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Stationen ur ett historiskt perspektiv

Engelsmannen Newcomen och Watt uppfann angmaskinen under 1700-
talet. Idén att dra vagnar pa rédls och minimera
friktionen &r betydligt &ldre &n s&. Ar 1802 forenades idéerna
till lokomotivet. Som den fdrsta persontransporterande
jarnvagen raknas banan Liverpool-Manchester, L? Agd.1830.
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Darefter gick utvecklingen snabbt. Jdrnvdgar med person-
trafik byggdes vadrlden over och darmed jarnvagsstationer i all
varldens stadder. I Sverige invigdes Soédra Stambanans forsta

etapp 1 december 1856. Darmed kunde man - atminstone
teoretiskt - borja tagpendla mellan Malmd och Lund. oy

o
Stationernas ldge styrdes av behovet av langa och horisonhglL&“:*ﬂ
marker och att man ville komma sa nara den centrala stade 'éth;__”l
mojligt. I Lund skar man t. o. m. in i den medeltida k&rnan, ﬁ: l -
vilket &r ovanligt. Vanligast &r att stationen lades \‘a“,r

omedelbart utanfor den gamla stadskarnan, vid ett nytt torg
eller en ny paradgata, exempelvis Jarnvagsgatan i Helsingborg.

Karakteristiskt for Sverige ar en relativt sen industri-

alism och stadstillvaxt. Jarnvagarna planerades och byggdes o~

i huvudsak innan staderna byggdes ut, vilket gav de gamla 5 i}
stadsstationerna utmarkta och centrala l&agen.

I stora stader byggdes ofta stationer for olika jarnvagslinjer
i olika ladgen och mellan dem fick man bestdlla en droska. . J
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P4 mindre orter verkade stationer som centrumskapande och drog

till sig ny bebyggelse. Adolf Wilhelm Edelsvards ideal-

stadsplan fran 1859 blev stilbildande. Har ligger stationen

i den rektanguldra stadens nederkant och fran denna loper

en boulevard mot kyrkan. Det ar kring kyrkan och jarnvags- l
stationen staden organiseras. Stationerna uppfattades som den

nya tidens stadsport, och den miljd man motte ndr man steg ur

vantsalen skulle vara prydlig och representativ.

Stationomradet delade ofta staden i en ”“fin” avdelning med
jarnvagspark, hotellfasader m. m. och en baksida med godsma-
gasin, lokstallar och fabriker. Pa satt och vis var jarnvagen
— liksom en flod - bade en tydlig barridr och nagot som
forenade. Ett sadant koncept var tydligt &nnu ndr centrala
HOgands planerades 1917.

Stationshusen fick ofta en pakostad utformning. I sma-
samhédllen drog de till sig vadrdshus, lanthandlar m. m. Ldgen
ndra stationen var attraktiva, har kunde man visa upp sig och
sin verksamhet for allmidnheten.

Jarnvagsstationens betydelse for svensk stadsutveckling

ar mycket stor, eftersom de flesta svenska stader kom att
mangdubbla sin befolkning under den tid jarnvagsndtet byggdes
ut. Idag har detta fordelen att vi kan aka tag fran centrala
Malmd till centrala Stockholm utan komplementtransporter eller
bo i1 en stad och studera pa hogskolan eller universitet 1

en annan. Efter en tid da bilen var alltings 1l6sning visar
Padgatdgens (introducerade 1983) successiva segertdg genom
Skane att sparbunden kollektivtrafik dnnu efter 150 ar &ar ett
starkt och miljovanligt transportalternativ och en nyckel till
regional utveckling och expanderande arbetsmarknad.

Henrik Ranby antikvarie Hogands kommun



stationsnara lage

- Detta iir en del av ett samarbetsprojekt med syfte att
stirka och underlitta planeringen i stationsorter
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forord:

Rapporten Stationsnira lidge har tagits fram i ett samarbetsprojekt mellan fyra organi-
sationer som ir delaktiga i och har ett intresse av att de stationsnira ligena nyttjas pa
bista sitt: Lansstyrelsen, som ir statens forlingda arm i linet med tillsyn éver bebyggel-
seutvecklingen, Region Skine, som samordnar det regionala utvecklingsarbetet i Skane,
Trafikverket, som har ansvar for att bygga, driva och underhalla de statliga vigarna och
jarnvigarna samt Skanetrafiken, som ir ytterst ansvarig for kollektivtrafiken i Skane.

