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Sammanfattning 

I omställningen till ett hållbart transportsystem är en vanlig ambition att 

underlätta resande med transportmedel såsom gång, cykel och kollektivtrafik. 

Att stärka tillgängligheten till kollektivtrafik och utveckla framkomligheten för 

gång och cykel är ofta prioriterade frågor i den kommunala 

samhällsplaneringen. Generellt är en tillgänglig kollektivtrafik svårare att 

uppnå i mindre orter jämfört med i städer, på grund av att 

befolkningsunderlaget är mindre. Samtidigt möjliggör snabbare resmöjligheter 

att även mindre orter kan få tillgång till en större arbetsmarknad inom 

pendlingsavstånd. Därav blir tillgängligheten för att kunna nå kollektivtrafik 

en viktig fråga även för mindre orter. Syftet med studien var att undersöka 

vilka faktorer som är viktiga för att skapa tillgänglighet till kollektivtrafik, med 

utgångspunkt från de utmaningar som kan kopplas till mindre orter. I studien 

undersöktes de specifika förutsättningarna för gåendes tillgänglighet i 

Vagnhärads tätort, i Trosa kommun. I studien undersöktes förutsättningarna 

för gåendes tillgänglighet till kollektivtrafik idag och utifrån den planerade 

utvecklingen för Vagnhärad. I studiens litteraturöversikt beskrevs definitioner 

av tillgänglighet och olika aspekter som bidrar till gåendes tillgänglighet. 

Litteraturöversikten gav underlag till metoder för att analysera tillgänglighet. 

Tillgänglighetsanalyser utfördes med geografiska informationssystem (GIS) där 

beräkningar av närmast avstånd jämfördes med nätverksgenererade avstånd. 

Avståndsanalyserna jämfördes i sin tur med en modell av den upplevda 

tillgängligheten, som baserades på en kostnadsyta över gåendes 

framkomlighet. En intervju utfördes, vilket gav några exempel på 

planeringsåtgärder för att hantera fysiska avstånd. Resultaten från de GIS-

baserade analyserna visade distributionen av tillgänglighet till kollektivtrafik, 

där framför allt tätortens yttre bostadsområden visade lägre nivå av 

tillgänglighet. Resultaten visade också att beskrivningen av tillgänglighet är 

beroende av vilka tillgänglighetsaspekter som studeras och vilken analysmetod 

som används. Användningen av flera metoder kan bidra till att olika aspekter 

av tillgänglighet kan belysas. Slutsatser från studien var att det fysiska 

avståndet, bland andra faktorer, försvårar tillgängligheten till kollektivtrafik 

för gående i mindre orter. Dock finns flera planeringsåtgärder som kan 

användas för att kompensera för avståndet så att kollektivtrafikens upplevda 

tillgänglighet kan utvecklas även i de områden där grundförutsättningarna är 

sämre.   

Nyckelord: tillgänglighet, gångvänlighet, gångavstånd, 

kollektivtrafik  
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Abstract 

Within the transition towards a sustainable transport system, a common aim is 

to promote travel by means of transport such as walking, cycling and public 

transportation. Strengthening accessibility to public transport and developing 

accessibility for walking and cycling are often prioritized issues within 

municipal spatial planning. In general, accessible public transport is more 

difficult to achieve for small communities compared to cities, due to a smaller 

population base. However, faster transport options make it possible for 

residents of smaller communities to get access to larger labor markets within 

commuting distance. As a result, access to public transport becomes an 

important issue also for smaller communities. The aim of the study was to 

investigate which factors are important for creating accessibility to public 

transport, based on the challenges linked to smaller towns. The study 

examined the specific conditions for pedestrian accessibility in the town of 

Vagnhärad, in Trosa municipality. Within the study, conditions for pedestrian 

access to public transport today and based on the planned development for 

Vagnhärad were examined. The study's literature review described definitions 

of accessibility and various aspects that contribute to pedestrian accessibility. 

The literature review provided a basis for methods of analyzing accessibility. 

Accessibility analyses were performed using Geographic Information Systems 

(GIS) where calculations of the nearest distance were compared with 

network-generated distance. The distance analyses were in turn compared 

with a model of the perceived accessibility, which was based on a cost surface 

of pedestrian accessibility. An interview was conducted, which resulted in 

some examples of planning measures for managing physical distances. The 

results from the GIS-based analyses showed the distribution of accessibility to 

public transport, where especially the outer residential areas had a lower level 

of accessibility. The results also showed that the description of accessibility 

depends on which factors are studied and the method being used. The use of 

several methods can contribute to different perspectives of accessibility being 

illustrated. Conclusions from the study were that the physical distance, among 

other factors, makes access to public transport more difficult for pedestrians 

in smaller communities. However, there are several planning measures that 

can be used to compensate for the distance so that the perceived accessibility 

of public transport can be developed also for areas where the preconditions 

are more difficult. 

Keywords: accessibility, walkability, walking distance, public 

transport  



 

 
iv 

  



 

 
v 

Förord 

Det är flera som har bidragit till att det här examensarbetet blivit bättre än det 

annars skulle blivit. Jag skulle vilja tacka Linnéa Jonsson som var min 

handledare under examensarbetet och som gett kommentarer varje vecka. 

Tack till Petra och Andrew som var examinatorer och gav kommentarer 

under halvvägsseminariet, vilket bidrog till att jag kunde bli klar i tid med 

uppsatsen. Tack också till Linda Axelsson och Jessica Berg på Trosa kommun 

som ställde upp och svarade på frågor kring planeringsarbetet med Vagnhärads 

resecentrum. Tack till alla övriga som bidragit med idéer till uppsatsen, läst 

eller kommenterat under handlednings- och redovisningstillfällen, som har 

gjort att texten blivit bättre.  

Maj 2022 

Kerstin Billberg  

 

 

  



 

 
vi 

  



 

 
vii 

Innehållsförteckning 

 
Sammanfattning ...................................................................................................... i 

Abstract .............................................................................................................. iii 

Förord ................................................................................................................. v 

Innehållsförteckning ............................................................................................... vii 

1 Introduktion ....................................................................................................1 

1.1 Studiens fokus ...........................................................................................2 

1.2 Syfte och mål .............................................................................................3 

1.3 Studieområdet ...........................................................................................3 

1.3.1 Platsen idag ........................................................................................4 

1.3.2 Planerad utveckling ..............................................................................5 

1.3.3 Planering för nytt resecentrum ................................................................6 

1.4 Avgränsning ..............................................................................................7 

2 Litteraturöversikt .............................................................................................9 

2.1 Tillgänglighetsdefinitioner .............................................................................9 

2.2 Om tillgänglighet för gående..........................................................................9 

2.2.1 Gångvänliga miljöer ............................................................................ 10 

2.2.2 Gångavstånd till kollektivtrafik ............................................................... 11 

2.3 Stationslägets betydelse för tillgängligheten ...................................................... 11 

2.4 Mätningar av tillgänglighet .......................................................................... 12 

2.4.1 Mätning av tillgänglighet med geografiska informationssystem ........................ 12 

2.4.2 Viktad avståndsanalys .......................................................................... 13 

2.4.3 Värdering av kriterier till kostnadsyta ...................................................... 14 

3 Beskrivning av material och metod....................................................................... 16 

3.1 Avståndsanalyser ...................................................................................... 17 

3.1.1 Bearbetning av data ............................................................................. 17 

3.1.2 Närmast avstånd ................................................................................ 19 

3.1.3 Nätverksavstånd................................................................................. 19 

3.2 Producering av kostnadsyta ......................................................................... 20 

3.2.2 Viktad avståndsanalys .......................................................................... 22 

3.3 Intervju ................................................................................................. 23 

4 Resultat ....................................................................................................... 24 

4.1 Resultat av avståndsanalyser ......................................................................... 24 

4.2 Kostnadsyta ............................................................................................ 26 

4.2.1 Resultat av viktad avståndsanalys ............................................................ 27 

4.3 Sammanfattning av intervjusvar .................................................................... 31 

4.3.1 Kommunal planering för ökad tillgänglighet............................................... 31 

5 Diskussion .................................................................................................... 33 

5.1 Diskussion av metod .................................................................................. 33 

5.2 Diskussion av resultat ................................................................................ 35 

5.2.1 Utvärdering av tillgänglighet ................................................................. 36 



 

 
viii 

6 Slutsatser ...................................................................................................... 39 

Referenser .......................................................................................................... 41 

Bilaga A ............................................................................................................. A1 

Flödesschema viktad avståndsanalys ........................................................................ A1 

Bilaga B .............................................................................................................. B1 

Kriterier i viktad avståndsanalys ............................................................................. B1 

Bilaga C ............................................................................................................. C1 

Anteckningar från intervju med Trosa kommun ......................................................... C1 

 

 

 



 

 
1 

1 Introduktion 

Hur människor väljer att resa påverkas av flera olika faktorer. Langford et al. (2011) 

beskriver att transportvalet varierar beroende på faktorer såsom ålder, inkomst och 

tillgången till egen bil. För valet att resa med kollektivtrafik är gångavståndet till 

hållplatsen eller stationen en viktig faktor (Langford et al., 2011; Otsuka et al., 

2021). Ekonomiska kostnader, information och tillgänglighet är andra viktiga 

faktorer enligt Daniels och Mulley (2013). Enligt Nassir et al. (2016) är just 

tillgängligheten till kollektivtrafik en viktig aspekt som kan få fler att välja att resa 

kollektivt.  

Nästan alla resor innehåller en gångsträcka under någon del av resan (D’Orso & 

Migliore, 2020) och för de som reser med kollektivtrafik ingår oftast en promenad 

både i början och slutet på resan (Biba et al., 2010). Tillgänglighet i form av 

gångvänliga miljöer i anslutning till kollektivtrafik utgör därför en viktig del i att 

underlätta för resande med kollektivtrafik. Langford et al. (2011) beskriver på 

liknande sätt att tillgängligheten till kollektivtrafik kan ses som förutsättningen för 

att möjliggöra resande med kollektivtrafik. Utvärdering av tillgänglighet till 

kollektivtrafik ingår därför ofta som ett viktigt underlag inom trafikplanering 

(Langford et al., 2011).  

Gång, cykel- och kollektivtrafik brukar ofta beskrivas som hållbara transportmedel 

(Zannat et al., 2020), eftersom dessa transportsätt kan bidra till att reducera 

miljöpåverkan kopplad till bilism såsom luftföroreningar, buller och trängsel (van 

Eggermond & Erath, 2016). En tillgänglig kollektivtrafik bidrar även till sociala 

fördelar. Kollektivtrafik har en funktion i att bidra till social inkludering genom att 

erbjuda människor jämlika förutsättningar till att nå destinationer och att kunna 

delta i olika aktiviteter såsom arbete, utbildning och fritidsaktiviteter (Daniels & 

Mulley, 2013). Även aktiva transportsätt som gång och cykel kan bidra till flera 

mervärden. Miljöer som underlättar för gång- och cykel som transportsätt, så 

kallade gångvänliga miljöer, har kopplats till ökad fysisk aktivitet och välmående hos 

invånare (Badland et al., 2017). Gångvänliga miljöer underlättar även för 

kollektivtrafikresande i och med att förutsättningarna för gående och cyklister att nå 

hållplatser förbättras. 

Tillgänglighet i transportsystemet tas även upp som mål, exempelvis i kommunala 

översiktsplaner och detaljplaner (Trosa kommun, 2021; Trosa kommun, 2022) och 

i globala mål för hållbar utveckling (UNDP, 2021). Agenda 2030 antogs år 2016 av 

FN och består av 17 mål för hållbar utveckling. Tillgänglighet till kollektivtrafik tas 

upp som delmål till FN:s mål 11: ”Hållbara städer och samhällen”, ett av FN:s 17 

globala mål för hållbar utveckling (UNDP, 2021). Delmålet syftar till att 
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tillgängliggöra hållbara transportsystem för alla grupper, däribland genom 

utbyggnad av kollektivtrafik (UNDP, 2021).  

1.1 Studiens fokus 

Tidigare studier har främst fokuserat på tillgänglighet för biltrafik, medan gåendes 

tillgänglighet på lokal nivå har fått mindre fokus (van Eggermond & Erath, 2006; 

Páez et al., 2020). Vidare har fokus för tidigare studier främst riktats mot större 

städer, medan landsbygd och små orter med en lägre nivå av utbyggd infrastruktur 

inte har studerats i samma utsträckning (Páez et al., 2020). På landsbygden och i 

små orter är tillgängligheten till kollektivtrafik generellt sett lägre i jämförelse med i 

städer på grund av lägre befolkningsunderlag. Även förutsättningarna för aktiva 

transportsätt som gång och cykel är generellt sämre på grund av att det finns färre 

utbyggda gång- och cykelstråk och eftersom avstånden tenderar att vara längre.  

