MISTRA SE=.
Mistra Urban Futures Report URBAN ,l-i
2020:03 FUTURES sy

Det urbana stationssamhallet-
vdgen mot ett resurssnalt resande

SLUTRAPPORT FOR AREN 2017-2019

Anna Gustafsson & Ulf Ranhagen



Det urbana stationsamhallet -
vdgen mot ett resurssnalt resande.

SLUTRAPPORT FOR AREN 2017-2019

Authors: Ulf Ranhagen & Anna Gustafsson
Corresponding author: ulf.ranhagen@chalmers.se

© Mistra Urban Futures, 2020:03
www.mistraurbanfutures.org
ISBN: 978-91-984166-4-0

Mistra Urban Futures is an international Centre for sustainable urban
development. We believe that the coproduction of knowledge is a winning concept
for achieving sustainable urban futures and creating accessible, green and fair
cities. The Centre is hosted by Chalmers University of Technology and has five
platforms in Cape Town, Kisumu, Gothenburg, Skane and Sheffield-Manchester as
well as a node in Stockholm.

Mistra Urban Futures is financed by the research foundation Mistra and Sida,
together with a consortium comprising: Chalmers University of Technology, the
University of Gothenburg, the City of Gothenburg, the Gothenburg Region Associ-
ation of Local Authorities (GR), IVL Swedish Environmental Research Institute, the
County Administrative Board of Vastra Gétaland, and the Region of Vastra Gota-
land, along with funders on the various regional platforms.

From 2020 Mistra Urban Futures continues into two different organisations. One
being a new organisation under the name Centre for Sustainable Urban Futures,
which is a continuation of the previous work of Mistra Urban Futures in Gothen-
burg and Sweden. While the parts of the international work will be integrated
within a new organisation Global Sustainable Futures. Both organisations are inte-
grated under Gothenburg Centre for Sustainable Development (GMV), co-hosted
by Chalmers University of Technology and Gothenburg University.

Bild pa framsida och bilder fran workshops: UIf Ranhagen



LANSSTYRELSEN
:;?g VASTRA GOTALANDS LAN
i

GOTEBORGS
REGIONEN

@in
0 TRAFIKVERKET

GOTALANDSREGIONEN

Yﬂ VASTRA
v

URBAN i
FUTURES



Contents

Forord
Sammanfattning
Abstract

1. Varfor urbana stationssamhallen?

Jarnvagens historiska roll fér urban utveckling i Sverige
Forutsattningar och potentialer for framtida utveckling
av urbana stationssamhallen

Tathetens betydelse for att gynna hallbar mobilitet
Bygga tatt kring stationer

2. Kunskapsprocessens tillkomst och utgangspunkter

Hur tillkom kunskapsprocessen och vilka &r utgangspunkterna?
Kunskapsprocessens tillkomst och milstolpar éver tid
Arbetsformen samskapande med en "kdrnprocess” som grund
Teoretisk bas fér samskapande

3. Kunskapsprocessens organisation och genomférande

Arbetets organisation och genomférande
Behandling av teman som samskapande i kunskapsprocessen
Anvandning av verktyg for analys och syntes i kunsapsprocessen

4. Slutsatser fran kunskapsprocessen

R&ster om de sju utmaningarna
Roster om kunskapsprocessen
Slutsatser och rekommendationer fran processledningen

5. Lastips och mer information

Referenser

19

20
21

25
25

28

29
31
34

48

49
51
53

55

56



Forord

Varfor urbana stationssamhaéllen och vad ér egentligen ett urbant stationssamhélle? Under
aren 2017, 2018 och 2019 har kunskapsprocessen Det urbana stationssamhéllet fortsatt att
diskutera, vrida och vénda pé de olika begreppen tillsammans med forskare, praktiker och
ibland politiker. Genom samskapande processer har vi 6kat var gemensamma kunskap om
hur vi kan arbeta tvirsektoriellt for att skapa hallbara samhillen. Denna rapport syftar till
att ge dig som ldsare en bild av varfor vi arbetar med stationssamhaéllen, varfor samskapan-
de processer ér bade spannande och viktiga for en héllbar framtid samt hur vi arbetat i slut-
etappen av kunskapsprocessen inom ramen for Mistra Urban Futures.

Vi ser att det infor framtiden finns en stor potential och ett behov av att skapa énnu
battre forutsattningar for att planera och utforma stationssamhéllen som en viktig del av ett
héllbart samhéllsbyggande. Vi hoppas att den verktygsldda som vi utvecklat och tillimpat
kan fortsétta att anvéndas och att kunskapsprocessen lever vidare i fortsatt fordjupat sam-
skapande mellan praktiker och forskare.

Styrgruppen for projektet har utgjorts av Goteborgsregionen, Lansstyrelsen Vistra
Gotalands lén, Mistra Urban Futures, Trafikverket och Véstra Gotalandsregionen. Utdver
ovanstaende organisationer har &ven kommunerna Ale, Boras, Géteborg, Halmstad, Harry-
da, Kungélv, Lerum, Partille, Stenungsund, Trollhéttan och Varberg varit parter i projektet.
Med hjélp av och tack vare alla dessa involverade parter har Det urbana stationssamhéllet
haft mojlighet att utvecklas sa som det gjorts. Vi vill med detta &dven passa pa att rikta ett
stort tack till alla de tjanstepersoner, forskare och andra aktdrer som deltagit 1 vara aktivite-
ter med ett aldrig sinande engagemang och intresse.

Goteborg i december 2019

Anna Gustafsson & Ulf Ranhagen



Sammanfattning

Det urbana stationssamhéllet har under flera ar arbetat i samskapande processer med ut-
veckling av stationssamhdllen i fokus. Denna rapport syftar till att beskriva, belysa och ana-
lysera det arbete som skett i slutetappen av Det urbana stationssamhéllet under aren 2017
—2019. Utgangspunkten for kunskapsprocessen har varit samskapande processer

mellan praktiker och forskare kopplat till praktiknéra forskning.

Sju fokusomraden har legat till grund for arbetet 1 kunskapsprocessen Det urbana sta-
tionssamhdllet: 1) Dialog och samverkan; 2) Buller, vibrationer och risker; 3) Livsstilsvar-
den och identitet; 4) Struktur, utformning och design av ett hallbart samhille; 5) Markan-
vindning och markvirden; 6) Flexibla och hallbara transporter; och 7) Stationens roll for ett
omland.

Med hjélp av faktiska planeringsfall i bade befintliga och nya stationssamhéllen har me-
toder och verktyg testats och vidareutvecklats i en tvarsektoriell samverkan mellan forsk-
ning och praktik. Utifran arbetet som genomforts och i kombination med ny forskning kan
processledningen dra foljande slutsatser géllande processer och utformning av
stationssamhallen:

Det finns en stor nyfikenhet kring samskapande och samskapande processer
De samskapande metoderna har paverkat sattet och formerna for att genom-
fora analyser samt att utveckla och utvdrdera férslag i kommunernas
formella processer

Samskapande processer har paverkat deltagarnas ordinarie arbetsprocesser
dar samverkan inom kommunen, mellan kommuner och med externa aktorer
har utvecklats

Mdjligheten att "lana"” mandat av utomstaende processledare innebar att
planeringsprocesser kan utvecklas pa ett utforskande satt

Det explorativa momentet i aktiviteterna skapar en miljé dar det inte finns
nagra forutbestdmda svar

Att kombinera forskning och praktik skapar férutsattningar fér att hitta val-
grundade svar pa komplexa utmaningar som offentlig férvaltning star infér.
Det behdvs en nyanserad bild av vad "tathet” innebar for olika typer av
stationssamhallen

Lokalisering av stationer har en stor betydelse i ett regionalt system och
behéver ses i férhallande till stora, medelstora och sma tatorter samt
omgivande landsbygd

Det ar viktigt att identifiera och arbeta med de unika kvaliteter varje ort har
Ibland &r hég urbanitet réatt vdg att g& men som oftast handlar det om att
hitta en balans mellan bade urbana och rurala sdrdrag for att skapa levande
stationssamhallen




Abstract

The knowledge process Urban Station Communities has worked for several years with
co-creative processes focusing on the development of station communities. This report aims
to describe, illustrate and analyse the work conducted within the Urban Station Communi-
ties process during 2017 — 2019. The work has been grounded in co-creation between prac-
titioners and researchers, as part of a practice-oriented research process.

The Urban Station Communities knowledge process contains seven focus areas: 1) Di-
alogue and collaboration; 2) Noise, vibration and risks; 3) Lifestyle, values and identity; 4)
Structure, design and sustainable society; 5) Land use and land value; 6) Flexible and sus-
tainable transport; and 7) The station’s role in the surrounding area.

By using actual planning cases in both existing and new station communities we have
been able to test and further develop methods and tools in a cross-sectoral collaboration
between research and practice. Based on the work carried out, in combination with new
research, the Urban Station Communities knowledge process has reached the following
conclusions:

There is extensive interest in and curiosity about co- creation and co-
creative processes. Co-creative methods have influenced and changed the
way practitioners carry out and evaluate proposals in formal municipal
planning processes

Co-creative processes have influenced participants’ regular working methods,
advancing collaboration within municipalities, between municipalities, and
with external actors

The opportunity to “borrow" a mandate from external process managers
makes it possible for planners to work in an exploratory way

The exploratory element of the activities creates an environment where
there is no predetermined answer

Combining research and practice creates the conditions for finding
well-founded answers to the complex challenges faced by public
administration

There is a need for a more nuanced picture of what “density” means for
different types of station communities

Localisation of stations is of great importance in a regional system, and
needs to be understood in relation to large, medium and small urban areas
and their surrounding countryside

It is of great importance to identify and develop the unique qualities of
each local area

High density is sometimes the right way to go but often it is important to
find a balance between urban and rural features to create lively and thriving
station communities




1.

or urbana

Varf

ionssamhallen?

stat

VL DO

LA
&2




JARNVAGENS HISTORISKA ROLL FOR URBAN UTVECKLING | SVERIGE

Jarnvégar och jarnvégsstationer har i ett historiskt perspektiv haft stor betydelse for sam-
hills- och néringslivsutvecklingen. De har kunnat stirka kopplingarna mellan stad och land
och didrmed mellan stéder, titorter och landsbygd. Erfarenheterna fran Det urbana stations-
samhillets 6vergripande kunskapsprocess ér att jarnvagssystem och stationsomraden har en
stor potential att medverka till en hallbar samhillsutveckling. I samspel med bebyggelse,
Ovrig transportinfrastruktur och gronstruktur kan en rittvis, gron och tillgidnglig samhaéllsut-
veckling ske.

En viktig inspirationskélla for vart arbete ar det omfattande bokverket ~’Stationshus.
Jarnvégsarkitektur i Sverige” som med bade bredd och djup speglar jirnvdgens utveckling
och betydelse for bade stadsbyggnad och arkitektur under en 150-arsperiod (Bjur & Eng-
strom, 2010).

“Jarnvigens tillkomst blev en verklig utmaning for arkitekter och ingenjorer vid
mitten av artonhundratalet. En helt ny infrastruktur med tillhérande byggnader
producerades i ett hektiskt tempo under den inledande perioden i Sverige. Det fanns
gott om internationella forebilder att ldra av. I hela Europa fick stationerna nya
ankomstplatser i form av stationshus och banhallar och pa landsbygden flockades
man kring de nya stationshusen. Efter ndgra artionden hade jirnvigen och dess
byggnader etablerats som en sjilvklar del av samhdllsbygget” (sid 11 i Bjur &
Engstrom, 2010).

Aven om stationshusen och deras arkitektur star i fokus som nav for denna utveckling i
boken sa visas dven hur viktiga kopplingarna till region- och stadsutveckling varit sedan de
forsta jarnvégsetableringarna. I det glest befolkade Sverige med stora geografiska avstand
medforde jarnvagen i jamforelse med Europa i 6vrigt en sdrskilt pataglig och genomgripan-
de forandring. En orsak var att forflyttning med tag blev dramatiskt snabbare &n de tidigare
hastskjutsarna. Det medforde ocksa att information och nyheter spreds snabbare. De manga
stationshusen, som véxte upp ldngs banorna, kom att fungera som nya offentliga rum, ett
slags fonster mot omvérlden. Jarnvigsetableringarna erbjod ocksé nya arbetstillfallen for
minniskor pa landsbygden i form av tjanster med fast 16n, uniform och tjanstebostad.

I méanga stader blev stationen en utgangspunkt for hela stadsplanen. Tydliga exempel
ar Néssjo dér en esplanad anlades mellan stationshuset och Stortorget och Hassleholm dér
stationsbyggnaden och kyrkan forlades i vardera andpunkten av huvudgatan. Inspirations-
killa vara Adolf Edelsvirds principplan som publicerades ar 1859 i Tidskrift for byggnads-
konst och Ingeniérvetenskap. Hans ambition var att skapa 6ppna platser och ett rationellt
rutndt av gator. Detta skapade en mer flexibel kvarters- och gatustruktur som underléttade
en stegvis utbyggnad av stdderna. Pa sé sétt kunde ocksé tidigare mer oordnade stadsformer
som bidrog till trangsel och det virrvarr, ja dven dterkommande stadsbrinder motverkas.
Principplanen ses som en milstolpe i den svenska stadsbyggnadshistorien och den har dven
uppmaérksammats internationellt. Den har av andra kommit att kallas idealstad men Edels-
vérd hade framforallt praktiska syften av de slag som exemplifierats ovan. Efterhand blev
det tydligt att jairnvdgen och stationshusen blev ett gransland mellan stadens representativa
delar och industriomraden med godsmagasin och upplag. Det &r forst pa senare tid som det
pa grund av teknisk utveckling och rationalisering av godshantering har blivit mojligt att



dven planera for en omvandling av den industriella stationssidan till blandstad med bosté-
der, lattare arbetsplatser och service.