Projektet har fokuserat pd framforallt tva delar: for det forsta en analys av fysiska
strukturer i staden som péverkar det kollektiva resandet och for det andra ett underlag
for vigning av riskfaktorer mot nyttoaspekter av ett stationsnira byggande. Arbetet
har bedrivits genom diskussioner och inventeringar av utvalda stationsorter samt
en konsultrapport med ett beslutsunderlag for vigning av risker och nyttor.

Stationsorterna har valts utifrdn kriterier som faststillt av arbetsgruppen for att fi en
limplig spridning men samtidigt en jimforbarhet. De stationer som vi studerat dr; Klippan
— Perstorp, Svedala — Skurup, Hoor — Eslov och Landskrona — Kristianstad —A‘ngel})o/m.

Rapporten sammanfattar projektet i ett planeringsunderlag i form av kartor och
analyser som ska underldtta och inspirera vid stationsnira planering. Stationsomriden
ir komplexa och stiller stora krav pd planeringen. Sambanden mellan den fysiska
utformningen av stationens niromrade och minniskors transportval kan vara sviruppfattad
och det krivs grundliga analyser for att hitta sambanden. Rapporten ger en fingervisning
om vilka typer av analyser som kan behovas och hur de kan anvindas i planeringen.

I Skane finns alla frutsittningar att skapa ett hallbart samhille dir transportbe-
hovet minskas. I rapporten understryks hur viktigt det 4r att gemensamt arbeta for ate
stationsomridena ska bli attraktiva motesplatser i stdderna. Lika betydelsefullt 4r att inte
skapa samhillen dir bilen dr det enda alternativet f6r minniskors transportbehov.
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bakgrund och u¢tmaningar:

varfor idr det sa viktigt hur och

att vi bygger stationsnira?

Historiskt sett har tdgstationer varit centrala platser och i manga
Jall sjiilva wtgingspunkten for en orts utbyggnad. De har haft ett
starkt symbolviirde for det framvixande moderna sambiillet, diir
mobilitet successivt blivit en alltmer grundliggande sambhiills-

funktion. I dag reser vi i allt hogre utstriickning, bade till vardags och
pad vér fritid, och de varor vi konsumerar har ofta transporterats ling
vdg. Storre delen av dessa forflyttningar sker dock inte pd jirnvig.

Utmaningar fér en hallbar
samhalisutveckling

Alla delar i samhillet maste arbeta for
en omstillning dir bilberoende ersitts med
kollektivt resande och petroleumbaserad
energi ersitts av fornyelsebara energikillor. Vi
har stora utmaningar framfor oss i planeringen
i Skdne. For att frimja en héllbar utveckling
ur alla perspektiv krivs att stationsorterna
utvecklas till trygga och levande stadsmiljoer.
Det 4r visentligt att vi hushéller med de
resurser vi har. Att vi nyttjar redan gjorda och
kommande investeringar i infrastrukeuren fullt
ut samt att vi virnar omraden av riskintresse
och hushaller med den virdefulla dkermarken.

Erfarenheter frin Danmark visar
att bilanvindningen kan minska med
upp till 10 km/dygn per anstilld om
arbetsplatsen ligger i ett stationsnira lige.

Flera skinska kommuner har
ambitionen att bygga ut i eller p& andra sitt
utveckla stationsomridena, men mots av
dubbla budskap frin Linsstyrelsen. A ena
sidan anser Linsstyrelsen att utbyggnad i
stationsnira lagen dr positivt ur ett hallbarhets-
perspektiv (for ett minskat transportbehov), &
andra sidan menar Linsstyrelsen att mingden
minniskor vid jirnvigar och stationer bor
begrinsas med hinsyn till risksituationen
(farligt gods, ursparningar etc.).

I virsta fall kan detta leda till att stations-
omradena f6rblir en outnyttjad resurs och
att kommunerna istillet planerar pa ett sitt
som i forlingningen gynnar biltrafiken.
Det 4r inte den utveckling vi vill frimja.