Vagnhärad är en tätort med cirka 4000 invånare (SCB, 2021), beläget i Trosa 

kommun i Södermanlands län, främst bestående av relativt gles villabebyggelse. En 

stor del av kommunens befolkning pendlar med buss, tåg eller bil till arbetsplatser 

utanför kommunen (Trosa kommun, 2021). I Vagnhärad finns tillgång till olika 

kommunikationsmöjligheter, genom närheten till motorvägen E4 och i form av tåg- 

och bussförbindelser. I översiktsplanen för Trosa kommun med utblick mot år 2040 

pekas just kommunikationer ut som en prioritet för att underlätta för pendling och 

kommunens ambition är att fler ska kunna resa med kollektivtrafik i framtiden 

(Trosa kommun, 2021).   

Detaljplanering för ett nytt resecentrum utanför Vagnhärads tätort pågår parallellt 

med statlig planering av höghastighetsjärnvägen Ostlänken (Trosa kommun, 2021). 

Ostlänken ska medföra förkortade restider med tåg och ska bidra till att fler väljer 

att resa kollektivt (Trosa kommun, 2022). Den nya stationen kommer att vara 

belägen utanför Vagnhärads tätort och skulle därför innebära ett längre avstånd för 

många av Vagnhärads invånare att ta sig dit jämfört med att ta sig till den befintliga 

stationen som är belägen i samhället. I detaljplanen för Vagnhärads nya resecentrum 

påpekar kommunen betydelsen av trygghet och bekvämlighet för att kunna ta sig till 

den framtida stationen utan bil och vikten av att underlätta resor till det nya 

resecentrumet pekas ut som en prioritet (Trosa kommun, 2022). Detta i syfte att 

fler ska kunna resa med kollektivtrafik och samtidigt att behovet av bilresor till 

tågstationen minskas (Trosa kommun, 2022). Det finns alltså en målsättning om att 

främja aktiv mobilitet i kommunens planering (Trosa kommun, 2022). I 

översiktsplanen nämns även att en stor del av kommunens befolkningsutveckling 

under de närmaste årens kommer att ske i Vagnhärad (Trosa kommun, 2021). 

Planeringen för att underlätta för hållbart resande blir därför en aktuell fråga både 

för befintliga och planerade bostadsområden.  
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1.2 Syfte och mål  

Studien handlar om vikten av tillgänglighet till kollektivtrafik för främjandet av 

hållbart resande. Studien utgår från de utmaningar som kan kopplas till en tillgänglig 

kollektivtrafik för en mindre ort och i planeringen för att tillgängliggöra 

kollektivtrafik. Studiens syfte är att undersöka hur tillgängligheten till kollektivtrafik 

kan utvecklas för gående, baserat på en kvantitativ undersökning av den faktiska 

tillgängligheten för Vagnhärad utifrån dagsläget, generella principer för gångvänliga 

miljöer och en kvalitativ beskrivning av hur tillgängligheten till kollektivtrafik kan 

utvecklas för det aktuella studieområdet.  

Frågeställningar: 

• Vilka faktorer bidrar till att främja gåendes tillgänglighet till kollektivtrafik?  

• Hur kan olika metoder för att mäta tillgänglighet beskriva gåendes 

tillgänglighet till kollektivtrafik i Vagnhärads samhälle?  

• Hur kan fysiska avstånd hanteras genom planeringen?  

1.3 Studieområdet 

Vagnhärad är en tätort med cirka 4000 folkbokförda invånare (SCB, 2021). 

Vagnhärad är beläget ca 30 km söder om Södertälje och ca 40 km norr om Nyköping 

(figur 1 för översikt). År 2020 uppgick landarealen för Vagnhärads tätort till 329 ha 

och befolkningstätheten till 1208 invånare per km² (SCB, 2021).  
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Figur 1. Studieområdets läge i regionen. Bakgrundsdata: ©Lantmäteriet (2019).  

1.3.1 Platsen idag 

E4 via motorvägsavfarten strax norr om Vagnhärads tätort sammankopplar 

Vagnhärad och övriga delar av Trosa kommun med grannkommunerna Södertälje 

och Nyköping. Södra stambanan passerar genom samhället. Omgivningen runt 

Vagnhärad utgörs av jordbrukslandskap och en del skogsområden. Tätorten utgörs 

av bostadsområden främst bestående av villabebyggelse. Stora delar utgörs av 

sammanhängande grönområden (Trosa kommun, 2021). Sammantaget är tätortens 



 

 
5 

bebyggelsestruktur till stor del ett resultat av platsens grönområden, större vägar 

som passerar förbi och genom orten, järnvägen och av ån (Trosa kommun, 2021).  

En stor andel av kommunens arbetsföra befolkning pendlar till arbetsplatser utanför 

kommunen (Trosa kommun, 2021). Bra kommunikationer med intilliggande 

kommuner anses därför viktigt och förbättrade kommunikationer i syfte att 

underlätta för arbetspendling är en prioriterad fråga för kommunen (Trosa 

kommun, 2021). Idag finns tre regionala och fem lokala busslinjer som passerar 

genom Vagnhärad (Trosa kommun, 2021). Det finns även en direktbusslinje till 

Liljeholmen i Stockholm som trafikerar Vagnhärads station (Trosa kommun, 2021). 

Vagnhärads station trafikeras även av regionaltåg på sträckan Linköping – 

Stockholm.   

1.3.2 Planerad utveckling 

Ostlänken ska enligt preliminär tidsplan tas i trafik år 2035 (Trafikverket, 2021), 

vilket kommer att innebära förändringar av nuvarande kommunikationer. Exempel 

på förändringar är att restiden för regionaltågresor kommer att förkortas och 

turtätheten och driftsäkerheten för regionaltåg förväntas öka (Trosa kommun, 

2021). Fler avgångar och snabbare restider ska möjliggöra för regionförstoring, det 

vill säga att en större arbetsmarknad kommer att kunna nås inom pendlingsavstånd. 

Förbi Vagnhärad kommer Ostlänken ta en annan sträckning än den befintliga 

järnvägen Södra stambanan och ett nytt resecentrum planeras därför utanför tätorten 

strax norr om samhället (Trosa kommun, 2021). Platsen för det planerade 

resecentrumet är idag ett oexploaterat område, beläget cirka 1600 meter från 

Vagnhärads torg fågelvägen (figur 2).  

I översiktsplanen för Trosa kommun pekas den planerade utvecklingen mot år 2040 

ut. Utöver förändrade kommunikationer innebär den planerade utvecklingen av 

Vagnhärad stora förändringar av tätortens bebyggelse, exempelvis planeras för 

bebyggelseutveckling i närheten av nytt resecentrum, förtätning i de centrala 

delarna samtidigt som den nuvarande strukturen med grönområden och stråket 

längsmed ån ska bevaras (Trosa kommun, 2021). Nya bostadsområden planeras både 

inom befintlig bebyggelse och i form av nya områden, men enligt kommunens 

översiktliga planering ska bostadsutvecklingen huvudsakligen fokuseras till 

kollektivtrafiknära lägen (Trosa kommun, 2021). Utveckling av Vagnhärads torg 

pekas också ut som en prioritet och kommunen eftersträvar att torget ska ha en 

funktion som Vagnhärads centrum och mötesplats i framtiden (Trosa kommun, 

2021). Stråket som går från Vagnhärads torg till platsen för nytt resecentrum pekas 

ut som en annan prioritet för bebyggelseutveckling (Trosa kommun, 2021).  
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Figur 2. Planerad utveckling. Gula områden visar planerad bostadsutveckling enligt Översiktsplan mot år 
2040. Egen bearbetning baserad på Översiktsplan 2021 (Trosa kommun, 2021). Bakgrundsbild: Karta 1:10 

000, raster, ©Lantmäteriet (2019). 

1.3.3 Planering för nytt resecentrum  

Som en av de första delarna i utbyggnaden av nya stambanor mellan storstäderna 

Stockholm - Göteborg och Stockholm – Malmö är Ostlänken en planerad 

dubbelspårig järnväg mellan Järna och Linköping (Trafikverket, 2021). 

Utbyggnaden av nya stambanor motiveras av ett behov av ökad spårkapacitet på 

järnvägen eftersom nuvarande järnväg inte anses kunna möta en framtida ökning av 

personresor och godstransporter (Trafikverket, 2021). Ostlänken ska genom 

kortare restider och punktligare tåg bidra till regional utveckling och ska koppla ihop 

Stockholm, Södermanland och Östergötland till en arbetsmarknadsregion 

(Trafikverket, 2021). Enligt Trafikverkets järnvägsplanering beräknas byggstart för 
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den första etappen, där sträckan förbi Vagnhärad ingår, till år 2024 (Trafikverket, 

2021). Längsmed Ostlänken planeras fem nya resecentrum, däribland Vagnhärads 

resecentrum (Trafikverket, 2021).   

Vagnhärads nya resecentrum är en av de stationer som planeras i externt läge, alltså 

utanför samhället. Kommunal detaljplanering av ett nytt stationsområde pågår just 

nu parallellt med Trafikverkets järnvägsplanering. En detaljplan som omfattar ett 

nytt stationsområde strax norr om Vagnhärad har tagits fram (Trosa kommun, 

2022). Detaljplanen möjliggör för att det nya resecentrumet ska kunna bli en 

kollektivtrafikknutpunkt för både korta och längre resor och för byten mellan olika 

transportslag (Trosa kommun, 2022). I detaljplanen omfattas ytor för 

stationsbyggnad och tillhörande funktioner: busshållplatser, bil- och 

cykelparkeringar och anslutande vägar (Trosa kommun, 2022). På översiktlig nivå 

finns även planer på stadsutveckling med främst bostäder i resecentrumets 

närområde (Trosa kommun, 2021). Stadsutveckling längsmed stråket från 

Vagnhärads torg till nytt resecentrum är enligt kommunen en viktig del i att 

integrera resecentrumet med samhället (Trosa kommun, 2021).  

1.4 Avgränsning 

Studien avgränsas ämnesmässigt till att undersöka tillgänglighet för gående. 

Tillgänglighet är ett brett begrepp som kan definieras på olika nivåer. I kapitel 2.1 

definieras vilka tillgänglighetsaspekter som främst är i fokus för den här studien. 

Studien genomförs som en fallstudie, där tillgängligheten för gående studeras för ett 

begränsat geografiskt område. Geografiskt har studieområdet som studeras i de GIS-

baserade analyserna avgränsats till ett 3,5 × 3,5 km stort område som inkluderar 

Vagnhärads tätort och den närmaste omgivningen runt tätorten (figur 3) även om 

kollektivtrafikutbudet i det avgränsade området används av många fler än endast 

boende inom denna avgränsning.  
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Figur 3. Vagnhärads tätort och den närmaste omgivningen. Det markerade studieområdet är 3,5 × 3,5 km 
stort. Bakgrundsbild: Ortofoto, ©Lantmäteriet (2019).  
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2 Litteraturöversikt 

Liu och Zhu (2004) beskriver fyra steg i tillgänglighetsstudiens process: formulering 

av en tillgänglighetsdefinition, val av tillgänglighetsmått och ingående faktorer, 

mätning av tillgänglighet utifrån valda mått och till sist tolkning och utvärdering av 

resultat (figur 4). För den här studien redovisas en formulering av en 

tillgänglighetsdefinition och en precisering av valt tillgänglighetsmått i teorikapitlet. 

Mätning av tillgänglighet beskrivs i metodkapitlet och tolkning av resultat redovisas i 

kapitlet resultat. 

 

 Figur 4. Tillvägagångssätt för tillgänglighetsanalyser. Egen illustration baserad på Liu och Zhu (2004). 

2.1 Tillgänglighetsdefinitioner 

Tillgänglighet är ett brett begrepp med olika innebörder och som kan studeras 

utifrån olika perspektiv. Tillgänglighetsaspekter analyseras exempelvis inom 

trafikplanering, samhällsplanering och inom geografi  (Geurs & van Wee, 2004). 

Flera olika definitioner förekommer i litteraturen. En definition handlar om 

potentiella möjligheter (Geurs & van Wee, 2004). Lättheten att nå olika funktioner 

från en plats är en annan ofta förekommande beskrivning av begreppets innebörd 

(Geurs & van Wee, 2004). Lättheten kan syfta på olika faktorer som bidrar till 

möjligheterna för individer att nå olika målpunkter och kan exempelvis värderas 

utifrån aspekter såsom avstånd, restid, kostnad eller bekvämlighetsaspekter 

(Holmberg et al., 2008, s. 56). Definitionen av tillgänglighet som avses i den här 

studien är förutsättningen för gående att kunna nå kollektivtrafik vilket kan utgöra 

antingen busshållplatser eller tågstation. Det innebär även en avgränsning till den 

potentiella tillgängligheten, eftersom det är möjligheten att kunna nå en specifik 

plats som undersöks.  

2.2 Om tillgänglighet för gående 

Enligt Geurs och van Wee (2004) finns fyra olika komponenter som är relevanta för 

studier av tillgänglighet: markanvändning, transportsystem, tidsmässiga och 

individuella aspekter. Dessa komponenter påverkar alla graden av tillgänglighet. 