“Tiden kring sekelskiftet 1900 har ofta kallats jarnvigens storhetstid. De privata
Jjdrnvigsbolagen, sdvdl statliga som privata, fick god ekonomi. Tdaget hade visat
sig vara det mest 6verldgsna av alla transportmedel och sdgs inte enbart som ett
komplement till vattenvigarna” (sid 203 i Bjur & Engstrom 2010).

Stationshusens roll som viktiga byggnader och platser i samhillena innebar att utbildade
arkitekter i 6kad utstriackning anfortroddes dessa prestigefyllda utformningsuppgifter.

Den forandrade arkitektursynen gick hand i hand med viljan och behovet av att mani-
festera jarnviagens 0kade dignitet och betydelse for stads- och landsbygdsutveckling. In-
ternationella och nationella influenser férenades med en strévan till lokal identitet. Under
pionjértiden pa 1800-talet tillkom stora stationer och dven banhallar framforallt i storre och
medelstora stider. Nu fortsatte och intensifierades utbyggnaden av stationer ocksa i mindre
samhillen. Nagra intressanta exempel fran mindre orter i Goteborg och Véstra Gotaland ar
Hindas stationshus (Arkitekt Yngve Rasmussen 1907), se figur 1, Partille Stationshus (Ar-
kitekt Folke Zettervall 1901 samt Léngends hallplats vid Goteborg—Borés jarnvag (Arkitekt
Teodor Folcke 1906). Det unika stationshuset i jugendstil i Partille har efter nedlaggning av
sitt ursprungliga &ndamal salts till engagerade privata dgare som dteranvint till restaurang
med en varsam och hansynsfull restaurering av den gamla vénthallen.

Aven Bohusbanan tillkom vid denna tid som en tinkt viktig fortsittning pa Vistkustba-
nan sa att Sydsverige skulle fa en direkt forbindelse med unionslandet Norge. Men vid
unionsuppldsningen 1905 f6ll banans ursprungliga syfte. Kvar av satsningen blev en serie
stationshus av enhetlig typ men olika storlekar ritade av en centralgestalt om jarnvagsarki-

Figur 1.
Stationssamhéllet har viktiga historiska rétter. Exemplet Hindds station fran 1907. Foto: UIf Ranhagen
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tekturen, arkitekt Folke Zettervall. Stationshusen har forblivit viktiga noder och bidrag till
dessa samhillens identiteter.

Jarnvéagen och de samhillen som byggts upp kring den och dess stationer har alltid starkt
paverkats av viktiga samhéllshdndelser. Mellan 1910-1930 introducerades elektriciteten
som nytt drivmedel och samtidigt utbrét och pagick forsta vérldskriget 1914—1918. Eldrif-
ten kravde nya typer av rum vilket utnyttjades arkitektoniskt genom att sammanfora sta-
tionshus och transformatorstation i samma byggnad med det mest kiinda exemplet i Abisko
(Arkitekt Folke Zettervall 1911). Nya forvaltningsbyggnader tillkom och bangardsomraden
utvidgades pa grund av den dkande trafiken. Vénthallar byggdes for att mdta det 6kande be-
hovet av resendrer. Att jarnvagsstationen fungerade som en viktig stadsentré ar tydligt bland
annat fran ett foto dver Drottningtorget i Goteborg den 12 maj 1923 dé kronprinsen anlénde
for att besoka den stora Jubileumsutstéllningen.

Under 1930-talet 6vertogs alltfler jairnvagar av staten som ar 1939 dgde 58% av jarn-
vagsnitet. Ett principbeslut fattades i riksdagen det aret att det svenska jarnvagsnétet skulle
forstatligas. Det ledde till att manga privatbyggda jarnvagshus revs eller byggdes om pa ett
genomgripande sitt. Det sammanfoll ocksa i tiden med de radikala arkitektur- och stads-
byggnadsidéer som presenterades pa Stockholmsutstillningen 1930. SJ:s arkitektkontor
som haft en viktig roll sedan starten 1862 kom att &ven fortsattningsvis fa en viktig roll att
omsitta dessa idéer till verklighet. Idén om stationshuset som en monumental stadsport
Overgavs eftersom det inte ldngre sdgs som den naturliga start- och slutpunkten for en resa.
Bussar och bilar sags som allt attraktivare alternativ till tdget. Under perioden 1931 — 1955
byggdes 75 nya stationshus, ofta som erséttning for rivna, dldre byggnader. Stationshuset i
Falkoping ér ett av de tydligast och bésta bevarade exemplen pé funktionalismens genom-
brott inom stationsarkitekturen.

Fran 1950-talet blev bilar och i viss man dven bussar alltmer dominerande firdmedel
och investeringarna styrdes 6ver mot vigbyggande i Sverige. Sedan staten dvertagit s gott
som hela jarnvigsnatet foljde enligt Bjur & Engstrom (2010) en ca 30 ar lang identitetskris
som paverkade arkitektur och stadsbyggnad i anslutning till jarnvégsnétet. Perioden 1950
till juni ar 1971 lades omkring 130 bandelar ned och sparen revs i de flesta all upp. Ar 1981
hade jarnvéagsnitet minskat med 4 400 km. Stationshuset verkade definitivt att ha forlorat
sin roll som ortens eller stadens centrala samlingsplats och som entré till samhéllet. Méanga
stationshus revs och de dterstaende kom i méanga fall att ligga som anonyma 6ar omgivna av
hart trafikerade végar eller utspridda lokstallar, verkstidder och godsmagasin med en tynan-
de verksamhet. Stationsomradena som ocksa innehallit hotell, bostadshus, restauranger och
annan service gick inte ldngre att uppfatta som en sammanhéngande helhet utan “’stod som
symboler for en passerad storhetstid” som det uttrycks i Bjur & Engstrom (2010).

Efter en lang period av stillastdende och dven tillbakagéng skedde nista stora forédndring
1 jarnvagsvisendet ar 1988 da Statens jarnvagar delades upp i Banverket, som fick ansvar
for banorna och SJ, som blev ett rent trafikforetag. Numera forvaltas tidigare statligt dgda
stationshus och stationsomraden av en speciell huvudaktor, Jernhusen, ett fastighetsbolag
som idag dger cirka 154 fastigheter varav 37 stationshus i Sverige. Ansvarsfordndringarna
med ett storre fokus pa samverkan mellan offentliga och privata aktorer har ocksa haft stor
paverkan pa utformning och lokalisering av stationsbyggnader samt stadsbyggandet.

En storre optimism om jarnvéigens framtid kunde tydligt skonjas i borjan pa 90-talet och
bildade utgdngspunkten for en omfattande satsning fran SJ:s fastighetsdivision (senare om-
bildat till Jernhusen) att rusta upp och bygga ut stationer. Ett stort antal stationsmiljoprojekt
for upprustning av ett 70-tal stationshus foljdes upp av ett 25-30 tal resecentrumprojekt.
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Ett typiskt exempel fran Véstra Gotaland ar utvecklingen av den gamla 1800-talsstationen i
Trollhdttan dir befintlig byggnad ar 1998 upprustades och kompletterades med ny gangtun-
nel, nya skidrmtak pa upprustat stationstorg och en ny halvoppen bussterminal med ett stort
skdrmtak och vidskyddande véiggar.

Centralt beldgna stationshus har ocksa bildat utgdngspunkt fér omfattande stadsomvand-
lingar i manga medelstora och storre stider som Varberg, Boras, Uppsala, Lund, Vésteras
Linkdping och Norrkdping for att bara ndmna nagra exempel. Men snabbtag och hoghas-
tighetstdg aktualiserar ockséd halvcentrala och perifera 14gen med en stor potential for ut-
byggnad av stdder och orter. Som exempel kan ndmnas planerna for ny hoghastighetsstation
och dartill kopplad stadsutveckling i Jonkdping men ocksé planerad och mdjlig utbyggnad i
anslutning till uppforda periferistationer i Sodertélje Syd samt Laholm och Falkenberg, tva
nya stationer pd Viastkustbanan. Det finns forhoppningar att dessa stationer som det uttrycks
i Bjur & Engstrom (2010) ska “aktivera stadsperiferin, vara samhéllsbildande och omskapa
stadsmonstren pa sikt”. Aven den nya stationen i Hyllie lings Citytunneln mellan Malmo
och Kastrup ger en mojlighet till fortidtning av Malmos glesa och fragmenterade periferi och
diarmed bli en stationsnod som utvecklar stadsmissiga kvaliteter i ett ytteromrade.

FORUTSATTNINGAR OCH POTENTIALER FOR FRAMTIDA UTVECKLING
AV URBANA STATIONSSAMHALLEN

Den oversiktliga historiska exposén visar att intresset for jirnvdgen och utveckling av sam-
hillen med stationer som bas har vixlat. Det ar sérskilt intressant att konstatera hur jarnva-
gen fran att vara nistintill utdémd som ett framtida viktigt transportsdtt under nira 30 ar (ca
1950 — 1980) sedan fick ett panyttfott intresse bland annat i och med den stora satsningen
pa resecentrum som upprustade noder for smidigare kopplingar mellan tag, buss, cykel

och gang. Sedan 2000-talet har dessa satsningar utvidgats sa att stationer numera ses som
viktiga nav for omfattande stadsomvandlingar och stadsutveckling framst i storre och med-
elstora stéder. Det &r en utveckling som har goda forutséttningar att fortsétta och forstarkas
bland annat som en f6ljd av den allt intensivare klimatdebatten.

Fordon och andra transportmedel i inrikestrafik svarar for en tredjedel av utsldppen av
vaxthusgaser i Sverige varav végtrafiken svarar for 91%, inrikes flyg for 3% och sjofart
4%. Téagtrafikens utslapp har mer &n halverats sedan 1990 och uppgick 2018 till 44 tusen
koldioxidekvivalenter fran dieselforbrukning. Det &r mindre dn 0,5% av de totala utsldppen.
En mer detaljerad redovisning av transportsektorns klimatpaverkan finns i Naturvardsverket
(2019). Av bland annat klimatskal dr det mycket viktigt att tdgen kan ta storre andelar av
person- och godstrafik pa korta- och medellanga strackor i spannet 50 — 600 km. Behovet
av stora forbattringar i tagtrafik till kontinenten efterlyses dven idag.

Det dr uppochnervinda virlden att det som forr gick smidigt — att fardas pd rdls
till resten av Europa - numera inte bara krdver extremt talamod. Det forutsdtter
ocksd att passagerarna i praktiken fungerar som resebyrd, cateringfirma, stindig
vdskbdrare och forseningsrdadgivare (Peter Wolodarski i DN 20190826).

Hér kan man se ett samband mellan planering och till denna kopplade atgirder pa lokal

niva, regional niva, nationell niva och internationell nivd. Aven om man skapar forbittring-
ar i mojligheten att resa pa ldngre distanser sé behdvs insatser i den regionala och lokala
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planeringen for att 4stadkomma 6vergangar till buss, cykel och gang kopplat till tagtrafik.
Annars finns risken att en god tillgénglighet internationell, nationellt och regionalt inte kan
tas tillvara dérfor det brister i lokal tillgénglighet mellan knutpunkter och kringliggande
stadsdelar och orter. Den fysiska planeringen maste gd hand i hand med planering for mer
héllbara och effektiva transporter som ocksa uppfyller krav pa jamlikhet och ekologisk hall-
barhet.

En studie som uppméarksammar potentialerna till att utveckla stationsnira lagen har
genomforts av Region Skéne i samarbete med Skéanetrafiken, Lansstyrelsen och Trafikver-
ket i form av en inspirationsskrift som uppmuntrar planerare, markégare och andra aktdrer
att forverkliga den potentiella resurs som finns i de mindre stationsorterna (Lénsstyrelsen i
Skane et.al., 2010). Ett anmérkningsvért resultat fran denna studie visar att ca 80% av mar-
ken inom 1 km fran stationer bestod av obebyggd mark. Det innebér att befolkningstillvaxt
och néringslivsutveckling i betydligt storre utstrackning dn som sker idag skulle kunna ske
i stationsndra ldgen som ett alternativ till perifera och mer bilberoende lagen. Ocksa pa
andra hall 1 Sverige inte minst inom Stockholmsregionen och Goteborgsregionen gors
beddomningar av potentialer for framtida stationsnéra utveckling men en samlad bild
for hela landet finns inte tillgénglig.