For att istllet underlitta planeringen
for andamalsenligt och yteffekeivt mark-
utnyttjande i de stationsnira ldgena har
Lansstyrelsen drivit projektet, som den
hidr rapporten 4r ett resultat av, i samar-
bete med Region Skane och Skanetrafiken
samt Banverket och Vigverket (som 1 april
2010 gar samman och bildar Trafikverket).
Vi vill gemensamt verka f6r en kraftig
minskning av koldioxidutslippen, genom
att fler minniskor fir majlighet att vilja
tdget framfor bilen for sina dagliga resor.
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Vi vill samtidigt medverka till en positiv
utveckling i de skdnska stationssamhillena.

Vad far oss att vilja taget?

For att kunna 6verfora transporter
fran bil till tdg 4r en effekeiv mark-
anvindning i stationsnira omraden absolut
nddvindig. Det idr ocksd en nédvindighet om
vi ska kunna forverkliga regionférstoring med
kollektiva firdmedel.

Katarina Schylberg har i sin licentiatupp-
sats Planindikatorer for effektiv mark-anvind-
ning i stationsnira omriden (2008) formulerat
ett antal faktorer av betydelse vid utvecklingen
av stationsnira omraden. Enligt Schylberg
innebir effektiv markanvindning att
aktiviteter koncentreras inom gingavstind till
stationen, samtidigt som tillgingligheten till
stationen som en lokal malpunke forbittras
och stationen och det stationsnira omrédet
integreras med omgivande stadsdelar.

Hon har i den litteratur hon studerat
sett en samstimmighet kring vilka urbana
formfaktorer som sannolikt har en betydelse
for val av transportmedel och det samlade
transportmonstret i samhillet. Hon slar dock
samtidigt fast att den enskildes val av fird-

“Erfarenheter
medel érﬂett samma.ns:itt b.eslut dir andra fr'c?ln Danmark
faktorer 4n lokala tillginglighetsfaktorer spelar . .
in. visar att bil-

Givetvis har exempelvis socio- o .
ekonomiska faktorer stor betydelse, men fokus anvandnlngen
kan minska

i projektet Stationsndra lige har legat pa det vi
direke kan paverka genom fysisk planering, det .
vill siga framférallt markanvindningen. med upp tlll
10 km/dygn
per anstilld om

Schylberg har genom litteraturstudier
identifierat och utvirderat sex urbana form-
faktorer utifrin teoretiska och empiriska

utgingspunkeer. Dessa faktorer har hon b l
preciserat i ett antal mitbara planindika- ar etSP atsen
torer. Sammantaget beskriver faktorerna 1 .

viktiga forutsiteningar for att uppnd ett llgg.er 1 etf

stort resandeunderlag och for att omvandla stationsnara

stationen och dess nirmaste omgivning till
en lokalt tillginglig malpunkt och en
integrerad del i det urbana sammanhanget.

b

lige.’



Resandeunderlag och urban densitet
- boende inom 1000 m frin stationen
- arbetsplatser inom 600 m _frin stationen

Tillginglighet till malpunkter
- mdlpunkter inom 600 m frin stationen
- Medelavstind till viktiga mailpunkter

Koppling till stadskiirnan/centrum
- Faktiskr och upplevt avstind till centrum

Funktionsstruktur i niromradet

- Fordelning mellan arbetsplatser, bostider och
service i det stationsndra omridet

- Forekomst av, eller forutsittningar for art
skapa, direkta och litrorienterade strik

Tillginglighet i ging- och cykelvigniitet

- Ging- och cykelvigniitets relativa effektivitet

- Det formella gangvignitets relativa effektiviter
Jjamfore med det informella

Stationens integrerade lige i staden
- Stationens integration i forhillande till viktiga
strék for fotgingare och cyklister

Ovanstdende faktorer har varit en utging-
spunket i den stationsstudie vi genomfort i
projektet.

Vad ar ett stationsnira lage?

Vad som ir att betrakta som ett
stationsnira lige, oavsett om det giller
bostider eller arbetsplatser, skiljer sig en
del &t beroende pd vem man fragar.

Viigverket och Banverket anser att ett
omrade inom 2-3 km frdn stationen kan
ses som stationsnira. Detta baseras pd en
virdering av vad som kan anses vara ett rimligt
cykelavstind. Eftersom vigens beskaffenhet
kan skilja sig mycket 4t dr det viktigt att beakta
tillginglighetsaspekten genom att exempelvis
arbeta med hinderfria cykelvigar for act kunna
maximera ett definierat stationsnira omrade.