Markanvändning syftar exempelvis på den rumsliga distributionen av olika 

funktioner (Geurs & van Wee, 2004). Tillgången till olika funktioner (exempelvis 

arbetsplatser eller servicefunktioner) på olika platser skapar möjligheter för 

människor att ta del av olika aktiviteter (Geurs & van Wee, 2004). Markanvändning 

kan därför studeras utifrån tillgänglighet eftersom lokaliseringen av olika funktioner 
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påverkar utbud och efterfrågan på olika platser (Delamater et al., 2012).  

Transportsystemet har betydelse för hur enkelt det är att nå olika funktioner, 

exempelvis utifrån vilket transportsätt som används (Geurs & van Wee, 2004). 

Tidsmässiga begränsningar belyser exempelvis att tillgängligheten kan variera utifrån 

olika tider på dygnet, och individuella aspekter syftar på att olika människor har 

olika behov och förutsättningar att kunna ta del av olika aktiviteter (Geurs & van 

Wee, 2004).  

2.2.1 Gångvänliga miljöer  

I mätningar av tillgänglighet används ofta avstånd och tidsåtgång som mått (Handy & 

Clifton, 2001). Utöver avstånd och tid påverkas även tillgängligheten av andra 

faktorer, såsom topografin, den byggda miljöns utformning och hur den upplevs av 

gående (Handy & Clifton, 2001). Enligt Handy och Clifton (2001) är miljöns 

kvalitativa aspekter särskilt betydelsefulla för gående i jämförelse med andra 

transportsätt. Dessa kvalitativa och upplevelsemässiga aspekter av tillgänglighet är 

dock svåra att mäta, vilket till stor del beror på bristen av sådan data, som ofta är 

tidskrävande att samla in (Handy & Clifton, 2001).  

Begreppet gångvänliga miljöer används ofta i beskrivningen av miljöer där 

utformningen underlättar för gående att transportera sig. Gångvänliga miljöer 

inkluderar både objektiva och subjektiva (upplevda) aspekter som bidrar till att 

underlätta för gående (Otsuka et al., 2021). Objektiva aspekter kan till exempel 

avse geografiskt avstånd, markanvändning och vägnätets densitet medan subjektiva 

aspekter kan syfta på mer upplevelsemässiga aspekter av den byggda miljöns 

utformning (Otsuka et al., 2021). Gångvänliga miljöer kan kännetecknas av att det 

finns en blandning av funktioner inom nära avstånd och att miljön upplevs som 

säker, bekväm och intressant för den gående (Speck, 2012 i van Eggermond & 

Erath, 2016). Specifika faktorer som bidrar till miljöns gångvänlighet identifieras av 

Leslie et al. (2007) som bebyggelse med hög densitet och funktionsblandning och ett 

väl sammankopplat gatunätverk utan barriärer (Leslie et al., 2007). D’Orso och 

Migliore (2020) påpekar att bostadsområden med hög densitet och 

funktionsblandning kan kopplas till en högre andel resor till fots, i jämförelse med 

mer bilberoende bostadsområden. Enligt Zannat et al. (2020) finns ett positivt 

samband mellan funktionsblandade miljöer och olika typer av aktiv mobilitet. Även 

faktorer såsom bebyggelsens och gatunätverkets densitet och kollektivtrafikens 

täckningsgrad kan bidra till en högre andel resor genom aktiv mobilitet (Zannat et 

al., 2020).  

På en mer detaljerad nivå kan gångvänlighet beskrivas som en miljö där det finns 

gångvägar eller trottoarer av god kvalitet, där gående kan transportera sig enkelt 

med så få hinder som möjligt (Gehl, 2010). För den gående är det även viktigt att 
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skillnaden mellan det närmaste avståndet (det vill säga fågelvägen) och det verkliga 

gångavståndet minimeras så mycket som möjligt (van Eggermond & Erath, 2016). 

Gehl (2010) påpekar skillnaden mellan det faktiska och det upplevda avståndet, där 

en sträcka kan upplevas som kortare om kvaliteten på miljöns utformning är väl 

anpassad för gåendes behov. Enligt Gehl (2010) upplevs exempelvis gångsträckor 

som är varierande ofta som kortare i jämförelse med sträckor där miljön är 

monoton. Gåendes tillgänglighet till kollektivtrafik kan sammanfattas med hur 

enkelt det är för en person att nå kollektivtrafik till fots, vilket alltså är beroende av 

många olika faktorer.  

2.2.2 Gångavstånd till kollektivtrafik  

Det finns olika principer kring vad som anses som acceptabelt gångavstånd för att nå 

kollektivtrafik såsom en busshållplats. Enligt Langford et al. (2011) varierar det 

avståndet till exempel beroende på resans syfte och av upplevelsen av gåendemiljön i 

anslutning till hållplatsen, såsom topografin och den upplevda säkerheten (Langford 

et al., 2011). Enligt Daniels och Mulley (2013) är utbudet av kollektivtrafik, den 

lokala geografin och den byggda miljöns utformning också avgörande för avståndet 

människor är beredda att promenera för att nå kollektivtrafik. Det är också 

skillnader mellan olika typer av kollektivtrafikmålpunkter, människor är generellt 

beredda att gå längre sträckor för att nå en tågstation än en busshållplats (García-

Palomares et al., 2013). Gehl (2010) beskriver att den acceptabla sträckan varierar 

beroende på sträckans kvalitet, vilket innebär att människor är beredda att gå längre 

sträckor om den upplevs som mer intressant.  

Prioriteringar angående kollektivtrafik skiljer sig också mellan olika individer, där 

exempelvis korta gångavstånd är särskilt viktigt för äldre, medan yngre prioriterar 

kollektivtrafikens turtäthet högt och kan generellt gå längre avstånd (Holmberg et 

al., 2008). Enligt Otsuka et al. (2021) har ofta avstånd på 400 meter och 800 meter 

använts i studier av tillgänglighet till kollektivtrafik eftersom det är sträckor som 

motsvarar cirka 5 respektive 10 minuters promenad, vilket anses vara inom 

gångavstånd för de flesta. Avstånd mellan 0–400 meter från kollektivtrafik 

kategoriseras som hög tillgänglighetsnivå, 400–800 meter som måttlig, 800–1200 

meter som låg och över 1200 meter som otillgänglig nivå i studien av Kaszczyszyn 

och Sypion-Dutkowska (2019).    

2.3 Stationslägets betydelse för tillgängligheten 

En stations läge kan beskrivas som centralt eller perifert, beroende på dess position i 

förhållande till närliggande tätort (Beckerich et al., 2019). Stationer i perifera lägen 

kan vara fördelaktiga utifrån ett regionalt tillgänglighetsperspektiv eftersom de kan 

innebära att restiden med tåg kan förkortas (Beckerich et al., 2019). Samtidigt har 
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centrala stationer generellt en bättre tillgänglighet utifrån ett lokalt perspektiv 

eftersom de är mer integrerade med lokala kommunikationer (Beckerich et al., 

2019). Därav är tiden för att ta sig till och från stationen oftast kortare för stationer i 

centrala lägen (Beckerich et al., 2019). Adolphson och Fröidh (2019) beskriver att 

tågstationens integration med närmiljön utgör en viktig del i att påverka valet av 

färdsätt. Om tågstationen är otillgänglig för pendlare kan effekter i stället bli ett ökat 

bilbehov för att nå stationen eller att de regionala resorna med tåg minskar 

(Adolphson & Fröidh, 2019). Enligt Fröidh et al. (2018) är stationer lokaliserade 

utanför tätorten generellt sämre ur ett tillgänglighetsperspektiv och kan innebära 

färre resor med tåg jämfört med centrala stationslägen (Fröidh et al. (2018).  

2.4 Mätningar av tillgänglighet 

Eftersom tillgänglighet är ett begrepp med flera olika betydelser, finns inget enskilt 

mått som kan fånga in hela begreppets innebörd (Langford et al., 2011). I stället kan 

olika mått komplettera varandra och på så sätt bidra till att skapa en bild av 

tillgänglighet utifrån olika perspektiv (Langford et al., 2011). Olika typer av 

tillgänglighetsmått innebär även olika avvägningar mellan en mätning som är enkel 

att utföra och tolka och analysens komplexitet (Handy & Clifton, 2001). När 

tillgänglighet mäts med utgångspunkt från en specifik plats kan olika metoder 

användas, exempelvis tas fyra kategorier av tillgänglighetsmått upp av Vale et al. 

(2016). Genom avståndsbaserade mått undersöks endast närheten mellan platser 

(Vale et al., 2016). Med gravitationsbaserade mått görs en värdering av ”kostnaden” 

att nå en destination. Kostnaden kan baseras på olika aspekter såsom tid, avstånd, 

ekonomisk kostnad eller göras utifrån en sammanvägd värdering av flera faktorer 

(Vale et al., 2016; Páez et al., 2020). En variant av gravitationsbaserade mått är 

studier av antalet möjliga målpunkter som kan nås med utgångspunkt från en 

specifik plats inom en viss tid eller avstånd (Handy & Clifton, 2001). Övriga 

kategorier som nämns av Vale et al. (2016) är infrastrukturbaserade som baseras på 

en analys av gatunätverkets egenskaper och olika typer av gångvänlighetsmått.  

2.4.1 Mätning av tillgänglighet med geografiska informationssystem 

Geografiska informationssystem (GIS) kan definieras som ett system för insamling, 

lagring, bearbetning och visualisering av spatiala data (Burrough et al., 2015, s. 3). 

Analyser i GIS-miljö möjliggör för en effektiv bearbetning och analys av data från 

olika datakällor. Användning av GIS fungerar väl för tillgänglighetsstudier på grund 

av möjligheterna att analysera rumsliga mönster och samband mellan fenomen och 

har därför ofta använts som verktyg inom trafikplaneringen (Liu och Zhu, 2004).  

Enligt Biba et al. (2010) har GIS använts i många tillgänglighetsstudier i form av 

enklare avståndsberäkningar. Ofta har olika typer av avståndsanalyser använts för att 
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studera andelen av befolkningen inom ett specifikt avstånd från en hållplats (Biba et 

al., 2010) eller i studier av kollektivtrafiksystemets rumsliga täckningsgrad utifrån 

antalet boende inom gångavstånd från hållplatser (Kaszczyszyn & Sypion-

Dutkowska, 2019). Metoden möjliggör enkla beräkningar och lättolkade resultat 

men innebär också stora begränsningar. En uppenbar begränsning är att 

fågelvägsavståndet alltid är kortare jämfört med det verkliga avståndet i bebyggda 

miljöer, där möjliga resvägar begränsas exempelvis av gatunätverkets struktur och 

därför innebär resultaten en överskattning av den verkliga tillgängligheten (Langford 

et al. (2011). Genom användning av GIS-verktyg finns möjligheter att utföra mer 

komplexa analyser av tillgänglighet som också ger mer realistiska resultat (Biba et 

al., 2010). Om avstånd exempelvis mäts utifrån ett nätverk som representerar 

gatunätverket kan resultatet i högre grad motsvara det verkliga avståndet (Biba et 

al., 2010). Studier av gåendes tillgänglighet kompliceras av att det i princip finns 

obegränsat antal möjliga gångsträckor och att tillgängliga nätverksdata ofta inte 

representerar alla möjliga gångvägar i tillräcklig utsträckning (Biba et al., 2010). 

Handy och Clifton (2001) påpekar också att data som beskriver miljöns utformning 

är relevant för studier av gåendes tillgänglighet, men är ofta inte tillgänglig för 

allmänheten.  

För att överkomma problemet med otillräckliga data över möjliga gångvägar har 

även rasterbaserade studier av gångavstånd utförts (Rossetti et al., 2020; Delamater 

et al., 2012). Till exempel undersöker Rossetti et al. (2020) gåendes tillgänglighet 

till tågstationer med en rasterbaserad metod där rasterytans cellvärden representeras 

av olika markunderlag, dessa ger olika friktion och därav olika tidsåtgång. 

Rastermodellen kan därav användas för att representera en kontinuerlig yta, som 

beskriver hur tillgängligheten för gående varierar rumsligt. Metoden som används av 

Rosetti et al. (2020) består av att ett raster skapas där varje cell representerar 

”kostnaden” för en fotgängare att passera baserat på en värdering av friktionen för 

olika typer av markunderlag. Utifrån det kan sedan tillgängligheten från en målpunkt 

såsom en tågstation beräknas i form av serviceområden där studieområdet uppdelas 

utifrån gåendes tillgänglighet. Rasterbaserade studier av den generella 

tillgängligheten för aktiva transportsätt kan även genomföras i form av 

multikriterieanalyser (MKA), där utvärderingen görs utifrån ett antal parametrar 

och där resultaten kan beskriva hur tillgängligheten är distribuerad mellan områden 

(Ruiz-Padillo et al., 2018).  