Goteborgsregionens strukturbild som &r en viktig utgdngspunkt for Det urbana sta-
tionssamhdllet illustrerar de grundliaggande delarna for delregionens utveckling dar tydliga

strak med attraktiva regiondelscentrum ska vara en stark grund, se figur 2. Stationsnéra
utveckling kan ske bade koncentriskt kring

stationerna och i strék som leder till och
frén stationerna. Det dr inte alltid mojligt att
bygga ut ett samhélle koncentriskt kring en
stationsknutpunkt, vilket diskuteras ndrmare
senare i skriften. En intressant studie som
belyser problematiken ar ”Lokalisering av
jarnviagsstationer — effekter pa samhallspla-
nering. Resande och tillgénglighet” (Froidh
et.al., 2018). 14 ny- eller ombyggda sta-
tioner for i forsta hand fjérrtrafik och lang-
viga regionaltrafik samt med sedan 1990
forbéttrat tagutbud har valts ut i studien.
Visserligen framstér centralt eller semiurbant
lokaliserade stationer som mer attraktiva
och dven bittre ut systemsynpunkt dn peri-
fert lokaliserade stationer. Men alltfor stora
anldggningskostnader eller alltfor stora in-

trang i redan bebyggd miljo eller natur- och
kulturmiljo kan forsvara central lokalisering

Figur 2.
av jarnvagsstrackningar och stationer. Efter- Goteborgsregionens strukturbild &r en
som ndjdhet och trygghet for resenirer och viktig utgdngspunkt for kunskapsprocessen

. . . . . . Det urbana stationssamhallet
intresse for etableringar i anslutning till sta-

tionerna enligt studien tenderar att avta med
stationens avstand till centrum behdvs dé en
sarskilt aktiv och langsiktig kommunal med-
verkan i samverkan med néringslivet for att
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skapa fungerande periferistationer. Den fysiska utformningen, tillgang till basservice, turtét
och smidig kollektivtrafik och andra stodjande strategier kriavs ocksa med stéd av kommu-
nalt planmonopol, trafikstrategier och andra policies, program och planer. En ldrdom fran
historien &r att manga av de stationer som etablerades under slutet av 1800-talet och borjan
pa 1900-talet lag i utkanten av titorter och stdder men har sedan utvecklades till centralsta-
tioner genom successiv utbyggnad av bostdder och arbetsplatser i riktning mot stationerna.

TATHETENS BETYDELSE FOR ATT GYNNA HALLBAR MOBILITET

Den rumsliga aspekt som visats storst intresse nér det géiller att gynna héllbar mobilitet

ar tithet i samspel med andra faktorer och vilken roll tithet spelar for att gynna hallbara
transporter kopplat till kollektivtrafik i form av jarnvég och buss. Exempel pé fordelar med
tithet 4r dynamisk ekonomisk utveckling, hog kontaktintensitet, battre underlag for olika
servicefunktioner, kollektivtrafik och fjarrvirme samt mindre bilberoende och ldagre miljo-
utsldpp per capita. Nackdelar kan vara trangsel, ingrepp i gronytor, paverkan pa befintliga
kulturmiljder, ljud- och ljusstorningar samt 6kade risker pé grund av dkad exponering for
manga manniskor om explosioner etc. intriffar.

Tathetens betydelse for en hallbar stad behover nyanseras. Tathet pa omrades- och kvar-
tersniva kan vara ett ineffektivt medel for att 6ka nédrhet mellan olika aktiviteter, minska
bilanvéndning eller att mojliggora trafiksdker mobilitet for barn. Det beror bland annat pé
att en lokalisering av ett titt omrade utan starka kopplingar till staden eller samhallet i 6v-
rigt innebdr att man inte kan dra full nytta av fordelarna med téthet. En orsak &r invénarna
ar starkt beroende av samspelet med funktioner i staden som helhet for att fa god tillgdng-
lighet till dessa (Westford, 2010).

En central fraga géller har hur man ser pa rorlighet i forhéllande till tillgdnglighet och
nirhet mellan olika funktioner. Genom konsekvent rumslig blandning och rumslig inte-
gration kan nérheten 6ka betydligt (Stahle, 2016). En viktig aspekt pa nirhet/tillgénglighet
ar ocksa upplevt avstand, inte bara geometriskt avstand i meter. Upplevelsen av avstand
paverkas av manga faktorer s som gena och orienterbara strak, forekomst av landmérken
och skyltar, visuella och fysiska barriérer, forekomst och brist pa upplevelsekvaliteter for att
ndmna nagra (Schylberg, 2008).

Tétt och hogt byggande i centrala ldgen kan bidra till hdjd ekonomisk aktivitet men ock-
sa till hoga bostadspriser och segregation (Glaeser, 2011 och Bradley, 2009). Det finns dock
en risk att ensidig prioritering av marknadskrafter kan leda till en Gverexploatering i1 dessa
avseenden som ocksa har negativ paverkan pa staden som helhet. Det finns fler exempel pa
att man till varje pris sokt 6ka tétheten utan att beakta de vidare konsekvenserna av olika
insatser. Det finns ocksa positiva exempel pa fortdtning i form av exempelvis mangfunktio-
nella och levande strak med bostidder som mdjliggor bostadskarridr dir dven lokalisering av
nya kulturcentra aterfinns (Ranhagen, 2017).

Aven om det finns omfattande forskning om sambanden mellan urban form inklusive
tithet och transporteffektivitet sa finns inga helt entydiga resultat eftersom det ror sig om
extremt komplexa samband som ocksé dr starkt kontextberoende. Det &r ocksa svart att se-
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parera paverkan frén titheten fran andra faktorer sa som centralitet, konfiguration och lage i
forhallande till stadscentrum.

Sambhillsplanering av de fysiska strukturerna i vid mening bedéms kunna bidra till en
minskad transportefterfrigan och en 6kad transporteffektivitet med 10 — 20% (SOU 2013:
84 och Hickman & Banister, 2007). Traditionellt sett har fem D:n identifierats som viktiga
for samhillsplanering; Density (tdthet), Diversity (mangfald av funktioner), Design (ut-
formning), Destination accessibility (tillgénglighet till mélpunkter) och Distance to transit
(nérhet till kollektivtrafik). Cervero och Kockelman (1997) lyfter ytterligare tva D:n som
ocksa paverkar transportefterfragan och transporteffektiviteten ndmligen Demand manage-
ment (efterfrdgestyrning) och Demographics (demografi), se figur 3.

Pé stadsregion och storstadsniva fick téthetens betydelse i transport- och energisamman-
hang ett stort genomslag med en klassisk studie som visar att bensinforbrukningen i regel ar
betydligt ldgre i stdder med hog befolkningstithet i forhallande till stider med légre (New-
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Figur 3.
Faktorer med stérst paverkan pa resandet. Tathet &r ofta kopplat till alla de 6vriga faktorerna.
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man & Kenworthy 1989, 1996, 1999). Studien har kritiserats for att inte vdga in faktorer
som inkomst, bilinnehav och bensinpris, vilka reducerar tithetens betydelse i sig (Naess,
2006). Trafikverket har inspirerats till att med en nagot forenklad metodik studera samban-
det mellan tathet och bilrelaterad bilanvandning for orter med liten pendling, urval <37%
ut- och inpendling, >10 000 inv och >80% téthetsgrad, det vill séga storstdder som har en
hog pendling innefattas inte, se figur 4. Urvalet ar begrénsat till orter med liten pendling for
att fa god koppling mellan invénare i staden och vilka som tankar (SOU 2013:84 del 1 sid

289).
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BYGGA TATT KRING STATIONER

Den bist beforskade aspekten i sammanhanget dr betydelsen av rumslig och tidsméssig
tillganglighet till stationer (Ranhagen, Ekelund, Troglio, 2015). Den sa kallade stationsnér-
hetsprincipen innebir att andelen fotgéngare 6kar markant om kunskapsintensiva arbets-
platser lokaliseras inom 5 min gédngavstand (ca 600m) fran en transitnod (Hartoft-Nielsen,
2003 och Schylberg, 2008). Det finns ocksa en rad andra studier i Sverige och internatio-
nellt som beldgger detta samband. Kopplingen till tithet ar uppenbar eftersom en konse-
kvent tillimpning av stationsnérhetsprincipen leder till ett antagande att en helt koncentrisk,
tit urban form runt stationerna med en radie pd 600m borde vara en ideal utformning av ett
stationsndra omrade.

Ett intressant utvecklingsarbete med denna inriktning har genomforts med Ytterby i
Kungilv som fallstudie och resulterat i en grundmodell som pekar pa bade fordelning av
olika markanvéndning kring en stationsknutpunkt men ocksé pé olika tinkbara exploate-
ringstal pa olika avstand fran stationen, se figur 5 (Nordstrom et.al., 2017). Studien bygger
bland annat pa tidigare redovisade tithetsrekommendationer och tidigare undersékningar
av markanvéndning i nordisk kontext (UN Habitat, 2014, Spacescape & Asplan Viak 2016,
Goteborgs stad och GR et.al., 2016 vilka refereras i Nordstrom et.al., 2017).
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Figur 5.
Sammanfattning av riktklinjer fér hallbar tathet i stationssamhallen (Nordstrém, 2017)

Riktlinjerna dr en bra utgangspunkt vid planering av ny och fortdtning av befintlig bebyg-
gelse vid nya och befintliga stationer men siffror och absoluta tal for bdde markanvindning
och exploatering bor anvandas med forsiktighet. Manga lokala forhallanden sa som natur-
och kulturmiljo och forutsittningar for anslutande trafik spelar in. Ofta skiljer sig den ideala
modellen att lokalisera funktioner koncentriskt kring knutpunkter och hallplatser fran den
resulterande lokaliseringen. Fortdtning sker inte alltid dér den dr 6nskvird eller som den
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planerats in. Exempel fran Uppsala visas i avhandlingen Varfor gor vi inte som vi sdger?”
(Svensson, 2015). Det pekar pa betydelsen av att gora en analys av gapet eller samstimmig-
heten mellan planer och verklighet i den egna regionen/kommunen for att se om det finns
sadana skillnader mellan retorik och realitet och vad dessa beror pa.

I forskningsprojektet "Klimatsmarta och attraktiva transportnoder” (Ranhagen, Ekelund,
Troglio, 2015) visades i ett arbete i samskapande med lokala aktorer i Bords, Uppsala
och Lund att det fanns behov att 1dnka det stationsnédra omradet till ett storre omland (dar
avstanden <1500m och <3000m studerades speciellt). Strdk som inrymmer kraftfulla kon-
tinuerliga gdng- och cykelstrak samt turtit kollektivtrafik identifierades. En attraktiv ut-
formning av offentliga gaturum och platser med beaktande av tithet och funktionsblandning

framholls som angeldgen. Dessa faktorer sigs som betydelsefulla for att mojliggora ett mer

hallbart resande utdver mdjligheten att skapa tithet i omradet i stationens omedelbara om-

givning. Gaturer och strakstudier anvidndes som metoder for att analysera straken i Boras,

se figur 6.

Strukturbild staden

Overgripande ivning av i in fér staden.

Staden foreslas véxa inifran och ut genom att ny bebyggelse koncentreras

i stadskarnan och i centrumnéra stadsdelar samt i utpekade strak.

| Gvriga delar av staden finns ocksa fortatnings- och kompletteringsméjligheter.
| utvecklingsomradena finns sarskilt stor stadsutvecklingspotential med mycket
bostader, arbetsplatser, handel och service.
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I bland annat Holland finns intressanta exempel pé konsekvent tillimpning av stationsnér-
hetsprincipen vid planering av stdder och samhéllen som ocksa inneburit en langtgdende
prioritering av cykeltrafik som det frimsta transportsitt vid vardagsresor i samspel med tag-
trafik, se figur 7. Houten &r ett exempel pa en lyckad koncentrisk fortdtning runt tva statio-
ner. Befolkningen i staden &r ca 44 000 med en bebyggd area om 8,2 km2, motsvarande en
tradgardsstad. Bilinnehavet &r ca 400 bilar per 1000 invanare och huvuddelen av bebyggel-
sen ligger inom 1 km frén respektive tagstation med stark prioritering av cykeltrafik i strdk
in till stationerna. Houten har en hdg andel héllbara vardagsresor dir 60 — 80% av dem sker
med cykel (Foletta & Field, 2011).

Figur 7.
Ett stationssamhalle i Holland, en forstad till Utrecht i Holland. Foto: Ulf Ranhagen
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2.
Kunskapsprocessens
tillkomst och
utgangspunkter




HUR TILLKOM KUNSKAPSPROCESSEN OCH VILKA AR
UTGANGSPUNKTERNA?

Bakgrund och syfte

Kunskapsprocessen Det urbana stationssamhallet ingar i det internationella forskningscen-
tret Mistra Urban Futures som ska utveckla och tillimpa kunskap for hallbar stadsutveck-
ling. Fortséttningsvis forkortas Det urbana stationssamhéllet med DUS nir den dvergripan-
de kunskapsprocessen avses. DUS overgripande ambition ar att med battre kunskaper och
samarbetsformaga i bagaget kunna mota den snabba urbaniseringen i vérlden och att kunna
bidra till det stora behovet av béttre stadsmiljoer ur ekologiska, sociala, ekonomiska och
rumsliga perspektiv.