Skénetrafiken har stillt upp ett antal
brytvirden for hur lingt det anses vara
rimligt att forflytea sig till och fran en
jarnvigsstation eller busshéllplats, beroende
pa trafikslag. For stadsbuss ér detta avstand
500 meter, for regionbuss 1000 meter och
for tag 1500 meter. Omréiden inom dessa
avstdnd frin hallplats eller station ir i Skane
att beteckna som kollektivtrafiknira ligen.

Ett tredje exempel pd hur man kan
definiera ett stationsnira lige kan himtas frin
en dansk studie: Stazionsnarhedspolitikken i
hovedstadsomridet — baggrund och effekter.

I denna visas att om bostad och arbetsplats
ligger inom en zon av 600 meter fran en
jirnvigsstation dr chansen att man stiller
bilen och istillet aker kollektivt som stdrst.
Allra viktigast for en positiv effeke pa resandet
med kollektivtrafik dr att arbets- och besoks-
intensiva verksamheter lokaliseras inom 600

9



meters avstind frin en station.

En generell tumregel skulle kunna vara
att det 4r dubbelt sa minga som nyttjar
kollektivtransporter till en stationsnira
arbetsplats eller en bostad inom 600
respektive 1000 meter till en station.

De absoluta nivierna varierar dock mellan
olika platser da val av firdmedel 4dven paverkas
av sociockonomiska faktorer, tillging till
parkeringsplatser, de kollektiva firdmedlens
relativa effektivitet, typ av arbetsplats m.m.

I projektet har vi valt att definiera
stationsnira lage som ett omrade inom
600-1000 meter frin station. Detta grundar
vi dels pa ovan nimnda danska studie och
dels pd att vi velat ticka in en storre del av
stationsorterna in enbart omrdden inom
600 meter frin station. Hir har vi kommit
fram till act 1000 meter ér en Limplig
avgrinsning for att kunna gora djupare
analyser.

Stationsnarhetsprincipen

Att lokalisera bebyggelsen kring stationen
s att forutsittningarna att &ka tag blir de
bista mojliga kallas stationsnirhetsprincipen.

* Service, savil kommersiell som offentlig,
lokaliseras i direkt anslutning till stationen.
Detta forstirker knutpunkeens roll och gér
ocksa att man kan utnyttja denna service pa
vig till och frin stationen.

| 2
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¢ Personalintensiva arbetsplatser lokaliseras
inom gingavstind (max cirka 600 m) frin
stationen. Det fakcum att arbetsplatsen ir
beligen nira stationen har storst effeke pa valet
av fardmedel.

* Bostadsbebyggelse lokaliseras inom ging-
eller cykelavstind (max cirka 1-2 km) frén
stationen. Bebyggelsen ska vara titast ndrmst
stationen.

Dessa lokaliseringsstrategier innebir att
man later bebyggelsen och knutpunkten
omsesidigt dra nytta av varandra.

Den fysiska lokaliseringen av arbetsplatser
och bostider behéver naturligtvis inte

«
folja en strike radiell princip, och En generell

grinserna mellan arbetsplats- och bostads- tumregel Skulle
bebyggelse bor inte heller vara knivskarpa.

Stationsnirhetsprincipen bér kombineras kunna vara att

mec.i en fun.lftlonsblandad sta<.i. Nirfnast det ar dubb elt
stationen bér tyngdpunkten ligga pa o o

service, dirutanfér pa personalintensiva sa manga
arbetsplatser och ytterst pa bostider. .

Det kan finnas flera skal att lokalisera som nyttJ ar
.bostider Fill det stationsnira omrﬁ.det. En kollektivtraﬁk
inblandning av bostider i anslutning till . .
stationen bidrar till liv och aktivitet under tlll €n station-

en storre del av dygnet. Ligger bostiderna

alldeles intill stationen kan det bidra dill ate snara ar betsp lats
oka kinslan av trygghet vid sjilva stationen. eller bo Stad. »

Ett annat skil 4r att en blandning av bostider
och arbetsplatser i det stationsnira omradet
bidrar till en spridning av resor i tid och ett



antal anstillda som anvander
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killa: Hartoft-Nielsen, P. (2002). Stationsnarhedspolitikken i hovedstadsomradet.

effektivare nyttjande av trafiksystemet.