2.4.2 Viktad avståndsanalys 

En kontinuerlig yta där varje cell representerar kostnaden att passera kan användas 

som indata i en viktad avståndsanalys (Chen et al., 2019). Kostnadsytan kan 

innehålla värden som exempelvis representerar avstånd, restid eller 
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reseenergiförbrukning per cell (Chen et al., 2019). Kostnaden att passera kan även 

representeras av ett sammanvägt värde utifrån flera parametrar. I de fall flera 

parametrar sammanvägs kan kostnaden representera en sammanvägd bedömning 

utifrån exempelvis bekvämlighet eller framkomlighet. Den sammanvägda kostnaden 

är då ett relativt värde där olika faktorer som påverkar kostnadsytan är inkluderade. 

Processen för att producera en kostnadsyta där flera parametrar inkluderats för att 

representera den totala kostnaden kan liknas med processen för en MKA (Buck, 

2013). Kriterierna som ingår i kostnadsytan behöver placeras i en gemensam skala, 

eventuellt viktas beroende på parametrarnas relativa betydelse och kombineras för 

att få fram det sammanvägda värdet för kostnaden per cell (Buck, 2013). Olika 

typer av rumsliga beslutsproblem kan lösas med hjälp utav MKA som 

tillvägagångssätt (Malczewski, 2006). MKA innehåller tekniker både för att 

strukturera beslutsproblem och för att göra en värdering av olika alternativ 

(Malczewski, 2006). Genom användning av MKA kan olika data kombineras och 

sammanställas till ett resultat som kan analyseras med hjälp utav GIS-verktyg 

(Malczewski, 2006).  

Resultaten av en MKA är beroende av vilka faktorer som inkluderas och deras 

relativa vikt. Analytic hierarchy process (AHP) är ett verktyg som kan användas 

inom MKA för att skapa en prioriteringshierarki i en analys som inkluderar flera 

kriterier (Malczewski, 2006). Baserat på en parvis jämförelse mellan ingående 

kriterier kan AHP användas för att tilldela relativa vikter för kriterierna 

(Malczewski, 2006). Saaty (2004) föreslår att en skala med numeriska värden mellan 

1–9 kan användas för jämförelsen mellan kriterier där varje numeriskt värde 

motsvarar en värdering av den relativa betydelsen. 

Kostnadsytan kan därefter användas i en viktad avståndsanalys för att beräkna den 

lägsta ackumulerade kostnaden till den närmaste målpunkten över en kontinuerlig 

yta (Chen et al., 2019). Metoden kan även användas för att beräkna den mest 

optimala vägen från en startpunkt till en målpunkt (Chen et al., 2019).  

2.4.3 Värdering av kriterier till kostnadsyta 

Vissa studier har gjorts av hur terrängens egenskaper såsom markunderlag och 

sluttningsgrad påverkar gåendes framkomlighet. Studier har gjorts både om hur 

terrängen påverkar resenärens energiförbrukning (Jobe & White, 2009) och restid 

(Márquez-Pérez et al., 2017). Med utgångspunkt i hur enkelt det är att transportera 

sig kan en värdering till exempel göras utifrån markytans förhållanden. Markytans 

underlag såsom vägar, vatten, gräsytor eller andra slags markanvändningstyper 

påverkar förutsättningarna för gående att transportera sig i landskapet (Chen et al., 

2020).  
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Vissa objekt hindrar gåendes förflyttning, såsom vattendrag, sjöar och järnvägsspår 

och kan därför hanteras som barriärer i tillgänglighetsanalysen (Chênes et al., 2021). 

Privata ytor där allmänheten generellt inte har tillgång och byggnader kan också 

anses som barriärer som hindrar förflyttning (Rossetti et al., 2020). Markytans 

topografi såsom höjdskillnader och sluttningsgrad är också relevanta faktorer 

eftersom det påverkar förutsättningarna och tiden det tar att transportera sig genom 

landskapet (Chen et al., 2020). I en studie av Balstrøm (2002) antogs att sluttningar 

över 30 % kan ses som oframkomliga för gåendes förflyttning, på grund av att 

människor ofta söker en alternativ väg vid sluttningar av den graden.  

Hur olika markanvändningstyper påverkar framkomligheten för gående har tagits 

upp i tillgänglighetsstudier (exempelvis av Chênes et al., 2021; Frakes et al., 2015). 

I en studie av tillgänglighet för gående antogs att medelhastigheten för gående är 5 

km/tim när markunderlaget är en hårdgjord yta, medan naturliga underlag såsom 

jordbruksmark antogs ge en reducerad gånghastighet (2 km/tim) (Chênes et al., 

2021). I rangordningen av Frakes et al. (2015) anses bebyggda områden mer 

framkomliga än gräsytor, som i sin tur är mer framkomliga jämfört med 

skogsterräng.  

Sluttningsgradens påverkan på gåendes framkomlighet är egentligen beroende av i 

vilken riktning som en person går. Men på en mer generell nivå kan man säga att 

tillgängligheten gynnas av lägre sluttningsgrad medan kuperad terräng och brantare 

sluttningar kan vara negativt för tillgängligheten för gående (Zannat et al., 2020). 

Dock har topografiska faktorer inte lika stor betydelse i att påverka andelen resor 

med aktiva transportsätt i jämförelse med faktorer relaterade till den byggda miljön 

(Zannat et al., 2020).  
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3 Beskrivning av material och metod 

Den övergripande forskningsstrategin var en fallstudie. Fallstudien syftar till att 

studera ett generellt fenomen genom att undersöka något specifikt och möjliggör en 

djupgående undersökning av ett visst ämne (Denscombe, 2016, s. 91). I den här 

studien utgjordes fallet av en geografisk plats och det specifika 

planeringssammanhanget i planeringen för ett nytt resecentrum. Strategin för att 

besvara studiens frågor innebar en kombination av kvantitativa och kvalitativa 

metoder (figur 5). Användning av flera metoder, så kallad triangulering, innebär att 

studiens träffsäkerhet kan verifieras när resultaten från olika metoder kan jämföras 

(Denscombe, 2016, s. 223). Vidare bidrar användningen av olika metoder till att 

skapa en mer heltäckande och nyanserad bild av ämnet när det studeras utifrån olika 

perspektiv (Denscombe, 2016, s. 223).  

 

Figur 5. Flödesschema över studiens metoder.  
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3.1 Avståndsanalyser 

Studiens litteraturöversikt gav en bakgrund till tidigare studier om tillgänglighet och 

definitioner. En beskrivning kring vad som gynnar gåendes tillgänglighet och vilka 

avstånd som anses som acceptabla gångavstånd användes som underlag till de GIS-

baserade analyserna. Tillgängligheten för gående studerades utifrån avståndsanalyser 

enligt tre metoder: närmast avstånd (fågelvägen), verkligt avstånd (nätverksavstånd) 

samt utifrån en värdering av den fysiska miljöns egenskaper genom en viktad 

avståndsanalys. Syftet med metoderna var att studera tillgängligheten för gående till 

kollektivtrafik (i det här fallet en busshållplats eller en tågstation). Den viktade 

avståndsanalysen baserades på en kostnadsyta där varje cellvärde representerar 

kostnaden att passera per cell. I analysen var kostnaden en viktad bedömning utifrån 

två aspekter som identifierats som viktiga för gåendes tillgänglighet: sluttningsgrad 

och markunderlag. Dessa faktorer kombinerades genom MKA för att generera en 

kontinuerlig yta, där cellvärden representerar den totala kostnaden med båda 

faktorerna invägda utifrån deras inbördes vikt. Tillvägagångssättet för produceringen 

av kostnadsytan visas i bilaga A. Därefter gjordes en viktad avståndsanalys av 

tillgängligheten från kollektivtrafikpunkter med kostnadsytan och 

kollektivtrafikpunkter som utgångspunkt. En visuell tolkning av avståndsanalyserna 

gjordes utifrån tillgängligheten till befintlig och planerad bebyggelse.  

3.1.1 Bearbetning av data 

Data importerades till ArcGIS Pro 2.5 (tabell 1). En markanvändningskarta skapades 

med utgångspunkt från datalager i Lantmäteriets GSD-Fastighetskartan vektor. 

Lantmäteriets ortofoto användes som referens vid bearbetningen av data. 

Buffertområden skapades runt järnvägsspår och väglinjer. Järnvägslinjernas 

buffertområden skulle representera ytan för spårområdet. Väglinjernas 

buffertområden skulle representera de hårdgjorda ytorna för vägar och därför 

gjordes större buffertområden för större bilvägar och mindre buffertområden för 

småvägar och gång- och cykelbanor. Tre kategorier av vägar skapades: gång- och 

cykelvägar, motorväg och övriga vägytor. Kategorin gångvägar skapades utifrån 

GSD-Fastighetskartan och genom manuell digitalisering. Det innebar att gångvägar 

av olika typer inkluderats i samma kategori: stigar, vandringsleder och gång- och 

cykelbanor. Buffertområden på 0,5 meter skapades runt byggnader. Det gjordes för 

att ha marginal för omvandlingen till rasterformat. Bearbetade datalager 

konverterades sedan till rasterformat med 0,5 × 0,5 meter upplösning 

(markanvändningskarta i figur 6).  
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Tabell 1. Data som användes i studien.    

Dataskikt Källa 

Bebyggelse GSD-Fastighetskartan vektor, Lantmäteriet 
Höjddata GSD-Höjddata, grid 2+, Lantmäteriet 
Järnvägar GSD-Fastighetskartan vektor, Lantmäteriet 
Kollektivtrafikhållplatser Manuell digitalisering utifrån Ortofoto, Lantmäteriet 
Vatten 
Vägar 
Övrig markanvändning (markdata) 

GSD Fastighetskartan vektor, Lantmäteriet 
GSD-Fastighetskartan vektor, Lantmäteriet 
GSD-Fastighetskartan vektor, Lantmäteriet 

 

Höjdmodellen GSD-höjddata, grid 2+ användes som utgångspunkt för en 

sluttningskarta. Höjdmodellen som importerats bestod av fyra dataskikt som 

sammanfogades till ett lager. Ett sluttningslager genererades utifrån den 

sammanfogade höjdmodellen. Sluttningskartan interpolerades till 0,5 × 0,5 m 

cellstorlek genom bilinjär interpolation för att få en mer jämn modell av terrängen. 

Sluttningskartan delades sedan in i fyra klasser.  

Busshållplatser digitaliserades manuellt utifrån Lantmäteriets ortofoto och Google 

Maps som referens för tolkningen.  Det identifierades tio hållplatser inom det 

undersökta området eller inom 1200 meter från området. Trafikeringen och 

turtätheten för busslinjer vid de olika hållplatserna varierar. Gemensamt är däremot 

att samtliga busslinjer som trafikerar Vagnhärads samhälle stannar vid Vagnhärads 

station. Vagnhärads station trafikeras även av regionaltåg och antogs därför vara den 

viktigaste målpunkten för många av kommunens arbetspendlare, även om en 

busshållplats finns inom närmare avstånd. I tillgänglighetsutvärderingarna gjordes 

därför en analys där samtliga hållplatser inkluderades och en analys där endast 

Vagnhärads station var inkluderad som målpunkt. Det gjordes för att undersöka hur 

tillgängligheten skiljer sig beroende på om avståndet studeras till samtliga hållplatser 

eller enbart till tågstationen. Punkten vid Vagnhärads station som användes som 

utgångspunkt för avståndsberäkningar placerades vid busshållplatserna där även på- 

och avstigningsplats, en övergång till perrongen och en väntsal finns inom nära 

avstånd. Punkter för övriga busshållplatser placerades mitt emellan hållplatserna i 

vardera färdriktningen, dvs att en punkt representerade hållplatser för båda 

färdriktningarna.   
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Figur 6. Markanvändning. Baserad på originaldata från GSD-Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019). 

3.1.2 Närmast avstånd  

Närmast avstånd (euklidiskt avstånd) genererades genom en bufferanalys. De 

tröskelvärden som användes var: 400, 800 och 1200 meter. Analysen utfördes en 

gång med samtliga hållplatser inkluderade och med endast Vagnhärads station som 

utgångspunkt.  

3.1.3 Nätverksavstånd 

Ett gatunätverk skapades med utgångspunkt från GSD-Fastighetskartan vektor och 

manuellt digitaliserade gångvägar. Gångvägar var till stor del inte nätverksanpassade 

och korsningspunkter skapades därför genom delning av gatunätverkets segment. Ett 

serviceområde genererades utifrån gatunätverket. Nätverksavstånd genererades både 
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med utgångspunkt från samtliga busshållplatser och med utgångspunkt från enbart 

Vagnhärads station enligt samma avstånd som nämndes tidigare.   

3.2 Producering av kostnadsyta 

Kriterier av två typer användes i den viktade analysen: restriktionskriterier och 

faktorkriterier. Restriktionskriterier är begränsande kriterier med värden bestående 

av antingen 1 eller 0. Restriktionskriteriernas värden i det här fallet representerar 

ytor som är möjliga att förflytta sig över (värde 1) och där det inte är möjligt (värde 

0). Faktorkriterierna innehöll värden som var uppdelade i klasser och som värderas 

beroende på en bedömning av framkomligheten.     