Centralt for att kunna méta dessa utmaningar &r inriktningen att anvdnda en kombina-
tion av co-production och co-creation som for processledningen inneburit olika metoder
och verktyg for samskapande och gemensam reflektion mellan olika aktorer. Dels har sam-
skapandet skett med forskare och praktiker men &dven mellan praktiker med olika typer av
uppdrag, exempelvis planerare pa nationell niva tillsammans med kommunekologer. De
olika kombinationerna av medverkande aktorer har varit avgorande for att kunna utveckla
rittvisa, grona och tillgédngliga samhillen.

For Det urbana stationssamhaéllet sker den utvecklingen i tre steg:

Identifiering av utmaningar och nyckelfragor som behéver motas och féljas upp med mobil-
isering av olika resurser

Gemensam kunskapsutveckling inom olika projekts ramverk

Bidrag till genomférande av resultat som i sin tur bidrar till hallbar stadsutveckling

Syftet med kunskapsprocessen ’Det urbana stationssamhéllet” har varit:

Att 6ka kunskapen om det komplexa i stationsndra utveckling

Att skapa foérutsattningar for hallbar utveckling av stationssamhéllen med ledorden rattvi-
sa, grona och tillgangliga samhallen

Att skapa battre kunskapsunderlag fér de svara avvagningar som kravs for att fa tillstand
en samordnad utveckling av kollektivtrafik, stationer och deras lokalisering i samhallsbyg-
gandet

Att vitalisera och stétta ordinarie planeringsprocesser for att kunna bygga transportef-
fektiva regioner med attraktiva, funktionsblandade och rimligt tta och val sammanhalina
stationssamhallen

Att involvera berérda aktdrer fran offentlig sektor, naringsliv och civilsamhélle i
samskapande processer co-creation i ndra samarbete mellan praktiker och forskare

Att initiera, stdtta och folja upp forsknings-, utvecklings- och demonstrationsprojekt som
belyser och férdjupar olika perspektiv och infallsvinklar pa urbana stationssamhéllen
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Med Mistra Urban Futures inriktning och det beskrivna syftet som grund initierar med-
verkande aktorer med hjilp av processledningen olika projekt och aktiviteter, se figur 8.
Arbetet har fraimst skett i samskapande processer men ocksa gransoverskridande och trans-
disciplinirt mellan offentliga organisationer men ocksa mellan praktik och olika forsknings-
discipliner. Néringsliv och civila aktdrer deltar ocksa i en del av aktiviteterna. De aktorer
som svarat for kontinuiteten och medverkat i den 6vergripande kunskapsprocessen sedan
starten 2013 &r:

Goteborgsregionen

Véstra Gotalandsregionen (VGR)
Lansstyrelsen i Vastra Gétaland
Trafikverket

Under aren har deltagande kommuner byggts pa och vid projektets avslut 2019 deltog Ale,
Alingsas, Borés, Goteborg, Halmstad, Hérryda, Kungélv, Partille, Stenungsund, Trollhéttan
och Varberg. En del av motiven till kunskapsprocessen Det urbana stationssamhaéllet har
beskrivits i tidigare avsnitt kopplat bland annat till historisk utveckling och de rumsliga
potentialer som finns for att utveckla samhéllen i anslutning till stationer. Det ar nédvandigt
att vidareutveckla kunskaper och erfarenheter om sakfragor sa som tithet, funktionsbland-
ning, resmonster, firdmedel och trafikering. Erfarenheterna fran kunskapsprocessen visar
att alla involverade aktdrer behover samverka och samskapa for att fragorna ska beaktas i
den faktiska planeringen.

Projektet har kommit att betecknas som en kunskapsprocess eftersom det ar samskapan-
det tillsammans med olika aktorer och betydelsen av en god planeringsprocess som varit i
fokus.

KUNSKAPSPROCESSENS TILLKOMST OCH MILSTOLPAR OVER TID

Foljande del beskriver kunskapsprocessens tillkomst och utvalda milstolpar 6ver tid med
start 2012 nér projektidén foddes och organisationen utvecklades.

2012
—

Idén till projektet/kunskapsprocessen vicktes i under 2012 i samband med att Mistra Ur-
ban Futures, Goteborgsregionen och Trafikverket i slutet av det aret ordnade en workshop
pa temat “’det urbana stationssamhéllet— vigen mot ett resurssnalt resande” tillsammans
med aktdrer inom kommun, region, myndigheter, akademi och néringsliv. Bildworkshopar
genomfordes med var och en av aktérerna med syftet att tydliggora bilden av det urbana
stationssamhéllet och vilka kunskapsbehov som finns. Bildworkshopar i kombination med
en storre samlad workshop dér alla aktorer deltog fordjupade beskrivningen av de olika ak-
torernas kunskapsbehov.
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Under de forsta tva aren utkristalliserades foljande sju fokusomraden eller teman som avgo-
rande for att utveckla urbana stationssamhaéllen:

Dialog och samverkan

Buller, vibrationer och risker

Livsstilsvarden och identitet

Struktur, utformning och design av ett hallbart stationssamhélle
Markanvandning och markvarden

Flexibla och hallbara transporter

Stationens roll for ett omland

Dessa teman identifierades gemensamt av alla projektpartner och har sedan varit en rod trad
genom hela projektperioden. Alla dessa teman hianger samman i ett intrikat och komplext
monster och de behover ocksa hanteras i ett nara samspel i planeringsprocesserna. I nista
avsnitt exemplifieras lite mer ingdende hur dessa teman behandlats i olika planeringsfall i
processerna.

Ett forsta utkast till en gapanalys mellan dnskvért tillstand och forvéntad utveckling av
stationssamhillen i G6teborgsregionen genomfordes i den forsta fasen av kunskapsproces-
sen. Utifran denna gapanalys undersdktes erfarenheter fran utvalda projekt och satsningar
som fokuserat pa relevanta fragor. I kunskapsoversikten sammanfattades erfarenheter fran
planering av urbana stationssamhéllen men ocksa andra arenor och projekt (Dahlstrand,
Forsemalm, Palmas et.al., 2013).
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Figur 8.
Identifierade teman inom kunskapsprocessen Det urbana stationssamhallet
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2013
@

2013 innebar startskottet for Det urbana stationssamhéllets dvergripande kunskapsprocess
med en mer formell bas. Goteborgsregionen, VGR, Trafikverket och Lansstyrelsen 1 Vistra
Gotaland beslutade att finansiera en 6vergripande processledning och avtal om medfinansie-

ring slots med de deltagande kommunerna.

2014
@

Under 2014 initierade processledningen ett antal olika projekt exempelvis God ljudmiljo i
stationssamhdllen (steg 1) och Stationens roll for utveckling av mindre orter och dess om-

land. Flera aktiviteter anordnas dven under aret.

2015
@

En milstolpe for processledningen skedde 2015 nir processledarna fran Goteborgsregionen
och Trafikverket forstérktes med ytterligare en processledare med praktiknéra forskarbak-
grund. FoU-projekten Hallbara och attraktiva stationssamhéllen och Samskapande sam-
hillsplanering for energieffektiva och hallbara stationssamhillen (steg 1) initierades.

2016
@

Under 2016 fortsatte arbetet med att initiera projekt samt arrangera aktiviteter med kommu-
ner. I borjan av 2016 beviljades projektet Hallbara och attraktiva stationssamhéllen (steg 2)
medel frdn Vinnova.

2017
@

2017 var ett intensivt ar med dér projekt bade startades och avslutades. Hallbara och attrak-
tiva stationssamhallen (steg 2) avslutades, Samskapande samhaéllsplanering for energieffek-
tiva och héllbara stationssamhéllen (steg 2) och God ljudmiljo i stationssamhéllen (steg 2)
startade.
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2018
@

2018 var aret da kunskapsprocessen fick tva nya medlemskommuner och ytterligare pro-
jekt beviljades medel. Aktiviteter arrangerades och projektet Hallbarhetsverktyget startade.
Kunskapsprocessen deltog i Chalmers tekniska hogskolas Challenge Lab och bistod studen-

ter genom deltagande i diskussionsforum och intervjuer.

2019
@

Stort fokus for 2019 har varit att koppla ihop och avsluta ett par pagaende processer och
projekt. Exempelvis avslutades projektet God ljudmiljo i stationssamhéllen och resulterade
bland annat i ett digitalt verktyg for att kunna uppleva skillnader mellan olika bulleratgér-
der. Hiarryda kommun publicerade en tithetsanalys for Molnlycke centrum som ett resultat
av en workshop (Svenning & Ranhagen et.al., 2019)
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ARBETSFORMEN SAMSKAPANDE MED EN "KARNPROCESS" SOM GRUND

Den priméra arbetsform som utvecklats inom kunskapsprocessen ar det vi kallar en “kérn-
process” for samskapande som baseras pd kommunala intressen och behov. Samhéllsplane-
ring i stationsnéra lagen har tillsammans med nagon eller nagra av sju fokusomradena alltid
statt i fokus for aktiviteterna. Vid aktiviteterna som processledningen arrangerat har alla
medlemmar i Det urbana stationssamhallet bjudits in att delta. Utover de kommunala tjéns-
tepersoner har ibland politiker, regionala foretriddare, nationella foretradare och forskare
med speciell sakkompetens deltagit, se figur 9.

Figur 9.
Exempel pa samskapande processer

TEORETISK BAS FOR SAMSKAPANDE

FoU som anvinder samskapande som en central metod vilket behandlas fordjupat i rap-
porten ”Samskapande i det urbana stationssamhillet” (Ranhagen, Dahlstrand, Ramstedt,
2017), se figur 10. Det handlar hir inte om traditionell forskning som framst studerar och
analyserar den foreliggande verkligheten och historien utan om att soka beforska framtida
utvecklingsmojligheter i konkreta fall. Detta sker genom att mobilisera lokal och i stor ut-
strdckning “tyst” kunskap hos aktdrerna och att kombinera det med forskares expertkom-
petens om sakfragor, metoder och verktyg. Utgangspunkten &r en kombination av de pla-
neringsteorier som betonar betydelsen av kommunikativ planering, rationell planering och
strategisk planering. DIAD é&r en deskriptiv och normativ teori som lyfter fram tre villkor
for en god samarbetsprocess (Innes och Booher, 2010). DIAD star for Diversity (mangfald),
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Figur 10.
Illustration av samspelet mellan teori och praktik

Interdependency (oberoende) och Authentic dialouge (autentisk dialog). For att samarbets-
processen, i vért fall mellan praktiker och forskare, ska bli rationell i meningen “kommuni-
kativ rationalitet” (Habermas begrepp), utgér vi fran de tre villkoren:

En mangfald av aktdrer maste ges tillfélle att delta i planeringen
Oberoende intressen

En autentisk dialog som kdnnetecknas av émsesidighet, relationsbyggande,
larande och kreativitet

En process som méter dessa villkor ger forutséttningar for:

En gemensam kansla av identitet, samhdorighet, tillit
Gemensam forstaelse

Nya satt att stegvis bygga kunskap genom egna handlingar
och reflektioner Innovativa I6sningar och innovativa tankesatt

Samskapandet i Det urbana stationssamhéllet kombinerar och integrerar tre olika men vl
forenliga angreppssitt med teoretisk legitimitet: aktions- eller deltagandeforskning, design-
teori och forskning genom design (research by design). Aktionsforskningen har lagts upp sa
att de lokala planerarna tillhandhaller lokala, specifika kunskaper om de lokala planerings-
problem och planeringsfall som lyfts fram. Forskarna tillhandahéller verktyg for analyser
och synteser i dessa planeringsfall och resultatet blir i bésta fall ett nytt sétt att se pa plane-
ringen och andra l6sningar 4n om man arbetat enligt gdngse rutiner. Designteori ger stod
for ett arbetssétt som priglas av “reflektion i handling” (reflection-in-action) och reflektion
over genomforda handlingar” (reflection-on-action) (Schon, 1991). Kreativa processer for-
stirks genom interaktionen mellan handling och reflektion.
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I designorienterad forskning ér det framst den kunskap som genereras av designprocessen
som &r resultatet och inte design-artefakter eller designprocessen i sig. Om tinkeséttet till-
lampas pé utvecklingen av urbana stationssamhéllen sa innebér det att processerna har en
experimentell och provande karaktér och r inte direkt kopplade till den formella proces-
sens och dess regelverk och rutiner. Deltagarna har mdjlighet att tdnka brett och prova nya
sétt att analysera befintliga platser och strdk men ocksa undersdka och utvirdera ménga
olika alternativa, framtida utvecklingsmdjligheter for stationssamhéllen. Pa sé sdtt genere-
ras inte bara l0sningar som kan vara anvéndbara i den praktiska planeringssituationen utan
ocksa kunskaper om tillvigagangssitt, metoder och verktyg som kan vara generellt anvénd-
bara for deltagande praktiker.