I Képenhamn har man sedan linge
arbetat med stationsnirhetsprincipen.
Grunden lades redan 1947 i fingerplanen,
som innebar stadsutveckling i radiella strik
kring stationer ldngs jirnvigsnitet. Detta har
lett till att en flerkdrnig strukeur har utveck-
lats och att biltrafiken genom centrum ir
mindre in i de flesta andra strre stider.

Stationsnirhetsprincipen tillimpas
ocksé pd manga andra héll i Europa.
Samma principer anvinds med framging
i savil storstider som i mindre orter.

Tillganglighet

Ett stindigt dterkommande begrepp nir
man diskuterar planering for kollektiverafik r
tillginglighet. Katarina Schylberg definierar i
sin licentiatsuppsats tre olika tillginglighets-
dimensioner, som beskriver forutsittningarna
for ett stort resandeunderlag och fér att
utveckla stationen och dess niromrade till en
attraktiv del i det urbana sammanhanget.

De skulle forenklart kunna beskrivas si hir:

1. Tillginglighet; densitet och aktivitet
Enkelt uttryckt handlar det om koncen-
trationen av aktiviteter for att maximera
det potentiella resandeunderlaget och dven
att maximera nyttan av att dka hit. Det
handlar ocksa om att reducera faktiska och
upplevda avstind i gang- och cykelvignitet.

2. Tillgiinglighet och rorelsefrihet

Fungerar det stationsnira omradet
som en attraktiv och urban plats, med en
stor tillginglighet och rorelsefrihet for
fotgingare, i forsta hand till andra méalpunkeer
4in stationen? Rorelsefrihet som en normativ
god kvalitet lyfts fram.

3. Tillgiinglighet och integration
Stationens integration i staden hér
samman med hur de stora strukturerna
i staden 4r organiserade men paverkas
ocksd av stationens och spiromrédets
barridreffekeer i ett lokalt ssmmanhang.
Den rumsliga strukturen och stationens
lage i forhallande dill vikeiga strak ger viktiga
forutsittningar for framtida atcrakeivitet,
trygghet och tillgang till service. Huruvida
stationen fungerar som en attraktionspunkt
eller en barriir kommer att fi konsekvenser for
den framtida servicenivin i stationsomradet.

Hinder for exploatering?

Det finns en mingd olika faktorer att ta
hinsyn till vid utbyggnad i stationsnira ligen,
en mingd olika intressen som gor ansprak
pa marken. Det kan vara bevarandevirden
av olika slag, skyddsavsténd till verksam-
heter, markigoforhallanden eller kvaliteter
som dr virda att virna pd just den platsen.
Bland de allminna intressena finns det tv
kategorier som ir extra betydelsefulla for
Skanes del. Det handlar om riksintresse-
omréden och den hégklassiga
jordbruksmarken.



Riksintressen med bevarandevirden

Riksintressen upptar i flera fall stora
delar av de stationsnira omriadena. For
30 av Skidnes sammanlagt 55 jirnvigs-
stationer finns riksintresseomraden (naturvird,
kulturmiljo, kustzon, friluftsliv och turism
samt Natura 2000) inom en kilometer.

I vissa fall ror det sig om mycket smé
omraden, men i flera fall, frimst i de storre
stidernas stadskirnor samt kring stationerna
utmed Riidalsbanan och Vistkustbanan
mellan Helsingborg och Landskrona, ticker
dessa riksintressen in betydande delar av
de stationsnira omridena (se karta A).

Att ett omrade ir klassat som riks-
intresse behéver inte innebira att ut-
byggnad inte ir méjligt. Det betyder snarare
att det finns specifika virden som man behéver
ta hinsyn till vid en utbyggnad.

Virdefull jordbruksmark

I Skine finns den bista jordbruksmarken
i Sverige och det finns dven marker som hor
till de bésta i virlden. Det hir dr mark som
i takt med klimatférindringarna kan bli dn
mer virdefull i framtiden. Act viga utb-
yggnad i stationsnira omriden mot virdet av
jordbruksmarken pa lang sike ir inte en lite
uppgift. Kanske 4r det enbart i de stations-
nira omridena som utbyggnad pa hogvirdig
jordbruksmark kan vara befogad? Forutsett
att den sker sa yteffektivt som mojligt.