3.2.1.1 Restriktionskriterier 

Värderingen av markanvändningskategorier baseras på att olika typer av 

markunderlag är framkomliga för gående i olika stor utsträckning, enligt 

beskrivningen i kapitel 2.4.3. Vissa typer av markanvändningskategorier är inte 

möjliga att passera och fungerade i analysen som restriktionskriterier (tabell 2). De 

markanvändningskategorier som utgjorde restriktionskriterier var byggnader, 

privata områden (bebyggelse), järnvägsområden, vatten och motorvägsområde. 

Restriktionskriterier baserat på markanvändning skapades genom att klassificera 

markanvändningskriterier där de kriterier som identifierats som barriärer tilldelades 

värdet 0 och övriga ytor värdet 1.  

Tabell 2. Restriktionskriterier i kostnadsyta.  

Restriktionskriterier 

Bebyggelse (byggnader, privata ytor) 
Järnvägsområde 
Vatten 
Motorväg 
Sluttningar> 30 % 

 

Eftersom sluttningar över 30 % identifierats som svårframkomliga i kapitel 2.4.3 

(Balstrøm, 2002) inkluderades dessa som ett restriktionskriterium. Den 

sluttningsgrad som är framkomlig är dock beroende av markunderlaget och det 

antogs att alla vägar är framkomliga även vid de brantaste sluttningarna. Därför 

subtraherades de ytor som är brantare än 30 % som täcks av vägytor från 

restriktionslagret sluttningsgrad. I restriktionslagret sluttningsgrad exkluderas alltså 

de sluttningar över 30 % på markunderlag som inte utgörs av vägytor. De ytorna 

fick värdet 0 och övriga ytor värdet 1.  

En sammanfogad restriktionskarta skapades genom att kombinera (multiplicera) 

restriktionslagren markanvändning och sluttningsgrad (bilaga B). Det sammanslagna 

restriktionslagret kan ge en indikation på vilka områden som är möjliga att passera 
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(värde 1) och vilka områden som kan betraktas som barriärer för tillgängligheten 

(värde 0). De områden som identifierats som barriärer är på grund av att de kan 

utgöra fysiska hinder (exempelvis vatten och branta sluttningar) eller för att det 

finns administrativa begränsningar i vilka områden som allmänheten får vistas i 

(exempelvis privata ytor, motorväg, järnvägsområde).  

3.2.1.2 Faktorkriterier 

Utöver begränsande kriterier inkluderades faktorkriterier där en värdering av 

kriteriernas betydelse för gåendes framkomlighet gjordes. Två parametrar 

inkluderades som faktorkriterier: markanvändning och sluttningsgrad. 

Rangordningen av dessa kriterier utgick ifrån teori (kapitel 2.4.3) och var en 

sammanvägd bedömning av vilka faktorer som är mer respektive mindre 

framkomliga för gående (tabell 3). Värderingen utfördes på två nivåer, inom varje 

kriterium och mellan kriterierna, där summan av de relativa vikterna på varje nivå är 

1.  

Tabell 3. Värdering av kostnadskriterier i kategorin markanvändning.  

Faktorkriterier Rangordning (mest till minst framkomligt) 

Gångvägar 1 
Övrig vägyta 2 
Öppen mark 
Skog 
Jordbruksmark 

3 
4 
5 

Sluttningsgrad Svag sluttningsgrad mer framkomlig  

 

Motivering: Vägytor ansågs mer framkomliga än skog och jordbruksmark (Chênes 

et al., 2021). I studien av Chênes et al. (2021) var beräkningen endast baserad på 

den beräknade hastigheten för olika markunderlag. I en sammanvägd bedömning av 

gåendes framkomlighet är det rimligt att även ta hänsyn till bekvämligheten för 

gående kopplat till olika vägtyper och därav skilja mellan separata gångvägar och 

vägytor där gående delar ytan med andra transportslag. För värderingen av 

sluttningsgrad antogs att sluttningar som är flackare gynnar gåendes tillgänglighet 

mer än brantare sluttningar, enligt kapitel 2.4.3. Det innebär en generalisering av 

analysen eftersom effekten av sluttningsgraden på tillgänglighet egentligen är 

beroende av i vilken riktning som den gående passerar en sluttning. Eftersom 

tidigare studier visat att betydelsen av topografiska faktorer är mindre i jämförelse 

med faktorer relaterade till infrastrukturen (Zannat et al., 2020) gavs faktorlagret 

sluttning lägre vikt jämfört med markunderlag. Faktorlagret för sluttningsgrad gavs 

vikten 0,33 och faktorlagret för markanvändning tilldelades vikten 0,66.  

Den sammanvägda bedömningen av faktorkriteriernas olika betydelse resulterade i 

en viktning som utfördes i programvaran AHP v. 2.0 (Brandt, 2006). Genom parvis 
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jämförelse mellan kriterier tilldelades värden för relativa vikter och en beräkning av 

konsekvensen i viktningen genererades (tabell 4 och 5). I den här studien 

representeras den relativa vikten av en kostnad. Det innebär att de kriterier som 

värderas högt (mer framkomliga) kommer att ha låga vikter och motsvarande 

kommer kriterier med lägre betydelse vara högt viktade.    

Tabell 4. Viktning av kostnadskriterier i kategorin markanvändning. Konsekvenskvot: 0,0156 

Faktorkriterier 
markanvändning 

Gångväg Övrig 
vägyta 

Öppen 
mark 

Skog Jordbruksmark Relativ 
vikt 

Gångväg 1 0,5 0,25 0,1667 0,125 0,0441 
Övrig vägyta 2 1 0,5 0,25 0,1667 0,0759 
Öppen mark 4 2 1 0,5 0,25 0,1436 
Skog 6 4 2 1 0,5 0,2681 
Jordbruksmark 8 6 4 2 1 0,4684 

Tabell x. Viktning av sluttningsgrad. Konsekvenskvot: 0,0   

Faktorkriterier 
Sluttningsgrad 

0–10 10–20 20–30 >30 Relativ vikt 

0–10 1 0,5 0,25 0,1667 0,0769 
10–20 2 1 0,5 0,3333 0,1538 
20–30 4 2 1 0,6667 0,3077 
>30 6 3 1,5 1 0,4615 

 

De relativa vikterna från AHP skrevs därefter in i lagrens attributtabeller och 

faktorlager genererades utifrån dessa värden. Faktorlagren kombinerades till en 

sammanvägd faktorkarta genom att faktorlagren multipliceras med dess vikt och 

summeras med varandra. Det följer metoden viktad linjär summering (Weighted 

Linear Sum) enligt ekvationen:  

 𝑆 = ∑𝑤𝑖𝑥𝑖          (ekv. 1) 

𝑆 i den här studien är den sammanvägda bedömningen av framkomligheten. 𝑤𝑖  är 

den relativa vikten för faktor 𝑖 och 𝑥𝑖  är värdet som tilldelats till kriterier inom 

faktor 𝑖.  

Sammanvägda restriktionslager och faktorlager kombinerades sedan genom 

multiplikation till en slutgiltig kostnadsyta där områden som identifierats som 

oframkomliga (barriärer) representeras av värdet 0 och övriga ytor anses som mer 

eller mindre framkomliga och representeras av värden på en kontinuerlig skala.  

3.2.2 Viktad avståndsanalys 

Kostnadsytan som producerats genom MKA användes sedan som indata i den 

viktade avståndsanalysen. Funktionen Cost Distance i ArcGIS Pro användes för 

avståndsberäkningen. Med funktionen Cost Distance används ett lager som 
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utgångspunkt för avståndsberäkningen. I den här studien utgjordes det av 

punktlagret med hållplatser. Kostnadsytan används som indata för att generera den 

ackumulerade kostnaden för förflyttning över en kontinuerlig yta. För varje cell i 

rastret beräknas den lägsta ackumulerade kostnaden till en av ingångspunkterna 

genom att kostnadsvärdet multipliceras med cellstorleken (Mulrooney et al., 2017). 

Avståndsberäkningen gjordes även en gång där endast punkten vid Vagnhärads 

station inkluderades som indata, för att likt tidigare analyser undersöka 

tillgängligheten till den viktigaste målpunkten för kollektivtrafik för området. 

Resultaten från avståndsanalyserna klassificerades sedan i 10 klasser enligt jämna 

intervaller.  

3.3 Intervju 

Ett antal frågor ställdes till två personer på Trosa kommuns 

samhällsbyggnadskontor: Jessica Berg, infrastruktur- och kollektivtrafiksamordnare 

och Linda Axelsson, planchef. Jessica Berg är ansvarig för kommunens arbete med 

Ostlänken och kollektivtrafik och Linda Axelsson arbetar med detalj- och 

översiktsplanering, bland annat med detaljplanen för Vagnhärads resecentrum. 

Syftet med att inhämta kommentarer från kommunen var att komplettera de mer 

generella principerna från litteraturstudier kring vad som gynnar gåendes 

tillgänglighet med kommunens synpunkter på planering för tillgänglighet för det 

specifika området och planeringen av det nya resecentrumet. Svaren från 

kommunen skulle utgöra underlag för att svara på den tredje frågeställningen 

angående vilka åtgärder som kan användas för att utveckla tillgängligheten till 

kollektivtrafik. Frågor (som finns i bilaga C) ställdes angående hur tillgängligheten 

kan påverkas i och med det planerade stationsläget och om hur kommunen planerar 

för att utveckla gåendes tillgänglighet till det nya resecentrumet och till 

kollektivtrafik generellt för Vagnhärad.  

Som en del av studiens litteraturöversikt granskades kommunala plandokument inför 

intervjun. Planförslagen utgjorde det främsta underlaget till intervjufrågorna. 

Tillvägagångssättet var att kommunens samhällsbyggnadskontor kontaktades om att 

ställa ett antal frågor kring detaljplanen av Vagnhärads resecentrum. Förfrågan 

besvarades med ett förslag om att besvara frågorna via ett videomöte där två 

respondenter med kunskap inom ämnet skulle närvara. Frågorna skickades till båda 

respondenterna fem dagar i förväg och besvarades 2022-05-11 via ett videomöte 

som pågick i 30 minuter. Under videomötet fördes anteckningar som 

sammanställdes efter intervjun (bilaga C). En sammanfattning av svaren gjordes 

efteråt utifrån anteckningarna. En kopia av sammanfattning och anteckningar 

skickades till respondenterna som godkände publicering med några mindre 

justeringar.   
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4 Resultat 

Resultat från analyser av närmast avstånd och nätverksavstånd presenteras i kapitel 

4.1. Resultat från den viktade avståndsanalysen redovisas i kapitel 4.2 och en 

sammanställning av kommunens svar på frågorna angående planeringen för nytt 

resecentrum redovisas i kapitel 4.3. 

4.1 Resultat av avståndsanalyser 

Avståndsanalyser som genererats genom buffertzoner och genom nätverksavstånd 

visas för samtliga hållplatser i figur 7 och separat för Vagnhärads station i figur 8. 

Om avstånden tolkas enligt samma tröskelvärden som nämndes tidigare (kapitel 

2.2.2) kan områden inom 400 meter från kollektivtrafik anses som god 

tillgänglighetsnivå för gående, inom 800 meter som måttlig och områden inom 1200 

kan bedömas som låg nivå av tillgänglighet. Områden med avstånd över 1200 meter 

kan anses som otillgängliga till kollektivtrafik. I avståndsberäkningarna enligt 

gatunätverket symboliseras god tillgänglighetsnivå av mörkgrön färg, måttlig av 

ljusgrön och låg tillgänglighet av gul färg. Resterande ytor kan betraktas som 

otillgängliga för kollektivtrafik.  

Det framgår av figur 7 att i princip alla befintliga bostadsområden i Vagnhärads 

tätort har tillgång till en busshållplats inom 800 meters avstånd fågelvägen. När 

avståndsmätningen görs utifrån gatunätverkets segment, kan en mer realistisk 

indikation på tillgängligheten genereras. Om avståndet studeras utifrån 

gatunätverket har också de flesta områden tillgång till en hållplats inom 800 meter. 

Låg tillgänglighetsnivå kan identifieras för områden i södra delen av samhället och i 

väster. Dessa områden skulle identifieras som måttlig tillgänglighetsnivå om 

avståndet studeras genom fågelvägsavstånd.  

Från hållplatsen vid Vagnhärads torg uppnår nätverksavståndet högre täckningsgrad 

än för övriga hållplatser på grund av att gatunätverket har högre densitet i detta 

område. Hållplatsen vid Vagnhärads station uppnår relativt hög täckningsgrad norr 

om hållplatsen, medan tillgängligheten för området söder om hållplatsen begränsas 

på grund av att det finns färre möjliga vägsträckor. För de två hållplatserna som är i 

samhällets norra del är också gatunätverkets densitet relativt låg, i synnerhet för den 

östra av dessa. Detta område är främst ett verksamhetsområde, med begränsad 

framkomlighet för gående. I resultatet framträder också begränsningen med 

nätverksavståndet som analys av gåendes tillgänglighet. Ett stort område i den norra 

delen av samhället har kategoriserats som låg tillgänglighetsnivå enligt 

nätverksavståndet (gul färg), trots att det är inom nära avstånd till hållplatser och 

skulle vara tillgängligt om hänsyn togs till att gående kan transportera sig även 
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utanför kartlagda vägsträckor. Samma effekt uppstår även i östra delen av det 

studerade området.   