Inom governanceteori har en indelning i processer foreslagits efter schemat Forum, Are-
na, Court (FAC) (Healy, 1997, Bryson, 2004 och Fredriksson, 2011). Formell planering kan
hanforas till begreppet “court”. Mer informell planering med involvering av en bred grupp
aktorer ocksé fran civilsamhélle och naringsliv betecknas som “forum”. Ett kreativt sam-
arbete och utvecklingsarbete bland aktorer, framst tjédnstepersoner, fran olika forvaltningar
kan betecknas “arena”. I DUS har fokus lagts vid experimentell analys och planering som
mdjliggor utforskande av olika metoder och verktyg for att ta fram och utvérdera ett brett
spektrum av framtida 16sningar, processer som kan hanforas till forum och arena. Aktivite-
terna kan tjina som stod far kommunernas eget formella planeringsarbete, court. Pé sa sétt
att frihetsgraden i perspektiv och angreppssétt blivit storre for deltagarna och processen
kommit att ses som nagon form av planeringslaboratorium som vi bdrjat bendmna som ett ”
urban living lab” (Marvin, 2018).
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3.
Kunskapsprocessens
organisation och
genomforande




ARBETETS ORGANISATION OCH GENOMFORANDE

I tidigare kapitel har utgdngspunkterna for arbetet i Det urbana stationssamhillet (DUS)
beskrivits dar kdrnprocessen framhallits som en central arbetsform. Kérnprocessens arbete
och organisation har grundat sig i ett lyhort och behovsorienterat perspektiv med kommu-
nala utmaningar i fokus. Figur 11 visar de sex kommuner som erbjudit planeringsfall under
aren 2017, 2018 och 2019. Figur 12 bygger vidare pa den och illustrerar vilka teman som
varit i fokus for respektive planeringsfall. Vid varje tillfalle har alla kommuner i nétverket
och regionala och nationella parter erbjudits mojlighet att delta.

Det nétverksbaserade arbetssittet har inneburit att planeringsfallen kunnat genomlysas
med manga fler infallsvinklar &n vad som dr mdjligt i en traditionell planeringsprocess. Det
aktuella planeringsfallet har med andra ord fatt mojlighet att i tidiga skeden och i en kreativ
process ta emot inspel fran fler aktorer dn vanligtvis. Ytterligare slutsatser kring detta ater-
finns i slutet av denna rapport.

Kommun Case

Boras Strdkarbete i 6versiktsplaneringen
Harryda Fortatning i MoInlycke centrum
Kungalv Utveckling av Ytterby tillsammans med

projektet SMART-MR

Partille Arbete i samband med malbild Koll 2035

Varberg Utveckling av nytt stationslage i
Vardbacka/Limabacka

Halmstad Utveckling av fordjupad oversiktsplan for
Norra Halmstad

Figur 11.
De 6 kommuner som erbjjudit planeringsfall under aren 2017, 2018 och 2019

Under tidigare ar har generella seminarier kring teman och samarbetet i processen arrange-
rats utan att vara direkt kopplade till specifika planeringsfall. Erfarenheterna fran aren 2012,
2013 och 2014 togs tillvara pé och etablerades framst under aren 2015 och 2016. Processen
fram till och med 2016 finns dokumenterad i rapporten ”Samskapande i det urbana stations-
samhéllet” (Ranhagen, Dahlstrand, Ramstedt, 2017).

30



Boras Harryda Kungdlv  Partille  Varberg Halmstad

Dialog/samverkan ‘ . ‘ ‘ . .

Buller och vibra-
tioner

Livsstilsvarden
och platsidentitet

Struktur och
design .

Markanvandning
och markvarden

Flexibla
transporter .

Stationens roll
for sitt omland . .

Figur 12.
Teman som varit i fokus fér respektive planeringsfall

I det kommunnétverk som etablerats under a&ren med DUS lyfter deltagarna alltid idéer
kring utvecklingen av urbana stationssamhéllen att arbeta vidare med. Kunskapsprocessen
bygger pa engagemanget fran deltagarna och de utmaningar de stér infor.

Kunskapsprocessen erbjuder en nidrhet till andra praktiker och forskare vilket innebar
att utmaningarna manga ginger fordjupats i andra forskningsprojekt. I regel har det varit
friga om planeringsfall kopplat till OP- eller FOP-processer (program eller planer) och inte
avgriansade detaljplaner. Ofta har planeringsfall i mycket tidiga skeden eller i anslutning
till diskussioner infor planering kommit upp. Inriktningen har varit experimentell planering
kopplat till forum och arena och inte rent formella fragor i kommunernas PBL-process (se
teoretisk bas).

Analyser och forslag som provar grinserna for vad som ér realistiskt och mojligt kan
provas i en situation som kan liknas vid ett ”urban living lab” (Marvin, 2018). I ett sddant
lab kan olika alternativ undersokas utan att det finns press pa leverans av forslag och 16s-
ningar som manga ganger bara tillgodoser kortsiktiga behov och 6nskemaél. Det hindrar inte
att resultatet i delar och i slutdnden har kunnat blir praktiskt anvéndbara i den formellt lag-
stadgade processen (se vidare resultat och slutsatser).
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BEHANDLING AV TEMAN SOM SAMSKAPANDE | KUNSKAPSPROCESSEN

I och med att planeringsfallen &r komplexa och helhetsbetonade berér de manga process-
och sakfragor parallellt och interaktivt. Som illustreras i figur 12 har flera teman kommit
berdras under alla workshops dven om det funnits ett huvudfokus om 1-2 teman. Aven
andra fragor d4n som kan inordnas under de sju temana har kommit upp for diskussion. De
teman som berdrs nedan kopplat till planeringsfallen introducerades i tidigare kapitel. Un-
der kunskapsprocessens gang har projekt initierats inom ramarna for Det urbana stations-
samhdéllet och kopplat till temana. Nedan &r endast exempel pa projekt som initierats och
ger inte en Overgripande bild.

TEMA 1
Dialog och samverkan

Dialog och samverkan har varit en réd trad genom kunskapsprocessens arbete. Da arbetet
bygger pa samskapande metoder ar dialog och samverkan centralt att koppla till alla sakfra-
gor som hanterats. En bred grupp av aktorer inom kommunerna kommit att medverka med
representanter fran samhéllsplanering pa olika nivéer samt ansvariga for olika sektorer som
trafik, miljo, energi, naringsliv, socialtjanst med flera. Regionala representanter fran Lans-
styrelser, Trafikverket, region- och kommunalférbund har bjudits in.

Huvudfokus for DUS har varit att stérka den tvérsektoriella samverkan inom den offent-
liga sektorn. Dialoger och samverkan har ocksé tidvis utvidgats till att omfatta samverkan
mellan flera olika aktorer, bland annat civilsamhéllet och politiker. I Halmstads kommun
har de metoder som anvénts i processen inspirerat ytterligare dialog med samhillsbygg-
nadsutskottet.

I samtliga workshops har ocksé metoder och verktyg provats med tvafaldigt syfte: 1) att
belysa sakfragor i planeringsfallen 2) att starka samarbete och gemensam kreativitet och
problemldsning.

TEMA 2
Buller, vibrationer och risker

Buller, vibrationer och risker dr gemensamt upplevda problem som en f6ljd av dkad trafi-
kering for bade person- och godstrafik, brister i att kunna atgérda buller vid kdllan och vid
olika stadier av utbredning. Fragorna har pa ett allmént plan kommit upp i flera workshopar
men mer specifikt i Ytterby som ocksa utgdr en fallstudie i forskningsprojektet ”’God ljud-
miljo i stationssamhillen” (RISE). Inom ramarna for forskningsprojektet har kunskapspro-
cessen stottat projektledningen med samskapande metoder i utvecklingen av det verktyg
som projektet resulterade 1.
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TEMA 3
Livsstilsvarden och identitet

Livsstilsvarden och identitet ar ett tema som dr svarfangat men som till en del handlar om
att det finns fordomar om att stationsnéra lage ofta behdver innebér att man strévar efter
urbana livsstilar 4ven i mindre orter. Begreppet rurbant” har kommit att bli anvindbart i
processen for att symbolisera att man skapa en unik identitet i platser som kan innehélla
element av bade landsbygd (det rurala) och stad (det urbana). Att anvdnda ordet urbana”

i namnet pa den overgripande kunskapsprocessen speglar 4ven komplexiteten med vad ur-
bant innebar och hur det behdver anpassas for olika platser och dess identiteter.

Temat har genomlysts inte minst i mindre och medelstora orter och vid nybyggnad av
samhillen diar man behdver ringa in attraktorer for medborgare och naringsliv. I planeringen
for att stirka Ytterby och Mdlnlycke som befintliga stationssamhéllen i Kungélv respektive
Hérryda ar en viktig fraga hur fortitning av befintliga samhéllen paverkar platsidentiteten.

I Varberg och Halmstad handlar det i storre utstrackning om att bygga helt nya stationssam-
hillen utanfor stadskdrnan med begrénsad bebyggelse i utgangsldget. Hér dr det en én storre
utmaning att skapa en sérskild platsidentitet i utvecklingen av stationssamhéllena. I arbetet
med Varbergs kommun diskuterades flera nya stationsldgen som har inverkan pa tva orter,
Virobacka och Limabacka, och blev ett huvudtema for processen. Att bevara, utveckla och
sld samman orter med starka identiteter innebdr ytterligare fragestéllningar for fortsatt
arbete.

TEMA 4
Struktur och utformning (design) av ett hallbart samhélle

Tema 4 Struktur och utformning (design) av ett hallbart samhélle ror helheten i ett sam-
hilles rumsliga utveckling med stationen som ett viktigt nav. Det rér exempelvis balansen
mellan bebyggt och obebyggt (gronytor, ekosystemtjinster), hur tithet skapas med hansyn
till befintliga natur- och kulturvirden, funktionsblandning samt byggande koncentriskt eller
i strék till/fran stationer.

Temat dr lika genomgéende som dialog/samverkan eftersom en av huvudfragorna i kun-
skapsprocessen dr hur man genom urban form kan stirka héllbar mobilitet. Det handlar ex-
empelvis om hur en balanserad fordelning av téthet i bebyggelse i férhallande till gronytor,
funktionsblandning kan dstadkommas. Det ror ocksa hur utveckling av strak och offentliga
platser kan stirka kollektivtrafik, cykel och ging kopplat till regionala och lokala transpor-
ter, inklusive “’last mile” problematiken. Utmaningar med last mile innebér att hitta smidiga
lokala 16sningar for sista delen av resan. I de fall som i hogre grad ror nyplanering sa som i
Varberg och Halmstad har det funnits storre mojligheter att optimera strukturen utifrén sta-
tionsndrhetsprincipen och Transit oriented development (TOD) (Stojanovski, 2019). I be-
fintliga stationssamhillen som i Kungélv, Partille och Harryda finns inbyggda restriktioner,
exempelvis kyrkogardar, vardefull dldre bebyggelse etcetera som gjort det nddviandigt att se
nytt och befintligt i ett ndra samspel.
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TEMA 5
Markanvandning och markvarden

Markanviandning och markvirden handlar om hur man kan beskriva och méta markan-
vandning med hjélp av exploateringstal, blandindex for forhallandet mellan arbetsplatser
och bostdder och andra nyckeltal liksom om hur markanvindning kan regleras i PBL och
fastighetslagstiftning. Markvérden handlar bl.a. om lagesfaktorer och hur dessa paverkar
fastighets- och markvérden. Mojligheter att genom s.k. ldgesavgifter mojliggora att explo-
atorer kan bidra till offentliga nyttigheter t ex i1 form av offentliga platser dr en viktig fraga
for framtiden.

Temat har belysts kopplat till struktur och design men inte till ekonomiska berdkningar av
fastighetsvirden. Ett exempel pa det dr den tithetsanalys som utarbetats i Molnlycke for
att se hur det stationsndra omréadet kan fortitats pé ett anpassat sitt (Svenning, Ranhagen,
et.al., 2019)

TEMA 6
Flexibla och hallbara transporter

Flexibla och hallbara transporter handlar om att skapa mobilitetslosningar som mdjliggor
effektiv omstigning mellan tagtrafik och lokala transportslag som buss, cykel och gdng och
i framtiden dven sjdlvkorande, helst ocksé delade, fordon. Last mile problematiken kommer
in hér eftersom det ofta &r svért att skapa underlag for turtéta transporter fran stationer till
arbete och boende, sdrskilt 1 mindre orter.

Temat har framst belysts genom att olika struktur- och markanvindningsalternativ ger
olika forutséttningar for att utveckla ssmmanhéngande strak for kollektivtrafik, cykel och
ging. Det tydligaste exemplet ar de strdkanalyser och forslag till forbéttring av deras kvali-
teter och kontinuitet ocksé pé langre avstand &n det stationsnéra omradet som gjorts i Boras
OP.

TEMA 7
Stationens roll for ett omland

Stationens roll for ett omland uppmarksammar inte bara stationsomradet och omraden pa
gangavstand fran stationer utan ocksé hur man kan skapa regionala och delregionala kopp-
lingar till en station med hjdlp av bestillningstrafik, samordnade transportldsningar genom
ruttoptimering, vilket har stark koppling till tema 6. Men hér handlar det ocksa om hur
stationen kan vara en motor for tillvixtskapande néringslivsutveckling ocksa i mindre och
medelstora orter och pa ren landsbygd.