Det finns ett antal stationer som ligger i
(och i vissa fall i utkanten av) mycket sma
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samhillen som, trots sin nirhet till kollek-
tiverafik, i dagsldget har sma forutsittningar
att utvecklas i nagon storre omfattning. I
dessa orter kan det ind4 vara si att en
yteffektiv utbyggnad nira stationen ir bitcre
ur ett hdllbarhetsperspektiv dn ytkrivande och
bilalstrande utbyggnad pa andra hall.

Tva stationer i detalj

Forutsittningarna att exploatera stations-
nira mark ir vite skilda i Skdnes olika
stationsorter, med avseende bade pa faktiska
restriktioner och pd intressekonflikter. P4
kartorna intill kan de stationsnira omridena
i Eslov och Landskrona studeras. Detta ir ett
par stationsorter som priglas av ganska olika
forutsiteningar.

Landskrona, utmed Vistkustbanan, har
stora oexploaterade arealer inom kilometer-
avstind frin stationen. Dessa mark-
omraden karaketiriseras dock av hogvirdig
jordbruksmark. Dessutom klassas stora
omriden som riksintresse for kustzon.

Inom kilometeravstind fran jirnvigs-
stationen i Eslov finns det ingen hégvirdig
jordbruksmark, bortsett frin ett omride
vister om Eslov. Det som ir avgdrande
for eventuell stationsnira exploatering ir
dels den del av stadskirnan som omfattas
av riksintresse kulturmiljé och dels den
befintliga bebyggelsestrukturen som sadan.
Det handlar om en relativt tit stadsmiljo vister
om stationen, samt mer storskalig och glesare
verksamhetsbebyggelse ster om stationen.

“Den rumsliga
strukturen och
stationens lige i
forhallande tll
viktiga strak
ger viktiga
forutsittningar
for framtida
attraktivitet,
trygghet och
tillgang till

service.
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"Genom att fortita i befintliga
stationsldgen skulle vi kunna

fordubbla Skines befolkning”

potentialen:

.



potentialen:
vi kan oka antalet invanare markant
enbart genom stationsndra byggande

Teoretiskt sett skulle alla skaningar, 1,2 miljoner invinare, kunna bo inom
en kilometer fran en jarnvigsstation, utan att man ens mdste bygga sirskilt
titt. En blandad smdskalig struktur nidrmast stationen och villabebyg-
gelse blandat med radpus dir utanfor ricker for att alla skaningar — och
alla arbetsplatser — ska rymmas inom en kilometer frin stationerna.

fortatningspotential i
stationslagena

Tidigt i projektet frigade vi oss vilken
fortdtningspotential som finns i Skdnes
befintliga stationsligen. Genom en
grov kartanalys av enkilometersradien
kring stationerna fick vi fram att endast
cirka 20% av marken ir bebyggd.

Berikningen, att alla skdningar skulle
rymmas i stationsomrédena, bygger pa att 80%
av marken inom en kilometer frin stationerna
ir tillginglig for bebyggelse. Ovriga 20% ir
vatten och annan otillginglig yta. Exempel pa
sadan otillginglig yta ir ett antaget riskomrade
om 70 meter pd émse sidor av jirnvigen.

Inom 600 meter frén stationen bebyggs
den tillgingliga ytan i genomsnitt med samma
tithet som exempelvis stadsdelen Ostra
Sorgenfri i Malmé (exploateringstal 0,8).

Mellan 600 meter och en kilometer
fran stationen antas titheten vara som
i Hakanstorp, ett villa- och radhusom-
ride i Malmo (exploateringstal 0,3). De
antagna titheterna inkluderar utrymme
for infrastruktur, gronomraden etc.

Gar man innu lingre och antar att omrédet
inom 600-metersradien fran de 55 skdnska
jarnvigsstationerna bebyggs med samma
tithet som mer centralt beldgna stadsdelar i
Malms, till exempel Davidshall (exploater-
ingstal 2,0), ryms i princip en f6rdubbling
av Skanes befolkning i stationsnira lige.

Tar man dessutom in i berikningen
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att antalet skinska stationer inom en inte
allefor avldgsen framtid kommer att vara
over 80 stycken, kan vi komma upp i

dver 3 miljoner invnare och 1,5 miljoner
arbetsplatser inom en kilometer frin station-
erna. Viger man dessutom in att det finns
ett antal starka busslinjer, ddr férutsittning-
arna for kollektivt resande i manga fall 4r
vil s bra, ryms antagligen ytterligare en
fordubbling av den potentiella befolknings-
mingden i kollektivtrafiknira lige.