 

Figur 7. Närmast och nätverksavstånd från hållplatser. Baserad på originaldata från GSD-Fastighetskartan 
vektor, ©Lantmäteriet (2019). Bakgrundsbild: Karta 1:10 000, raster, ©Lantmäteriet (2019).  

Av figur 8 framgår att tillgängligheten till Vagnhärads station är god för 

bostadsområden främst norr om stationen. Av avståndsmätningen framgår att 

Vagnhärads torg ligger inom 800 meters avstånd från tågstationen (måttlig 

tillgänglighetsnivå) både utifrån det närmaste avståndet och nätverksavståndet. Det 

är framför allt de västliga delarna av samhället som helt saknar tillgänglighet till den 

befintliga tågstationen.   
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Figur 8. Närmast och nätverksavstånd från Vagnhärads station. Baserad på originaldata från GSD-
Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019). Bakgrundsbild: Karta 1:10 000, raster, ©Lantmäteriet 

(2019).  

4.2 Kostnadsyta 

Samtliga producerade restriktions- och faktorkartor finns i bilaga B. Dessa 

kombinerades genom MKA och resulterade i en sammanställd kostnadsyta (figur 9). 

Resultatet visar områden som identifierats som oframkomliga (barriärer), vilka i 

kartan representeras av ljusblåa ytor. Områden som anses mer respektive mindre 

framkomliga, går från mörkare till ljusare färg.  
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Figur 9. Kostnadsytan visar vilka områden som är mer respektive mindre framkomliga för gående utifrån en 
sammanvägd bedömning av kriterierna markanvändning och sluttningsgrad. Baserad på originaldata från GSD-

Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019) och GSD-höjddata, grid 2+, ©Lantmäteriet (2019).  

4.2.1 Resultat av viktad avståndsanalys 

För att väga in avstånden från kollektivtrafik kombinerades kostnadsyta och ett 

punktlager med hållplatser sedan till det ackumulerade kostnadslagret. Beräkningen 

där samtliga hållplatser inkluderats visas i figur 10 och en beräkning av tillgänglighet 

från Vagnhärads station visas i figur 11. Analyserna är en bedömning av den 

upplevda tillgängligheten till kollektivtrafik baserat på kostnaden för att transportera 

sig till en hållplats.  

Resultatet har delats in i en kvalitativ klassning där värderingen är ett mått på hur 

tillgängligheten är fördelad mellan områden inom det studerade området. 

Rangordningen av klasser i figur 10 och 11 är endast värdering av den upplevda 

tillgängligheten skiljer sig mellan områden. Resultatkartorna har kategoriserats med 
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10 klasser enligt jämna intervaller utifrån den relativa tillgänglighetsnivån. Områden 

i mörkgrön färg har den högsta nivån av tillgänglighet, mellannivåer är i ljusgrön färg 

och ljusgula ytor har den lägsta nivån av tillgänglighet. De områden som visas med 

grå färg är områden som identifierats som oframkomliga för allmänheten (barriärer). 

Barriärer i miljön utgjordes av privata ytor, byggnader, järnvägen, vattenområden 

och branta sluttningar. I resultatet har vissa ytor också klassats som oframkomliga på 

grund av att de är omringade av barriärer.  

Resultatkartorna visar den upplevda tillgängligheten som ett resultat av 

markanvändning, sluttningsgrad, och avståndet från kollektivtrafik. För de områden 

som har kategoriserats med den lägsta nivån av tillgänglighet inom det undersökta 

området är orsaken till stor del ett resultat av att de helt enkelt är belägna på långt 

avstånd från hållplatser. Som exempel har ytan i studieområdets norra delar 

tilldelats den lägsta nivån av tillgänglighet. Det kan beskrivas som ett resultat av 

avståndet, men även på grund av en barriäreffekt från motorvägen och att området 

är mindre framkomligt på grund av dess markanvändning. För områden med högst 

nivå av tillgänglighet är även avståndet i sig avgörande. För tillgängligheten i tätorten 

har det också betydelse att gatunätverket har högre densitet i samhällets mer 

centrala delar jämfört med i de yttre områdena. 

I mätningen där alla hållplatser inkluderats (figur 10) har den sydvästra delen av det 

undersökta området fått hög tillgänglighetsnivå. I det området finns tre hållplatser 

relativt nära varandra. Dessa tre hållplatser har hög tillgänglighetsnivå även om det 

inte finns mycket bebyggelse i det området, och därmed begränsad efterfrågan på 

kollektivtrafik. Området utgörs främst av öppen mark, vilket var värderat som 

medelframkomligt i viktningen av markanvändningskategorier. Detta område är 

även flackt vilket påverkat tillgänglighetsnivån positivt.  

Området söder om Vagnhärads station har nära i avstånd till kollektivtrafik. 

Tillgängligheten för det området är därför relativt god på grund av närheten, även 

om framkomligheten begränsas av förekomsten av barriärer genom järnvägen och av 

vattendraget som begränsar möjliga gångsträckor.     

I de västra delarna av undersökningsområdet har sluttningsgraden fått effekt på 

bedömningen av den upplevda tillgängligheten. I det området är terrängen relativt 

kuperad. Förekomsten av fysiska barriärer i form av branta sluttningar är också 

frekvent i det området som främst utgörs av villabebyggelse. Fördelar ur ett 

framkomlighetsperspektiv är att gångvägar finns som ansluter till Vagnhärads 

centralare delar.  
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Figur 10. Tillgänglighet till kollektivtrafik utifrån en viktad avståndsanalys. Baserad på originaldata från 
GSD-Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019) och GSD-höjddata, grid 2+, ©Lantmäteriet (2019).  

Tillgängligheten till Vagnhärads befintliga tågstation visas i figur 11. Analysen utgår 

ifrån samma parametrar som i figur 10, men där startpunkten för den viktade 

avståndsanalysen endast var den befintliga tågstationen, för att ge en bild av hur 

tillgängligheten till regional tågtrafik ser ut för området. Likt tidigare analyser är 

tillgängligheten bäst för området strax norr om stationen, men även området söder 

om stationen gynnas av närheten till stationen.  
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Figur 11. Tillgänglighet till Vagnhärads station utifrån en viktad avståndsanalys. Baserad på originaldata 
från GSD-Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019) och GSD-höjddata, grid 2+, ©Lantmäteriet 

(2019).  

Sammantaget kan resultaten av de viktade avståndsanalyserna tolkas som en 

visualisering av var gåendes tillgänglighet till kollektivtrafik inom det undersökta 

området är högre respektive lägre utifrån en sammanvägd bedömning av avståndet 

till hållplatser, sluttningsgraden och markanvändningstyp. Resultatkartorna kan ses 

som en alternativ beskrivning av tillgängligheten utifrån gåendes perspektiv.  
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4.3 Sammanfattning av intervjusvar 

Svaren som gavs under videomötet 2022-05-11 av två respondenter från Trosa 

kommuns samhällsbyggnadskontor gav en bild av kommunens perspektiv på 

planeringen av Vagnhärads resecentrum och tillgängligheten till kollektivtrafik för 

gående. En sammanställning av alla anteckningar som gjordes i samband med mötet 

finns i bilaga C. Angående planeringsprocessen framkom att kommunens arbete med 

detaljplanen för Vagnhärads nya resecentrum har synkroniserats med Trafikverkets 

järnvägsplanering och att detaljplanen väntas antas av kommunfullmäktige inom 

kort. 

4.3.1 Kommunal planering för ökad tillgänglighet 

Det påpekades att eftersom Vagnhärad är en liten ort med relativt gles bebyggelse 

kan kollektivtrafiken inte uppnå samma täckningsgrad som i en större stad med 

högre befolkningsunderlag. Utifrån svaren framkom att det ändå finns flera 

planeringsstrategier som kommunen använder för att förbättra tillgängligheten till 

kollektivtrafik. Några olika planeringsåtgärder som kan bidra till en mer tillgänglig 

kollektivtrafik lyftes fram:  

• Åtgärder som syftar till att minska beroendet av bil prioriteras till de 

sträckor som är de största pendlingsstråken för kommunens invånare. 

• Satsa på säkra och trygga gång- och cykelstråk som sammankopplar 

bostadsområden med kollektivtrafikhållplatser.  

• Att planera utifrån ”hela resan”-perspektivet, vilket handlar om att 

underlätta byten mellan transportslag. Exempel är busslinjer som är 

anpassade efter tågavgångar. Ett annat exempel är att tillhandahålla 

cykelparkering vid hållplatser.    

• Att ny bebyggelse främst är förtätning inom befintlig bebyggelse eller 

planeras utefter befintliga kollektivtrafikstråk.  

• Kollektivtrafik bör tas med tidigt i planeringsprocessen av ny bebyggelse.  

Angående stationsläget för Vagnhärads nya resecentrum betonades vikten av att 

stärka kopplingarna mellan Vagnhärads befintliga bostadsområden med det 

planerade resecentrumet. Bland annat ska gång- och cykelstråk från befintliga 

områden ansluta till det framtida stationsområdet. Det pågår även översiktlig 

planering för en ny stadsdel i närheten av resecentrumet och på sikt kan 

resecentrumet bli en integrerad del av Vagnhärads samhälle. Fördelar med det nya 

resecentrumet enligt kommunen är att en bekvämare bytespunkt mellan 

transportsätt möjliggörs jämfört med vad som är möjligt vid den befintliga stationen. 
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Det planerade stationsläget ligger längre ifrån Vagnhärads tätort än den befintliga 

stationen. Avståndet i det här fallet medför både för- och nackdelar. Fördelar är 

exempelvis mindre störningar i form av buller och vibrationer för befintliga 

bostadsområden i Vagnhärad när stationen är lokaliserad på längre avstånd från 

samhället. För boende utanför Vagnhärad kan stationsläget innebära att 

tillgängligheten till tågstationen förenklas. För resande från Vagnhärads tätort 

innebär det längre avståndet att resande med gång- och cykel kan försvåras, och att 

lokala bussförbindelser därför behövs för att minska behovet av bil vid resande till 

stationen.  
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5 Diskussion 

Diskussionskapitlet innehåller en reflektion kring använda metoder och dess 

begränsningar. Därefter diskuteras resultat och innebörden av resultaten kopplat till 

tillgänglighet för gående för det undersökta området.   

5.1 Diskussion av metod 

Tre typer av GIS-baserade tillgänglighetsanalyser utfördes. Avståndsanalyser genom 

närmast avstånd och nätverksavstånd innebar resultat som är enkla att tolka och ger 

en överblick över potentiella respektive faktiska vägavstånd till kollektivtrafik. 

Begränsningar med dessa metoder för studier av gåendes tillgänglighet är att de inte 

inkluderar alla möjliga gångsträckor (Biba et al., 2010). För att kompensera för 

begränsningarna i dessa metoder gjordes en rasterbaserad analys, där tillgängligheten 

beskrevs över en kontinuerlig yta. I den rasterbaserade analysen togs även hänsyn till 

olika faktorer som påverkar gåendes framkomlighet och på så vis kunde analysen 

även ge en bild av den upplevda tillgängligheten.  

Lägesnoggrannheten för den producerade markanvändningskartan är i hög grad 

beroende av noggrannheten för GSD-Fastighetskartan vektor som användes som 

källa för de använda markanvändningskategorierna. Lägesnoggrannheten för GSD-

Fastighetskartan vektor varierar mellan olika datalager eftersom det är beroende av 

vilken insamlingsmetod som använts och hur distinkta gränser olika objekt har 

(Lantmäteriet, 2019). Till exempel är lägesnoggrannheten för byggnader mer exakt 

än för objekt med oskarpa gränser, exempelvis skogsområden (Lantmäteriet, 2019). 

Viss manuell digitalisering har gjorts för att uppnå högre noggrannhet i analysen. En 

stor del av gatunätverket behövde manuellt digitaliseras, eftersom data över 

gångvägar var ofullständig. Digitalisering utifrån referenskartor innebär också 

kartografiska generaliseringar av objekt och i vissa fall en subjektiv tolkning, 

exempelvis kring vilka områden som anses som allmänt tillgängliga platser.  