Temat har i ndgon mening berorts i alla workshopar men sérskilt uttalat i Varberg och
Halmstad dar utvecklingen av bebyggelsen behover ses i ett delregionalt perspektiv efter-
som méanga mindre orter och landsbygd maste kopplas samman for att fa effektiv anslutning
till nya planerade stationer langs Vastkustbanan. Stationen och dess omland dr 6msesidigt
beroende av varandra dér helheten speglar potentialen for utvecklingen.
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ANVANDNING AV VERKTYG FOR ANALYS OCH SYNTES |
KUNSKAPSPROCESSEN

En viktig del av kunskapsprocessen har varit att bearbeta kommunernas planeringsfragor
kopplade till férnyelse och utbyggnad av urbana stationssamhéllen genom att samskapa
mellan praktiker och forskare med hjélp av en rad planeringsverktyg. Kommunernas aktuel-
la och relevanta planeringsfall och deras behov av stdd i sina egna processer har alltid statt
i fokus. Verktygen har anvénts i ndra koppling till olika skeden i kommunernas planerings-
processer och till olika steg i en principiell arbetsgang som utvecklats i tidigare praktiknéra
forskningsprojekt som SAMS-projektet, Uthéllig kommun och uthéllig region, Symbio City
och Klimatsmarta och attraktiva transportnoder (Ranhagen, Ekelund, Troglio, 2015, Ranha-
gen, 2008, Ranhagen, 2011, Ranhagen & Groth, 2012)

Med en grov indelning sa skiljer vi mellan analys- och syntesverktyg, se figur 13, och
i figur 14 visas vilka verktyg som anvints i respektive workshop for att ge en bild av att
verktygen ofta kombineras for att belysa olika teman i planeringsfallen. Verktygen har
ocksé kombinerats och anvénts i andra steg &n dir de har sin framsta ”hemvist”. Det ar till
exempel majligt att anvinda SWOT-analys for 6versiktlig vardering av framtidsbilder eller
ett tathetspussel som en del av en platsanalys.

ANALYS- SYNTES-

VERKTYG VERKTYG

Figur 13
Illustration analys- och syntesverktyg

Som ocksa visas i figur 15 har verktygen anvints for att bearbeta valda teman som beskri-
vits ovan. Bilden exemplifierar anvindningen men ger inte ndgon heltickande bild av till-
lampningen av verktygen eller en tidsaxel.

For mer kompletta beskrivningar av tillimpade verktyg och hur de forankras i teori hén-
visas till ovanndmnda FoU-projekt, Mistra Urban Futures rapporter och hemsida.

Verktygen aktorsanalys, beslutstrdd och styrmedelsbukett har inte anvints aktivt i den
hittillsvarande processen men det finns en framtida potential for anvandning sérskilt i de
planeringsfall ddr man stér ndrmare ett praktiskt genomférande av 10sningar.
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ANALYSVERKTYG

SYNTESVERKTYG

Boras Harryda Kungalv Partille Varberg Halmstad

Aktérsanalys

Mindmapping ' . .
Gaturer [ ) [ ) o () ()
Kartbaserad

SWOT o o o o o
Strukturerad

brainstorming ® ® ®
Backasting

med scenario- [ ) [ ] () ()
arbete

Tathetspussel [ )

Utvardering
med hjalp av
multikriterie- ® ® [ ® ®

analys (MKA)

Beslutstrad
for strategiska
vagval

Mjuka och
hérda styr- o
medel

Figur 14
Tabell dver vilka verktyg som anvants i olika workshopar i kommunerna under tidsperioden 2017-2019
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ANALYSVERKTYG

Dialog Buller och Livsstils- Struktur Mark- Flexibla Stationens

SYNTESVERKTYG

och sam- vibrationer varden och anvandning och roll for sitt
verkan och plats- design och hallbara omland
identitet markvdarden transporter
Aktor-
sanalys .
Mind-
mapping ‘ .
Gaturer PY Py PY ®
Kartbaserad
SWOT o o
Strukture-
rad brain- . .
storming
Backasting
med scenar- . . . . .
ioarbete

Tathets-
pussel . ‘ . .

Utvardering
med hjdlp
av multikrit- ® ® ® ®
erieanalys
(MKA)

Beslutstrad
for strate- .
giska vagval

Mjuka och

harda styr- ()
medel

Figur 15
Tabell dver vilka teman som belysts med hjdlp av olika kombinationer av verktyg
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Analysverktyg

De analysverktyg som anvénts inom Det urbana stationssamhéllet har till stor grad varit
upplevelsebaserade. Analysverktygen skapar manga ganger forutséttningar for deltagarna
att lyfta den tysta kunskapen genom att fa dokumentera sina subjektiva intryck och reflek-
tioner. Tack vare individuella intryck kommer inte bara den tysta kunskapen fram utan
stimulerar dven deltagarnas kreativitet och idéflode. De upplevelsebaserade verktygen kan
inte ersitta mer kvantitativa analyser men bor ses som ett viktigt komplement for att fa en
bredare bild av den slutliga analysen.

De analysverktyg som presenteras nedan ar:

+ Mind-mapping

+ Gaturer, inklusive strakanalys
+ Kartbaserad SWOT-analys

+ Strukturerad brainstorming

Verktygen mind-mapping/mentala kartor, gitur/strakanalys och kartbaserad SWOT har
kombinerats som stod for platsanalys i samband med planeringen av bade befintliga

och nya stationssamhaéllen. I Kungilv, vid Ytterby station, anordnades genom projektet
SMART-MR en filtstudiedag i december 2017 dér planerare fran tio europeiska lander i
samverkan med svenska planerare i grupper med ca 6—8 personer gick en forberedd slinga
med utpekade platser for observationer. Under observationerna och géaturen antecknar varje
grupp eller individ olika kvaliteter pa platsen. Styrkor, svagheter och potential brukar vara
bra utgdngspunkter for protokollen och vidare diskussion. I méanga fall markerar dven del-
tagaren punkter pa en karta dé idéer och diskussioner dven kan uppsta spontant under gatu-
ren, se figur 16.

Figur 16
Gatur i Ytterby decemeber 2017
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De internationella planerarna hade manga reflektioner kring behovet och mdjligheterna till
ett battre utnyttjande av sa kallad impedimentmark for bebyggelse och ocksa mindre par-
kytor nira stationen, vilket ocksa skulle minska risken for att behova bebygga néraliggande
véardefull jordbruksmark. Efterat samlades grupperna for att pa kartor sammanfatta observa-
tioner, reflektioner och atgirdsforslag med hjélp av en kartbaserad SWOT-analys, se figur
17. En sammanfattning av resultatet har kunnat anvindas som ett av underlagen till fortsatt
planering av omradet kring stationen. Det har tjdnat som ett virdefullt komplement till en
tathetsstudie som gjorts pd initiativ av Goteborgsregionen (Nordstrom et.al., 2017), ocksé
inom ramarna for projektet SMART-MR.

Kungilvs kommun har deltagit i manga forskningsprojekt och ar ett gott exempel pa
hur de kunnat ta vidare arbetet in 1 den formella planprocessen. I skrivande stund (dec
2019) har forslaget till den fordjupade dversiktsplanen for Ytterby varit ute pd samrad och
ar ett fint exempel pa hur forskningsresultat och workshopresultat kan arbetas in i en plan.

Figur 17
Arbete med kartbaserad SWOT i Ytterby december 2017

I anslutning till 6versiktsplanering i Boras anvidndes en liknande kombination av verktyg
for strakanalys. Redan 1 ett tidigare FoU-projekt (Ranhagen, Ekelund, Troglio, 2015) som
genomfordes i samverkan med bland annat Bords kommun definierades strak som beho-
ver forstérkas till och fran nuvarande station ocksa pa langre avstand dn ndromradet pa
500-600 m. Dessa strak som sedan pekats ut i Boras OP analyserades vid en workshopdag
i Borés i maj 2017. P4 motsvarande sitt som i Ytterby fick grupper i uppgift att under gatu-
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rer i de utpekade straken observera och dokumentera brister och kvaliteter. Vid en samling
efterat i Textilhdgskolans lokaler sammanfattades gaturerna pa kartor med hjilp av kartba-
serad SWOT, se figur 18. Analysen lag ocksa till grund for utveckling och utvirdering av
strakscenarier, se syntesverktyg och figur 25.

Figur 18
Arbete med kartbaserad SWOT i Bords maj 2017

I Harryda genomfordes en platsanalys med hjélp av gatur och kartbaserad SWOT kopp-
lat till tathetsanalysen for centrumomradet i Molnlycke invid stationen. Det innebar i stor
utstrackning intensiva diskussioner ldngs hela turen eftersom det ror sig om ett ganska be-
gransat omrade, ddrav bendmningen “walkshop”.

Infor planering av nya stationssamhallen 1 Varberg (Vérobacka och Limabacka) och i
Halmstad (FOP Norra Halmstad) anviindes ocksa dessa analysmetoder for att studera be-
fintliga, och endast delvis exploaterade men ockséa obebyggda, omraden. Syftet var att ska-
pa en inlevelse i bevarandeviarden och mdjligheter att pa ett varsamt sitt integrera befintlig
bebyggelse och vardefull natur i kommande fortdtning. Har anvéndes ytterligare ett verktyg
for att fa arbetsgrupperna och de olika medverkande aktorerna att leva sig in i vad de ansag
konstituera en attraktiv plats med en stark platsidentitet. En rad skiftande typer av associa-
tionsbilder (ca 30—50) med vitt skilda motiv av stads- och tatortsmiljoer togs framme fore
workshoparna. Varje deltagare fick vélja 3—5 bilder som representerade de kvaliteter som
de onskade att det nya eller utbyggda stationssamhéllet skulle inrymma. De fick ocksé vélja
3-5 bilder som kénnetecknade brister och egenskaper som var oonskade i det framtida sta-
tionssambhallet, se figur 19 och 20. Resultatet av denna analys blev sedan en inspiration och
utgangspunkt for gaturerna och efterfoljande kartbaserad SWOT-analysen.
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Skillnaden mellan att géra gaturer infor utveckling av nya stationssamhaéllen ér betydande
jamfort med att analysera befintlig miljo infor fortétning kring existerande stationsldgen. Ett
exakt lage for utbyggnaderna var dnnu inte helt beslutade i Varberg och Halmstad utan det
handlade om beddmningar av befintliga miljéer infor diskussion av mdjliga avgransning-

ar och utbredningar av samhillet. Det ror ocksa diskussioner av hur befintlig bebyggelse,
gronytor och infrastruktur ska integreras i relativt omfattande utbyggnader for bostéder och
arbetsplatser.

Figur 19 & 20
Arbete med associationsbilder for platsanalys i Varobacka mars 2018

I Viérobacka/Limabacka utgick tva alternativa rutter fran en befintlig gdrdsmiljo. I fallet
Norra Halmstad handlar planeringen om att se ett nytt stationslage som en nod/plats som
ska ge forstérkt regional och lokal tillgdnglighet till flera mindre tétorter och sméorter. For
att mojliggora en analys under en workshopdag ordnades det vi kan kalla bussgéatur” det
vill sdga alla deltagare f6ljde med pé en busstur som gick mellan de aktuella titorterna/sma-
orterna. [ var och en av de utvalda orterna gick grupperna i slingor och observerade brister
och kvaliteter bade vad géller platserna i sig men ocksa mojligheterna att stirka kopplingar
mellan orterna och ténkta stationsldgen. En detalj vérd att ndmna &r att den 6vning kring
platsidentitet som gjordes for Varobacka/Limabacka inte var tidsméssigt mojlig att genom-
fora i Norra Halmstad pé grund av ett storre planeringsomrade som innebar en mer tidskré-
vande bussgatur. Didremot fordes ménga diskussioner kring de olika platsernas identiteter
som berikade 6vningen.

Ett analysverktyg som ér brett anvéndbart for att definiera nyckelfrdgor i samband med
planering av stationssamhéllen dr strukturerad brainstorming. I korthet handlar nyckelfragor
om att soka ringa in vésentliga fragestdllningar som kan besvaras i ett efterféljande arbete
med scenarier, framtidsbilder och 16sningar, se vidare syntesverktyg nedan.

Verktyget anvindes i uthéllig kommun och vidareutvecklades i EU-projektet SPECIAL
dar bland andra Kungélvs kommun deltog (Lundstrom, Engstrom, Ranhagen, 2016). Mo-
mentet kan ses som ett “mellanled” eller en lank mellan omvirlds- och platsanalyser med
fokus pé nuvarande forutsattningar och preliminira idéer till fordandring och arbetet med
mer samlade scenarier och framtidsbilder som soker ringa in mdjliga helhetslosningar.
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Workshopar genomfordes kopplat till planering i Partille, Varberg och Halmstad dér deltagar-
na, Oversiktligt beskrivet arbetade med foljande moment:

Individuellt funderat ut nyckelfrdgor och skrivit ned dem pa post-its

Presenterat férslagen till nyckelfrdgor fér varandra och klustrat eller tematiserat dessa
Prioriterat individuellt genom att podngsatta fragorna/faktorerna och sedan omgruppera
fragor efter prioritet

Slutligen gjort en lista med de fem viktigaste nyckelfragorna - TOP FIVE

Vid en nitverkstriff med flera deltagande kommuner i sep 2017 anvindes utmaningar i Par-
tille 1 arbetet med Malbild koll 2035 och kommunens “nédra”-begrepp (Néra varandra, néra
storstan, ndra vardagslivet, néra kulturen, néra naturen, nira néringslivet) som utgdngspunkt
for en strukturerad brainstorming i fyra grupper, se figur 21. Samtliga gruppers svar sam-
manstilldes dérefter for fortsatt arbete. I workshopar i Varberg och Halmstad (mars 2018
respektive februari 2019) anvindes strukturerad brainstorming for att utifran platsanalyserna
som beskrivs kort ovan, formulera nyckelfragor for framtiden. Eftersom béda dessa plane-
ringsfall ar starkt kopplade till ett regionalt och kommunalt sammanhang valdes att i grupper
parallellt arbeta med nyckelfragor pa regional, kommunal och lokal niva.