Metoden med att kartlägga gåendes framkomlighet i rasterformat kompliceras av att 

studieområdet utgörs till stora delar av bebyggt område. Den byggda miljön är ofta 

komplex med många potentiella barriärer som behövde exkluderas ur analysen men 

som inte var tillgängliga i dataformat. En liknande studie av gåendes framkomlighet 

används exempelvis av Balstrøm (2002), men studieområdet i det fallet utgjordes av 

ett område utan bebyggelse. I den viktade avståndsanalysen kan vissa områden 

kategoriserats som framkomliga, trots att de i verkligheten inte är tillgängliga på 

grund av förekomsten av fysiska barriärer i den byggda miljön, såsom staket. En stor 

del av sådana barriärer har dock troligtvis kunnat exkluderas genom användningen 

av restriktionslagret för markanvändning.  
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I den viktade avståndsanalysen används en kostnadsyta för att beräkna det upplevda 

avståndet. Metoden för att producera kostnadsytan följde metoden för MKA, där 

flera parametrar som bidrar till helheten inkluderas och vägs mot varandra. I den här 

studien avgränsades studien till två parametrar i produceringen av kostnadsytan även 

om det finns andra potentiellt viktiga parametrar. I granskningen av litteratur kring 

vilka faktorer som bidrar till gåendes tillgänglighet påpekades exempelvis att 

utformningen av den byggda miljön är en särskilt viktig aspekt för gående (Handy & 

Clifton, 2001). I produceringen av kostnadsytan skiljdes det mellan separata 

gångvägar och övriga vägytor. Det antogs exempelvis att separata gångvägar 

generellt är mer framkomliga än övriga ytor. Analysen kan utvecklas genom att fler 

parametrar som beskriver miljöns utformning inkluderas. En kategorisering av 

vägsträckor utifrån en bedömning av vägtyp och sträckornas bekvämlighet och 

säkerhet hade kunnat bidra till en mer nyanserad bild av framkomligheten. Eftersom 

det hade krävt att inventeringar utförs som underlag till kategoriseringen, var det 

inte möjligt i det här fallet på grund av studieområdets storlek.  

Värderingen av olika kriterier har stor betydelse för resultatet. Rangordningen av de 

olika kriterierna kunde till viss del baseras på resultat från tidigare studier, 

exempelvis Chênes et al. (2021) och Balstrøm (2002), men innebar också att en 

egen bedömning av hur olika kriterier påverkar gåendes tillgänglighet behövde 

göras, vilket innebär en osäkerhetsfaktor för analysen. Upplevelsen av en 

gångsträcka är även subjektiv, vilket påpekas av Balstrøm (2002). Ett gångstråk av en 

viss sluttningsgrad kan vara oproblematisk att passera för en individ, men svår eller 

omöjlig att passera för någon annan (Balstrøm, 2002). Förutom individuella 

skillnader, varierar också tillgängligheten beroende på yttre förutsättningar såsom 

väderlek och årstid. I analysen förutsätts att det är fritt från snö så att det skulle vara 

möjligt att promenera den närmaste vägen även över de områden som inte 

snöskottas under vintertid.   

Sammantaget innebär datakvalitet, generaliseringar av objekt, urvalet av ingående 

kriterier och viktningen av faktorkriterier att resultatet av den viktade 

avståndsanalysen inte kan ge en detaljerad beskrivning av tillgängligheten. Resultatet 

kan i stället ses som en indikation på hur den upplevda tillgängligheten är fördelad på 

en översiktlig nivå.  

Under videomötet med respondenterna från Trosa kommun antecknades svaren 

under mötet och sammanställdes efteråt. En nackdel med den använda metoden är 

att den kan innebära att vissa detaljer av information faller bort eller att svar 

misstolkas. En fördel var att sammanställningen av det insamlade materialet gjordes 

direkt efter att videomötet avslutats och metoden var på så vis även tidseffektiv. 

Eftersom respondenterna fick möjlighet att kontrollera att den renskrivna 

sammanfattningen och sammanställningen av anteckningarna var korrekt uppfattade 
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minimerades risken för misstolkning. Eftersom ordagranna refereringar av 

respondenternas svar inte bedömdes som nödvändigt ansågs metoden därför som ett 

lämpligt tillvägagångssätt.  

Varje metod som utfördes i studien innebar begränsningar. Sammantaget innebar 

kombinationen av metoder i den här studien att flera perspektiv på ämnet kunde 

studeras. Exempelvis kunde studiens kvalitativa del belysa aspekter som inte 

inkluderades i de GIS-baserade avståndsanalyserna. Objektiva aspekter, såsom 

avstånd och terrängens påverkan på framkomligheten kunde studeras genom GIS-

baserade analyser. Den viktade avståndsanalysen kunde kompensera för 

begränsningarna i mätningen av närmast och nätverksavstånd. Mer subjektiva 

aspekter såsom hur tillgängligheten generellt upplevs beroende på hur den byggda 

miljön är utformad kunde belysas genom en litteraturöversikt. Svaren som gavs 

under intervjun gav exempel på planeringsåtgärder som används för att hantera 

tillgänglighet i det specifika området.  

5.2 Diskussion av resultat 

Mätning av tillgänglighet utifrån enbart det närmaste avståndet kan utföras enkelt 

med GIS-verktyg. Som påpekats i tidigare studier (exempelvis Langford et al., 

2011) motsvarar inte det närmaste avståndet det verkliga avståndet, som begränsas 

av exempelvis terrängens topografi, av barriärer i den fysiska miljön och av 

administrativa gränser. Det närmaste avståndet användes i den här studien för att ge 

en bild av de potentiella avstånden. Det kunde användas för att jämföra potentiella 

avstånd med verkliga avstånden och på så sätt illustrera skillnader i tillgänglighet 

beroende på gatunätverksdensitet. Olika nätverksbaserade tillgänglighetsstudier är 

en frekvent använd metod för studier av tillgänglighet (Langford et al., 2011; Biba 

et al., 2010). Begränsningarna med nätverksbaserade metoder är att det förutsätts 

att människor alltid följer gatunätverkets sträckningar, vilket inte alltid stämmer 

eftersom människor som går generellt söker kortaste vägen eller den väg som kräver 

minst ansträngning. Genom rasterbaserade metoder kan gåendes framkomlighet 

istället analyseras över en kontinuerlig yta (Páez et al., 2020; Chênes et al., 2021), 

vilket kan bidra till att ge en mer realistisk bild av hur framkomligheten upplevs för 

gående. I det geografiska området som undersökts i den här studien är dessutom 

bebyggelsen relativt utspridd med låg gatunätverksdensitet och med flera 

grönområden mellan olika bostadsområden. Ett antagande är därför att 

gångmönstren är ännu mindre begränsade av gatunätverkets struktur än i 

stadsmiljöer och att rastermodellen därför var lämplig för att kunna beskriva 

tillgänglighet över en kontinuerlig yta. Den använda metoden är därför applicerbar 

även i andra geografiska områden med bebyggelsestruktur liknande Vagnhärad. 
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Resultaten visade att de flesta bostadsområden hade tillgång till en hållplats inom 

800 meter, vilket kan ses som måttlig tillgänglighetsnivå. Utbudet av kollektivtrafik 

på vissa utav hållplatserna är dock begränsat till landsbygdstrafik med låg turtäthet. 

Exempelvis har ett område i det sydvästra hörnet av det undersökta området 

kategoriserats som hög tillgänglighetsnivå på grund av att det finns tre hållplatser 

inom nära avstånd från varandra, men där turtätheten för busslinjer vid dessa 

hållplatser är låg. Denna begränsning diskuteras av Nassir et al. (2016) som påpekar 

att studier av tillgänglighet till kollektivtrafik kan ge en bild av tillgängligheten som 

bättre än vad den i verkligheten är, på grund av att hållplatser sällan är målpunkter i 

sig. Det kompenserades för denna begränsning genom att tillgängligheten till 

Vagnhärads station analyserades separat, där alla busslinjer som trafikerar 

Vagnhärads samhälle möts och där även regionaltåg stannar. Eftersom kollektivtrafik 

och att stärka befintliga kollektivtrafikstråk pekas ut som prioriterade frågor i den 

kommunala planeringen (Trosa kommun, 2021) bedömdes alla befintliga hållplatser 

som relevanta målpunkter för den här studien.  

Det finns olika riktlinjer kring vad som är att anse som acceptabelt gångavstånd till 

kollektivtrafik. De studier som användes som underlag till att bestämma vilka 

avstånd som representerar olika nivåer av tillgänglighet och vilka avstånd som anses 

som acceptabla gångavstånd till kollektivtrafik (exempelvis Otsuka et al., 2021; 

Kaszczyszyn & Sypion-Dutkowska, 2019) har varit inriktade på stadsmiljöer. Med 

hänsyn till att det kan finnas skillnader i hur långa avstånd som människor generellt 

promenerar för att nå kollektivtrafik mellan större städer och mindre orter finns en 

viss osäkerhet i att samma tröskelvärden applicerats i den här studien. 

5.2.1 Utvärdering av tillgänglighet 

I tidigare studier har det påpekats att gångavståndet har stor betydelse i att påverka 

valet av att resa med kollektivtrafik (Biba et al., 2010, Otsuka et al., 2021). Enligt 

Biba et al. (2010) är avståndet möjligtvis den enskilt viktigaste faktorn för gåendes 

tillgänglighet, och som kan betraktas som överordnad andra faktorer. Utifrån de 

GIS-baserade tillgänglighetsanalyserna visades också att avståndet spelar en stor roll 

för tillgängligheten, oavsett vilken metod som användes. Det är svårt att uppnå 

samma nivå av närhet till kollektivtrafik i små orter med gles bebyggelse på grund av 

de fysiska avstånden som det ofta innebär. Det påpekades även i intervjusvaren att 

nackdelarna skulle vara större än vinsterna med att tillhandahålla kollektivtrafik med 

samma nivå av tillgänglighet som i stadsmiljöer. Målet med att utveckla 

kollektivtrafikens tillgänglighet för ett litet samhälle som Vagnhärad kan därför ses 

som att göra det bästa utifrån förutsättningarna, snarare än uppnå samma närhet som 

i städer. Troligtvis är boende i små orter som Vagnhärad medvetna om att 



 

 
37 

kollektivtrafiken inte kan uppnå samma närhet som i städer och många förlitar sig på 

egen bil för sitt resande.  

De GIS-baserade analyserna utgår ifrån befintliga förhållanden för 

kollektivtrafikutbud och markanvändning. Det planerade resecentrumet är idag 

beläget i ett område som är oexploaterat och där infrastruktur ej är utbyggd. Hur 

tillgängligheten till det framtida resecentrumet kommer att se ut kan därför utifrån 

resultaten främst analyseras utifrån effekten av det längre avståndet till Vagnhärads 

tätort. Resultaten i studiens GIS-baserade analyser kan dock bidra till att skapa en 

bild av i vilka områden som tillgänglighetsförbättringar kan vara nödvändiga utifrån 

befintliga förutsättningar. Utifrån studiens kvalitativa delar ges även exempel på 

åtgärder som kan användas för att tillgängliggöra det framtida resecentrumet. 

Åtgärder som att underlätta för cyklister i anslutning till kollektivtrafik kan ses som 

ett exempel på en alternativ åtgärd i de fall som kollektivtrafik inte kan 

tillhandahållas inom gångavstånd, vilket lyftes fram i intervjusvaren.  För att 

kompensera för avståndet planerar kommunen även för lokala bussförbindelser 

mellan resecentrumet och Vagnhärads samhälle och att stärka kopplingarna mellan 

samhället och det framtida resecentrumet genom utbyggnad av fler gång- och 

cykelstråk.  

I de GIS-baserade analyserna framkom att de flesta bostadsområden kan klassificeras 

som måttlig tillgänglighet till en hållplats om avståndet studeras utifrån 

gatunätverket. Områden i väst och i söder kategoriserades dock som låg 

tillgänglighetsnivå enligt samma mått. I den viktade avståndsanalysen visades att 

framkomligheten för bostadsområdet i samhällets västra del även påverkades av den 

kuperade terrängen, och hade därför lägre nivå av upplevd tillgänglighet. Strax 

väster om detta område har också ett område pekats ut för ny bostadsbebyggelse 

enligt översiktsplanen (Trosa kommun, 2021). Det området kan troligtvis behöva 

stärkta kopplingar för ökad tillgänglighet. Vagnhärads södra delar är det område som 

får längst avstånd till det planerade resecentrumet. I det området begränsades 

tillgängligheten idag av fysiska barriärer genom den befintliga järnvägen och av ån, 

vilket behöver tas hänsyn till i planeringen för ökad tillgänglighet.  

Vad det längre avståndet till det framtida resecentrumet innebär för tillgängligheten 

beror också på hur det fysiska avståndet hanteras genom utformningen av miljön. 

Tidigare studier har visat att en utformning av den byggda miljön som gynnar 

gåendes behov (så kallad gångvänlighet) kan öka sannolikheten för resande genom 

aktiv mobilitet (Otsuka et al., 2021). I intervjusvar lyftes utformningen av 

stationsmiljön som en viktig faktor, som kan underlätta för byten mellan 

transportsätt. I granskningen av kommunens översiktliga planering och detaljplanen 

för Vagnhärads resecentrum framkom att kommunens målsättning är att 

resecentrumet på sikt blir en integrerad del av Vagnhärads samhälle. Kommunens 
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stadsutvecklingsplaner för norra delarna av Vagnhärad är ännu på översiktlig nivå, 

vilket gör att detaljer kring hur miljön ska utformas på bästa sätt för att främja 

gåendes framkomlighet ännu inte finns fastställda.  

Utifrån kommunens synpunkter framkom att det planerade stationsläget kan 

innebära förbättrad tillgänglighet för resenärer som bor utanför Vagnhärads tätort 

tack vare att en bekvämare bytespunkt än idag möjliggörs vid det framtida 

resecentrumet. Hur tillgängligheten kan komma att påverkas för boende i andra 

delar av kommunen är något som inte har studerats i de GIS-baserade analyserna, 

där fokus riktades mot tillgängligheten för Vagnhärads tätort. Tågstationen används 

dock av många fler än enbart boende i Vagnhärads tätort. Respondenternas 

kommentar angående tillgängligheten för andra delar av kommunen belyser att 

frågan om tillgänglighet till kollektivtrafik kan behöva ses ur ett större perspektiv än 

för det område som undersökts i den här studien. I diskussionen kring den planerade 

bebyggelseutvecklingen utifrån ett tillgänglighetsperspektiv kan det även vara värt 

att påpeka att tillgänglighet inte är den enda frågan som är viktig och att det i 

planeringssammanhang behöver vägas mot andra hänsynstaganden kring hur mark 

ska användas.  
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6 Slutsatser 

Gång, cykel- och kollektivtrafik brukar ses som hållbara transportalternativ till 

bilen. När gång- och cykel som transportsätt prioriteras i utformningen av den 

byggda miljön gynnas även tillgängligheten till kollektivtrafik. Att uppnå en 

tillgänglig kollektivtrafik kan beskrivas som en utmaning som är gemensam för de 

flesta mindre orter, eftersom en liten befolkning innebär en lägre efterfrågan av 

kollektivtrafik. I Vagnhärad finns, trots ett litet befolkningsunderlag, ändå 

förutsättningar för hållbara kommunikationer: pendlingsavstånd till 

Stockholmsregionen, en regional tågstation och lokala samt direktbusslinjer till 

grannkommunerna Södertälje och Nyköping. Tillgängligheten till kollektivtrafiken 

försvåras dock av att bebyggelsen är gles vilket innebär långa avstånd.  

Resultaten från GIS-baserade tillgänglighetsanalyser visade att avstånden till 

kollektivtrafiksystemet är i sig en begränsande faktor och därför visade tätortens 

yttre bostadsområden lägre nivåer av tillgänglighet. Resultaten visade att 

tillgängligheten skiljer sig beroende på hur det definieras och vilken mätmetod som 

används. Om tillgänglighet studeras enbart utifrån avstånd tas inte hänsyn hinder i 

den fysiska miljön eller subjektiva aspekter kring hur miljön upplevs för den gående, 

såsom bekvämlighet eller framkomligheten för olika sträckor. Sådana parametrar 

kan inkluderas i en sammanvägd bedömning, för att på så sätt skapa en bild av den 

upplevda tillgängligheten. Resultatet i en sådan bedömning är beroende av hur 

ingående parametrar värderas utifrån deras relativa betydelse.  

Längre avstånd till kollektivtrafik innebär att tillgängligheten för gående försvåras. 

Enligt tidigare studier är gångavståndet en faktor som är avgörande för valet att resa 

med kollektivtrafik. Hur olika funktioner såsom bostäder och målpunkter som 

hållplatser är lokaliserade i förhållande till varandra kan därför ses som det viktigaste 

utifrån ett tillgänglighetsperspektiv. För att säkerställa tillgänglighet till 

kollektivtrafik bör därför gångavståndet tas hänsyn till i planeringen av framtida 

bebyggelse.  

Kollektivtrafik i mindre orter kan oftast inte uppnå samma närhet som i städer och 

inte alltid inom gångavstånd. Det finns dock flera åtgärder som kan bidra till att 

tillgängligheten till kollektivtrafik utvecklas även för mindre orter. Satsningar på att 

underlätta byten för cyklister kan ses som en alternativ åtgärd när kollektivtrafik inte 

finns inom gångavstånd. Att stärka kopplingar mellan områden och förenkla byten 

mellan transportsätt vid kollektivtrafikhållplatser är exempel på planeringsåtgärder 

som kan kompensera för längre avstånd. Miljöer som är funktionsblandade, med hög 

bebyggelse- och gatunätverksdensitet kan vidare bidra till att göra gång och cykel 

mer attraktiva som transportsätt. Om dessa åtgärder används i Vagnhärads planerade 

utveckling i anslutning till det planerade resecentrumet kan det bidra till att resandet 
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med aktiva färdsätt såsom gång och cykel till resecentrumet underlättas. För att 

bidra till ökad tillgänglighet vid planering av ny bebyggelse blir det även viktigt att ta 

hänsyn till befintliga kollektivtrafikstråk och att förtätning inom befintlig bebyggelse 

kan bidra till att uppnå ökad tillgänglighet.  
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Bilaga A 

Flödesschema viktad avståndsanalys 
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Bilaga B 

Kriterier i viktad avståndsanalys 

 

Restriktionskriterier markanvändning: byggnader, privata områden (bebyggelse), järnvägsområde, vatten och 
motorväg. Baserad på GSD-Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019).  

 



 

 
B2 

 

Sluttningsgrad> 30 % där markunderlaget inte är en vägyta. Baserad på GSD-Fastighetskartan vektor, 
©Lantmäteriet (2019) och GSD-Höjddata, grid 2+, ©Lantmäteriet (2019).  
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Sammanfogad restriktionskarta. Baserad på GSD-Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019) och GSD-
Höjddata, grid 2+, ©Lantmäteriet (2019).  
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Faktorlager för markanvändning. Baserad på GSD-Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet (2019). 
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Faktorlager för sluttningsgrad. Baserad på GSD-Höjddata, grid 2+, ©Lantmäteriet (2019). 
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Sammanställd faktorkarta utifrån båda faktorlager. Baserad på GSD-Fastighetskartan vektor, ©Lantmäteriet 
(2019) och GSD-Höjddata, grid 2+, ©Lantmäteriet (2019).  
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Bilaga C 

Anteckningar från intervju med Trosa kommun 

Nedan följer en sammanställning av anteckningar som gjordes under intervjun med 

Linda Axelsson (LA), planchef och Jessica Berg (JB), infrastruktur- och 

kollektivtrafiksamordnare på Trosa kommun. Kollektivtrafikplan och gång- och 

cykelvägsanalys som nämns bifogades efter mötet via mejl.  

Om detaljplanen för nytt resecentrum: antagande av DP planeras till 

vintern 2022. I vilket skede är planeringen nu? 

JB: Det har varit viktigt att synkronisera planeringsprocessen med Trafikverkets 

arbete med järnvägsplanen, som ännu inte är antagen. 

LA: Detaljplanen kommer att antas av kommunfullmäktige idag (2022-05-11). 

Detaljplanen omfattar ytor för stationsbyggnad och omkringliggande funktioner 

såsom parkeringsytor, busshållplatser och anslutande vägar.  

Det nya resecentrumet innebär ett längre avstånd från Vagnhärads torg 

och för många av Vagnhärads invånare jämfört med den befintliga 

stationen. Vilka är enligt kommunen de största utmaningarna i att 

skapa tillgänglighet till det nya resecentrumet för gående?  

LA: Gångvägar från Vagnhärads samhälle finns idag fram till Kalkbruksvägen. 

Kalkbruksvägen kommer även att byggas om för att passa gåendes behov. Det har 

varit ett stort projekt att planera för tillgängligheten vid Kalkbruksvägen.  Gång- och 

cykelvägar kommer byggas ut från Vagnhärads tätort till det nya resecentrumet.  

Finns det redan nu idéer om vilka konkreta åtgärder som blir viktigast 

för att tillgängliggöra stationen för gående: själva stationen och stråket 

från Vagnhärads torg till det nya stationsområdet?  

JB: Det pågår planering för ett nytt gång- och cykelstråk som kopplar ihop 

Vagnhärads torg med en ny livsmedelsbutik vid Kalkbruksvägen. Det blir även ett 

viktigt stråk för gående från resecentrumet mot de sydöstra delarna av Vagnhärad.  

LA: Det blir viktigt att koppla ihop stationen med befintliga bostadsområden.  

Vilka är enligt kommunen de största för- respektive nackdelarna med 

det nya stationsläget jämfört med Vagnhärads befintliga station? 

JB: Det nya stationsläget innebär att tillgängligheten kan ökas eftersom det skapar 

möjligheter för en bekvämare bytespunkt mellan olika transportslag. Vi ser att det 

nya resecentrumet kan innebära förbättringar för resande från olika delar av 

regionen (boende i exempelvis Trosa kommuns norra delar, Gnesta kommun, norra 



 

C2 

 
 

delarna av Nyköpings kommun och södra delarna av Södertälje kommun). För södra 

delarna av Vagnhärads tätort kan stationsläget innebära en försämring jämfört med 

dagens stationsläge.   

LA: Stationens perifera läge kan ses som en fördel eftersom det innebär minskade 

störningar för Vagnhärads tätort. Störningar i form av buller och vibrationer från 

höghastighetståg begränsas i och med det planerade stationsläget. Stationens läge i 

ett idag oexploaterat område innebär också möjligheter att kunna utveckla en ny 

stadsdel i närheten av resecentrumet, där tillgängligheten till kollektivtrafik kommer 

att vara god. Resecentrumet är beläget i ett område som annars kanske inte skulle ha 

använts till något. Nackdelar är att dagens boende i befintliga bostadsområden får 

längre till tågstationen jämfört med idag. Det finns fördelar med ett centralt 

stationsläge eftersom infrastrukturen då redan finns på plats. Ett perifert stationsläge 

som Vagnhärads resecentrum innebär att ny mark måste exploateras och att mycket 

ny infrastruktur måste byggas. Stationsläget har under planeringsprocessen flyttats. 

Det stationsläge som gäller nu fungerar ganska bra för att skapa stråk mellan 

resecentrumet och olika områden i Vagnhärad och öppnar upp för möjligheter att 

utveckla en stadsdel i ett område som annars kanske inte skulle ha utvecklats. 

Hur kan man förebygga att skapa bilberoende för resande till den nya 

stationen?  

JB: Det är viktigt med bra anslutningar till den lokala busstrafiken. Idag finns ingen 

konkret plan på hur det exakt kommer att se ut. Kommunen kommer att planera 

det tillsammans med Region Sörmland. Generellt är det viktigt att koppla ihop 

Vagnhärad och Trosas tätorter med den nya stationen genom bussförbindelser. Det 

skulle kunna fungera ungefär som idag där det finns den så kallade ”tågbussen” som 

trafikerar Vagnhärads station. Den bussen är anpassad efter tågavgångarna från 

Vagnhärads station, vilket ökar tillgängligheten. Det är viktigt att ta hänsyn till ”hela 

resan perspektivet”: det ska vara smidigt att ta sig fram hela resan och att öka 

kollektivtrafikens attraktivitet. Det blir viktigt att knyta samman stationsområdet 

med gång- och cykelstråk och att göra det säkert och tryggt för oskyddade 

trafikanter.  

LA: Planeringsprocessen synkas med Trafikverkets järnvägsplanering. 

Pendlingsavståndet med cykel har ökats 1 mil på grund av att elcykeln innebär att 

människor kan transportera sig längre sträckor på kort tid.  

Ang. ÖP mot år 2040: Vilka åtgärder anser kommunen vara viktigast för 

att stärka tillgängligheten till kollektivtrafik i ett relativt glesbefolkat 

samhälle som Vagnhärad? Ett exempel som tas upp i ÖP är 

cykelparkering vid busshållplatser. Finns andra åtgärder som är 

viktiga? 
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JB: Kommunen arbetar utifrån ”hela resan perspektivet”. Bra anslutningar måste 

finnas mellan olika transportslag. Det blir viktigt att satsa på gång- och cykelvägar 

och att det finns parkeringar för cykel (vid kollektivtrafikhållplatser). Vi arbetar med 

förtätning vilket också leder till att kollektivtrafikens täckningsgrad förbättras.  Ny 

bebyggelse riktas in främst på de kollektivtrafikstråk som finns, för att 

kollektivtrafiken ska bli attraktiv och nära. Kollektivtrafiken ska vara med i 

planeringsprocessen tidigt. Kommunen har en ny kollektivtrafikplan på gång.  

LA: Det är viktigt att stärka kollektivtrafikstråken, vilket skapar närhet. Men man 

bör även ha en rimlig förväntansbild. Kollektivtrafiken kommer aldrig kunna bli lika 

tillgänglig eller vara lika nära i det här området som i mer befolkningstäta regioner 

som Stockholm där budgeten som läggs på kollektivtrafik också är mycket större. 

Det skulle kosta mer än det smakar att ha lokala ringlinjer med en så liten befolkning 

som Trosa kommun har (14 000 invånare). Det skulle inte vara rimligt. Insatserna 

för att minska bilberoende prioriteras till vissa sträckor. Den största prioriteringen 

är att få bort bilpendlingen på de största pendlingsstråken: från Trosa kommun till 

Nyköping, Södertälje och till Stockholm. På dessa sträckor erbjuder 

kollektivtrafiken bra alternativ med både lokala busslinjer, direktbussar och tåg. En 

gång- och cykelvägsvägsanalys pågår.  