Figur 21
Strukturerad brainstorming i Partille
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Figur 22
Princip fér arbete med backastingmetodik

Syntesverktyg

Under processerna i DUS anvinds analysverktyg i kombination med syntesverktygen. Syn-
tesverktygen ar verktyg som anvints for att arbeta fram scenarier och framtidsbilder utifran
ett brett spektrum av idéer. I denna grupp ingér dven verktyg for utvirdering av olika sce-
narier och framtidsbilder eftersom de har anvénts i direkt koppling till scenarioverktygen.
Utveckling och utvirdering av scenarier och framtidsbilder har genomforts interaktivt, det
vill sdga i ett ndra vixelspel, under workshoparna. Fullstindiga konsekvensanalyser har inte
genomforts vid workshoparna utan fokus har varit att jamfora olika alternativ som underlag
for prioritering av de olika framarbetade underlagen.

De syntesverktyg som presenteras nedan ar:

Backasting i kombination med scenarioteknik
Scenariomatriser

Multikriterieanalyser, inklusive robusthetsanalys
Effektprofil

Tathetspussel

Att kunna arbeta pa bade ett strukturerat och kreativt sdtt med framtidsbilder 4r en av kirn-
frdgorna i samhéllsplaneringen som under lang tid dominerades av ett prognostédnkande.
Vi har tagit fast pa att hitta ett pedagogiskt och dverkomligt sétt for kommunerna att arbeta
med backcasting i kombination med scenarioteknik.

Som illustreras 1 figur 22 och 23 utgér vi fran att undersoka diametralt olika alternativ
med hjélp av verktyget scenariomatris for att belysa en stor spidnnvidd av utvecklingsmoj-
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ligheter. I scenariomatriserna kan en axel representera en rumslig dimension (till exempel
fakarnig/flerkdrnig) och en annan axel en mobilitetsdimension (fokus pa cykel/fokus kol-
lektivtrafik). Fyra principscenarier kan identifieras genom att kombinera de fyra polerna

i matrisen. Det dr viktigt att inte ha ytterligheter som upplevs som att nagot positivt stélls
mot nagot negativt eftersom vérdering av scenarierna gors i ett senare steg.

Fakérnig
V'S
Fokus { } Fokus
cykel kollektivtrafik
v
Flerkarnig

Figur 23
Exempel pa scenariomatris som verktyg

Alternativen har utvirderats utifrdn de nyckelfrdgor och mal som exempelvis arbetats fram
i med hjélp av en strukturerad brainstorming (se figur 24 och tidigare avsnitt) eller utifran
politiskt beslutade inriktningar och mél. Utvérderingen har gjorts i huvudsak med hjalp av
en multikriterieanalys (MKA) dér valda mal eller nyckelfrdgor viktas och sedan laggs till
grund for en rangordning av scenarier eller framtidsbilder, se figur 25. Darefter multiplice-

Figur 24 »
Strukturerad brainstorming i Vardbacka

Figur25 Vv
Utvéardering av scenarier med hjélp av MKA i Boras maj 2017
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ras rang och vikt for att man ska fa en sammanvégd bild av utvirdering. Ett viktigt moment
ar att prova olika viktningar (viktprofiler) for att se hur den sammanvégda bilden fordndras.
Att gora olika viktprofiler innebér att utvdrderingen testas i robusthetsanalys. Om ett alter-
nativ behaller sin position vid dessa provningar sa &r alternativet “robust”. Ett lite enklare
verktyg som anvinds ér effektprofilen dér alternativen enbart rangordnas utan att mal eller
nyckelfragor viktas.

Téthetspusslet ér ett nyutvecklat verktyg i ett av de till kunskapsprocessen associerade
forskningsprojekten SamSam — samskapande samhéllsplanering. Det innebar i korthet att
ett antal pusselbitar som motsvarar ett visst antal boende och arbetande tas fram utifran
7—-8 bebyggelsetypologier, se figur 26. Det gor det mojligt for deltagarna att se de rumsliga
konsekvenserna av att t ex vilja en mycket tit kvartersstad eller ett glest villaomrade eller
manga andra kombinationer av typologier som ocksa innefattar bl.a. tridgérdsstad och med-
eltit kvartersstad. En mer detaljerad beskrivning av verktyget och dess anvdndning gors i
slutrapporten till SamSam projektet 2020.

Figur 26
Tathetspussel for Norra Halmstad

I Borés lag analysen, med hjdlp av gatur och kartbaserad SWOT, till grund {or arbete med
scenarier for fem urbana strak till stationen som hade vaskats fram utifran fortsatt arbete
medverkan i FoU-projektet klimatsmarta och attraktiva transportnoder. Eftersom grupper-
na sjélva fick vélja scenarioaxlar valdes ménga olika varianter beroende pa den aktuella
problematiken i varje strak, t.ex. motorburet och snabbt/ménskligt och langsamt respektive
strak/noder eller fokus gang/fokus cykel respektive tit bebyggelse/mycket park.

Scenarierna utvérderades med hjilp av MKA utifrén sex kriterier i det tidigare FoU-pro-
jektet kompletterat med ett valfritt kriterium. Slutligen skissades det prioriterade alternati-
vet fram och slutligen kombinerades alla valda alternativ pa golvet och ledde till diskussio-
ner om mojligheten att skapa ett helhetsgrepp utifran straktankarna, se figur 27.
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I MélInlycke centrum utarbetades och utvarderades scenarier 1 en samskapande process som
en del av den tdthetsanalys som tagits fram i en omfattande planering som ocksé innefattar
en stadsbyggnadsstudie (Svenning, Ranhagen, et.al., 2019). Som beskrivs mer i detal;j i
skriften s& foregicks scenarioarbetet av arbete med téthetspusslet dar grupperna kombine-
rade olika typologier vilket ledde till en bild av gruppernas samlade uppfattning om mojlig
och lamplig tathetsstruktur, se figur 28. Téthetspusslet kompletterades sedan med en gatur
som ledde till en samlad bild av gruppernas syn pé potential for fortdtning som nyanserar
den mer teoretiska bilden som téthetspusslet gav.

Figur 27 Figur 28
Sammanvévda scenarier i Bords maj 2017 Arbete med tathetspussel i Harryda 2018

I tithetsscenarier som utarbetades med hjilp av scenariomatriser anvénde alla grupper
axlarna bebyggelse jamnt fordelad inom hela centrum/stationsnira bebyggelse respektive
hog fortatning/medelhdg fortatning. Utvarderingskriterier utgjordes av de fyra politiskt
beslutade strategierna kompletterat med generella aspekter som riskaspekter inklusive kli-
matanpassning, ekonomi och resurseffektivitet samt platsidentitet. Kort sammanfattat styr-
ker tithetsanalysen slutsatsen i kommunens stadsbyggnadsstudie att tdtheten behover 6ka
ordentligt for att uppna ett stadsmassigt och levande centrum. Analysen visar att potentialen
till 6kad fortdtning ar betydande i de centrala delarna av centrum men att det ocksa finns
goda mojligheter att fortéta i kransomradena kring kidrnan och i strak som leder till och fran
denna.

Arbetet med scenarier i Varobacka och Limabacka i Varbergs kommun och for Norra
Halmstad kopplat till utveckling av nya stationssamhaéllen foregicks av gaturer och kartba-
serad SWOT enligt de tva varianter som beskrivits ovan, se figur 29.

Arbetet med scenarierna foljde ett likartat principuppldgg men den storre skalan i Norra
Halmstad innebar ett Gversiktligare fokus pa ett storre geografiskt omrade dn i Varobacka.
Vid utveckling av Virobacka/Limabacka varen 2018 valdes att kombinera scenarioaxeln
fakarnigt/flerkdrnigt som en gemensam ndmnare i tre scenariomatriser diar de andra axlar-
na var, max ruralt jordbruk/max urbant jordbruk, sovstad/blandstad samt max individuella
fordon/max gemensamma fordon. Tva grupper belyste ett nordligt stationslage och tva ett
sydligt centralt ldge 1 Varobacka dir bada dndé diskuterade kopplingen till Limabacka.

Utvarderingen som gjordes utifran fem politiskt beslutade huvudmal med MKA gav ing-
et helt entydigt resultat utan resulterade i huvudprioritet mot bade mer samlat/fakéarnigt res-
pektive flerkdrnigt. For de hogst prioriterade scenarierna fick grupperna ldgga ett tathetspus-
sel dir 28 bitar tagits fram for sju bebyggelsetypologier och dér varje bit motsvarade 100
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Figur 29

Arbete med scenarier for Varobacka/Limabacka

lagenheter. Resultatet blev en rik blandning av olika typologier med olika grad av samlad
utveckling kring stationslidgena respektive i strak som leder ut fran dessa. Genom att over-
lappa resultatet fran alla grupperna kunde en mojlig och ungeférlig yttre avgrénsning av den
tankta bebyggelsen for 2800 bostdder och ytterligare arbetsplatser och service skonjas.

I arbetet med Norra Halmstad varen 2019 bibehélls de rumsliga scenarioaxlarna men
flerkdrnigt kompletterades med méngkéarnigt pa en av axlarna eftersom det finns en rad
titorter i Norra Halmstad som behover beaktas i samspel, exempelvis Getinge, Steninge,
Haverdal, Harplinge och Kvibille. Se figur 30. Med flerkdrnigt avsags flera medelstora orter
medan det mangkérniga inbegrep ocksa att d&ven smaorter och byar inkluderas. De andra ax-
larna valdes ocksa utifran behovet av att undersoka potentialer for delregionens utveckling:

Bostadstillskott: lokalisering av bostadstillskott stationsndra och
funktionsintegrerat/bostader i andra Idgen langs strak till/fran stationen
Naringsliv: storskaliga specialiserade verksamheter/smaskaliga differentierade
verksamheter

Mobilitet och transporter: Max kollektivtrafik/Max cykel och géng

Figur 30
Arbete med scenarier i Halmstad
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Utvirdering med MKA genomfordes utifran en lista pa 10 kriterier som var en kombination
av politiskt formulerade mal och mal som byggde pd formulering av nyckelfragor vid WS
1, se figur 31. Utvarderingen pekade pa att en utveckling i Getinge dit sannolikheten for
lokalisering av ny station &r storst prioriterades hogt. Men ocksa en betydande utveckling i
Harplinge bedomdes som mojlig liksom en forstirkning av kopplingarna mellan Steninge
och Kvibille. Grupperna fick ocksa tillampa tathetspusslet pa orter dar de bedomde storst
mdjlighet till bostadstillskott. Det resulterade i intressanta fortdtningar inom och i anslut-
ning till Getinge men ocksa i mojligheter till olika slags, om dn mer begrédnsade fortatning-
ar, i Ovriga tétorter.

Figur 31
Utvdrdering med hjdalp av multikriterieanalys fér scenarier i Norra Halmstad
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4.
Slutsatser fran
kunskapsprocessen




ROSTER OM DE SJU UTMANINGARNA

Resultat fran de samskapande processerna har varit foremal for olika typer av utvarderingar
i form av enkéter och gemensamma workshopar med fokus pa reflektion Gver flera olika
typer av processer. Den senaste utviarderingen som gjordes var genom ett avslutande semi-
narium i oktober 2019 dér deltagarna fick arbeta kring fragestéllningar om de sju temana
och om kunskapsprocessen i stort. Deras roster redovisas nedan.

I arbetet kring de sju temaomradena utgick deltagarna fran fragestillningarna:

Kunskapsbidrag fran Det urbana stationssamhéllet till lokal planering?
Lokala erfarenheter som behdéver lyftas fram?

Framtida utvecklingsbehov ur ett lokalt perspektiv?

Annat som ar viktigt fér en fortsattning av Det urbana stationssamhdllet?

Buller, vibrationer och risker

Buller, vibrationer och risker har lange varit en stor utmaning for den lokala planeringen.
Inom ramarna for Det urbana stationssamhéllet och kanske framst projektet God ljudmiljé i
stationssamhéllen har kunskapsprocessen bidragit till:

Insikter om att det finns dtgarder for bade spar och fordon

En djupare forstaelse for problemet

En battre bild av roller och ansvar

Insikter om att det gar att hantera alla tre utmaningar genom att bygga ratt mot kéllan, det
vill sdga att atgarder for att hantera buller, vibrationer och risker ldttare hanteras i tidiga
skeden

Deltagarna lyfte att det finns utvecklingsbehov for fortsatt arbete, fraimst hur vi planerar for
trygga samhéllen kring jarnvégen.

Dialog och samverkan

Dialog och samverkan har genomgéende varit en grundpelare for Det urbana stationssam-
hallet vilket ocksé visade sig i svaren vid seminariet dir dven deltagarna lyfte temat ses som
en grundpelare snarare dn en utmaning. Deltagarna lyfte att de blivit positivt utmanade i sitt
egna tankesitt tack vare deltagandet av kompetenser utifran vid workshopar. Dialog och
samverkan har ocksé resulterat i en 6kad regional forstaelse nér det aktuella fallet har satts i
ett vidare geografiskt sammanhang.

En oro lyftes gillande hur resultatet frdn samskapande metoder tas emot. Framst lyftes
det att det finns en risk att resultatet viftas bort med att ’det var bara en workshop”. Dialog
och samverkan kan ske pad ménga olika sétt och en slutsats fran ett sddant inspel &r att synen
pa arbetsformen “workshop” kan behdva nyanseras. Det dr egentligen inte workshopen i
sig som leder till ett fardigt resultat, det r efterarbetet och analysen av workshopen som ér
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avgorande for det fortsatta arbetet. P4 fragan om annat som é&r viktigt for en fortséttning av
Det urbana stationssamhéllet svarade deltagarna:

Behall som basen i arbetet

Utveckling av hur workshopresultaten kan ges storre legitimitet

(utan att det far for stor vikt)

Ytterligare stéd i bearbetning och sallning av resultat

Dialog och samverkan mellan kommun, region och stat behdver utvecklas
Samskapande samhéllsplanering med alla parter

Kontinuitet ar viktigt

Arbeta med strategier for 1angsiktiga effekter

Méjligheten att lyfta fragor till ett idéstadium med kollegor

Arbetet innebdr att deltagarna avsatter tid for samtalen

Flexibla och hallbara transporter

Detta tema har f6ljt med i1 kunskapsprocessen som en del av arbetet snarare én varit i fokus
for nagon av aktiviteterna. Flexibla och hallbara transporter dr en viktig del for att skapa
ett hallbart samhélle men har visat sig sta svag som egen aspekt. Under slutseminariet lyfte
deltagarna att tester inom last mile (frimst inom projektet Hallbara och attraktiva stations-
samhillen) inte har lett vidare. Daremot lyfts utmaningen som viktigt att arbeta med i fort-
sattningen av Det urbana stationssamhéllet med fokus pa hur vi kan bygga strukturer for ett
héllbart samhélle. Deltagarna lyfte dven att det &r en utmaning att fa den lokala, regionala
och nationella planeringen att synka.

Struktur och design av ett hallbart samhille

Tathet har under senare tid fatt stort fokus fran flera hall vilket ocksé reflekterats i kun-
skapsprocessens aktiviteter. Daremot kan diskussioner foras kring huruvida téit bebyggelse
nira en station alltid &r bra. Kunskapsbidraget fran Det urbana stationssamhéllet har handlat
om en dkad forstaelse for platsen som ska utvecklas och goda exempel pa hur en plane-
ringsprocess kan utformas. Vid frdgan om andra aspekter som é&r viktigt for en fortséttning
av Det urbana stationssamhillet svarade deltagarna:

Fortsatt arbeta med tathetsfragan

Det har varit fér mycket fokus pa tagets struktur, viktigt &ven med buss
Intermodalitet ar viktigt att lyfta

Arbeta med begreppet "stationssamhallen” och fakta kring det

Kom ihag att trygghet &r en viktig aspekt fér upplevelsen av stationens utformning
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Livsstilsvarden, identitet och platsen

Inom kunskapsprocessen har platsidentitetens betydelse lyfts vid ett flertal tillfdllen. Livs-
stilen och identiteten ar ofta starkt kopplat till platsen och ar en lokal kunskap som behover
tas hédnsyn till. I arbetet med Mdlnlycke centrum har det blivit tydligt att invédnarna inte ser
staden som ett stationssamhélle. Fortsatt utveckling inom detta tema foreslas innehélla
fragestéllningar som:

Hur kan ortens specifika platsidentitet kombineras med en stationsidentitet?
Ar samhéllen med en station samma som ett stationssamhélle?

Hur kan vi undvika "hattande” planering genom langsiktighet och kontinuitet?
Hur kan vi ta tillvara pad den tysta kunskap som finns pa orten?

Vad &r stationssamhdallenormens effekt pa den lokala identiteten?

Stationens roll for sitt omland

Vid genomgéngen av svaren lyfte deltagarna att stationens roll for sitt omland upplevs
som en poang med Det urbana stationssamhéllet, det vill sdga vad stationen kan ge och
vilket underlag omlandet kan bidra med. Daremot podngterades det dven att det r svart att
flytta fokus fran fragor om pendelparkeringar. For det fortsatta utvecklingsarbetet lyfte
deltagarna:

Inkludera tydligare dven resecentrum, inte bara jarnvdgen som har betydelse
Relationen fértatning och pendelparkering viktig att fortsatta arbeta med

Taget har fortfarande ett orattvist daligt rykte, vi behdver hitta satt att konkretisera den
kunskap vi har

ROSTER OM KUNSKAPSPROCESSEN

Vid seminariet fick deltagarna dven diskutera den generella kunskapsprocessen och hur pro-
cessen har bidragit till den lokala utvecklingen. De utgick fran fragestéllningarna:

Varfor urbana stationssamhdllen?

Vad har kunskapsprocessen inneburit?

Hur har arbetet organiserats och genomférts?
Vilka ar de viktigaste erfarenheterna att ta vidare?

Varfor urbana stationssamhallen?

Vid seminariet lyfte flera av deltagarna att kunskapsprocessen har inneburit ett viktigt kon-
taktknytande med kollegor i andra kommuner. Nétverkandet i ett regionalt ssmmanhang
lyftes 4ven som en bra och viktig punkt. Nyttan med kunskapsprocessen har lett till 6kad
kunskap och kompetens. Nyttan har varit stor i forhallande till kostnaden av att delta i kun-
skapsprocessen.
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Vad har kunskapsprocessen inneburit?

Den regionala nyttan lyftes som viktig aspekt dér det dr gynnsamt att flera arbetar pa sam-
ma satt som tillsammans ocksé leder till en regional bild. Arbetet har inneburit en intern
forankring nér flera personer frén samma kommun arbetar gemensamt med samma fraga
men utifran fler perspektiv dn i en ”vanlig” process. Det har resulterat i en bredare sam-
hallsbyggnadsprocess och med en storre grad av inkludering i samhéllsplaneringen. Nyttan
med kunskapsprocessen har dven varit att processledningen har bistatt kommunerna med en
kunskapsbank och processledarstdd i samhéllsplaneringen.

Hur har arbetet organiserats och genomforts?

Att arbetet har skett i projektform har varit en bra organisation for deltagarna. Eftersom
en bred grupp har blivit inbjudna till alla aktiviteter har det dven varit vardefullt att kunna
”haka pa” en annan kommuns planeringsarbete. Flera av kommunerna stéar infor liknande
utmaningar och har genom detta arbetssdtt kunnat lara av varandra. Den néra kopplingen
till forskningen lyfts dven som en viktig nytta av arbetet.

Timingen mellan aktiviteter och pagaende processer har varit valdigt bra under de senas-
te aren dér flera av aktiviteterna ligger till grund for fortsatt arbete i kommunen. Kunskaps-
processens organisation och genomforande beskrivs dven som utanfor boxen géllande bade

underprojekt och workshoparnas uppliagg, vilket har uppskattats.

Viktigaste erfarenheter att ta vidare?

Samverkan och de samskapande processer ha varit till stor nytta for deltagarna och dar ti-
mingen har varit bra har dven resultatet blivit tydligare. Det tar diremot mycket tid att vara
vard for aktiviteterna och det dr viktigt att kunna motivera. Det &r inte bara kontaktperso-
nerna i virdkommunen som ladgger mycket tid pa processen utan dven alla deltagare fran
kommunen som deltar.

Under seminariet lyfte flera att det har inneburit en personlig utveckling att delta i kun-
skapsprocessens arbete. Det fordes dven en diskussion kring att arbetet har setts som kom-
petenshojande insatser bade under pagaende arbete men ocksa i efterhand.

Med stdd av kunskapsprocessen har deltagarna kunnat ’1dna” mandat for att testa nya
metoder och implementera nya kunskaper. Kombinationen av praktik och forskning har for
detta varit otroligt viktigt.
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SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER FRAN PROCESSLEDNINGEN

Seminariet som arrangerades i oktober 2019 var viktigt for att fanga upp deltagarnas syn-
punkter och inspel kring kunskapsprocessen. Deras behov dr grunden for kunskapsproces-
sens existens och flexibiliteten i arbetet har varit en nyckelfaktor.

Att ha ett delat ansvar mellan forskning och praktik i processledningen har varit en an-
nan viktig del i processen. I skrivande stund (december 2019) dr Det urbana stationssam-
hillet pa vdg ut ur en fas och in i en ny. I det fortsatta arbetet med samskapande processer,
praktiknéra forskning och utveckling av hallbara stationssamhéllen kommer processled-
ningen ta med flera nya ldrdomar och insikter.

Slutsatser kring samskapande processer

Det &r viktigt med ett forum fér planerare att fa méjlighet att diskutera
gemensamma utmaningar

Det finns en positiv grundinstéllning fran deltagare att samverka och
samskapa

Det finns en stor nyfikenhet och intresse av att [ara sig mer om det
samskapande arbetssattet

Samskapande processer har paverkat deltagarnas ordinarie arbets-
processer dar samverkan inom kommunen, mellan kommuner och med
externa aktérer har utvecklats

De samskapande metoderna har paverkat sattet och formerna for att
genomfdra analyser samt att utveckla och utvardera forslag

i kommunernas formella processer

Mycket kunskap genereras vid relativt sma insatser vilket kan ses i att
kommuners formella planer, program och policies har paverkats av
kunskapsprocessen

De verktyg och metoder som anvants och testats inom kunskapsprocessen
har visat sig anvandbara fér de medverkande aktérerna som dven testat
dem pa egen hand i sammanhang dar processledningen inte deltagit

En kritisk faktor fér hur vdl resultatet forvaltas i den egna kommunen
beror i valdigt hég grad pa tidsutrymmet dér upplevelsen av tidsbrist hos
deltagarna &r en aterkommande utmaning
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Slutsatser kring praktiknara forskning

Den praktikndra forskningen ar nddvandig fér de samskapande metoderna
Kopplingen mellan praktik och forskning har lett till innovativa projekt dar
kommuner varit aktiva projektparter

Majligheten for deltagarna att "lana” mandat av utomstaende processle-
dare innebér att planeringsprocesser kan utvecklas pa ett utforskande satt
Med hjdlp av den praktikndra forskningen skapas korta vagar att ta del

av befintlig och ny forskning som manga ganger leder till nya insikter hos
deltagarna

Den praktikndra och explorativa forskningen mojliggér dven for deltagarna
att testa, utveckla och i slutanden implementera ny forskning

Det explorativa momentet i aktiviteterna skapar en miljé dar det inte finns
nagra férutbestamda svar

Att kombinera forskning och praktik skapar forutsattningar for att hitta
valgrundade svar pa komplexa utmaningar som offentlig férvaltning

star infor

Slutsatser kring utvecklingen av hallbara stationssamhéllen

Det behdvs en nyanserad bild av vad "tathet” innebar for olika typer av
stationssamhallen, exempelvis med hjdlp av de verktyg och metoder som
beskrivits i denna skrift

Det finns verktyg att anvanda som ar en bra startpunkt for diskussion men
anpassning till det specifika fallet behéver goras

Det ar mojligt att utveckla en station i en koncentrisk form men likt vid all
bebyggelse behdver natur- och kulturvarden respekteras

Ofta identifieras det stationsndra omradet till 500 - 600 meter fran statio-
nen (i en koncentrisk form) men utveckling av strak kan ge mojligheter att
skapa battre underlag for en station och forbattrad tillganglighet for fler
boende och arbetande

Lokalisering av stationer har en stor betydelse i ett regionalt system och
behover ses i férhallande till stora, medelstora och sma tatorter samt om-
givande landsbygd

Att satta utvecklingen av ett avgrénsat omrade i ett regionalt samman-
hang kan méjliggéra planering av strak och kopplingar som forbattrar till-
gangligheten foér arbete och boende

Platsidentiteten for stationssamhallet, oavsett vid befintlig eller ny station,
ar viktig for platsens utveckling och attraktivitet

Det ar viktigt att identifiera och arbeta med de unika kvaliteter varje

ort har

Ibland &r hég urbanitet ratt vég att ga men som oftast handlar det om

att hitta en balans mellan bade urbana och rurala sérdrag for att skapa
levande stationssamhallen
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5.
Lastips och mer
information

Det finns en enorm kunskap i alla organisationer och kommuner som utgér Det urbana sta-
tionssamhallet. Har finns snabblénkar (for dig som ldser i PDF) och namn pa rapporter pa
lasning vi vill tipsa om, forutom de som anges i referenslistan.

Férdjupad dversiktsplan for Ytterby (ej antagen i skrivande stund)
Hallbar tathet i stationssamhéllen

Samskapande i Det urbana stationssamhéllet (rapport fran 2017)
Tathetsanalys fér MdInlycke centrum

www.boverket.se

www.goteborgsregionen.se

www.lansstyrelsen.se

Mistra Urban Futures: Det urbana stationssamhadllet - vdgen mot ett
resurssnalt resande

www.trafikverket.se

www.vgregion.se
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