Vill man & en noggrannare bild av hur stor
fortitningspotentialen 4r i en viss stationsort
kan det vara en idé att borja med en grundlig
kartldggning. Eventuellt med std av den
stationsstudie vi genomfort i det hir projekeet.

Det finns stor potential i att planera
bebyggelsen i de skdnska orterna si att de
hallbara transportsitten gynnas — utan
att den regionala tillgingligheten och
mojligheterna for tillvixe blir lidande.

resandestrémmar

Foga forvanande ir det de stora
stadernas stationer som star for det stora
flertalet av- och pastigningar varje dag (se
karta E s. 19). Tittar man ddremot pa
antalet av- och pastigningar i forhéllande
till antalet invinare pa orten framtrider
ett annat monster (se karta Fs. 19).

Av Skines jirnvigsstationer ir Ortofta,
Stehag och Teckomatorp de stationer som
har flest antal av- och pastigande per dag i

“GAar man
lingre och
antar att
omridet inom
600-meters-
radien bebyggs
med samma
tithet som

till exempel

Davidshall

1 Malmo,
ryms en
fordubbling
av Skines
befolkning i
stationsnira

lige.”
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forhallande till ortens storlek. Bilden péaverkas
givetvis av den tigparallella busstrafik som
forekommer pa en del stillen. A andra

sidan finns ocksd matande busstrafik pa
mdnga stationer, vilket innebir att en del av
tdgresendrerna ir bytesresenirer frin andra
orter utmed de anslutande busslinjerna.

Pendling till jobb

Ett vélplanerat stationsnira lige ger
invanarna stdrre mojligheter att pa ett
miljovinligt sitt pendla inom ett stdrre
arbetsmarknadsomrade och dirmed
nd fler arbetsplatser. En storre arbets-
marknad leder till att fler kan hitta arbete
som motsvarar deras kompetens.

De dtgirder som minskar restiden mellan
bostad och arbete i intervallet 20-40 minuter
(frin dorr dill dorr) far enligt Tillvaxtverket
storst effeke pa resandet. Aven atgirder ner
till 60 minuter fir viss effekt pa resandet.
Samordningen mellan transportplanering och
dvrig samhillsplanering dr mycket viktig.

Genom att bygga bostider och
arbetsplatser i stationsnira ligen kan
restider kortas och fler skaningar kan
ta del av en stérre arbetsmarknad.

Det finns en utmaning i att skapa
hallbar regionforstoring med hinsyn tagen
till ekologisk och social hallbarhet. Okat
bostadsbyggande i stationsnira lige kan
vara en del i att 16sa denna utmaning,
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Restidsanalyser = tva exempel

En viktig férdel med stationsnirhet ir den
regionala tillgingligheten. Boende i nirheten
av stationerna har tillging till méngfaldigt fler
arbetstillfillen inom rimliga restidsavstind
med géng, cykel och kollektivtrafik 4n boende
lingre ifrin en kollektivtrafikknutpunke.
Arbetsplatser som ir lokaliserade nira en
station har dirmed ocksa stérre potential
att locka ett storre urval av arbetskraft.

Sma orter har svirt att konkurrera
med stdrre i friga om kulturutbud och
det omvinda giller for naturutbudet. Ett
stationsnira boende skapar forutsittningar
ett utvidgat kultur- och naturutbud.

P4 kartorna hir intill (G och H) ser
du en jaimférelse av hur minga arbets-
tillfidllen man nér inom en viss tid frain Ho6r
respektive Klippan.

Tittar man p4 exempelvis H66r har man
inom 30 minuters restid frin stationen
tillgdng till tio ganger fler arbetstillfillen dn
de som finns inom Hoérs titort. Inom en
timme nar man nistan hilften av Skanes
alla arbeustillfillen, 50 ginger fler 4n inom
Ho6r, med gang, cykel och kollektivtrafik.

Aven om man gor motsvarande rikne-
exempel f6r en stationsort som inte ligger
lika centralt i Skane som Hoor blir
resultatet sliende. Inom en timme frin
Klippans station ir utbudet av arbetstillfillen
25 ginger hogre 4n inom titorten Klippan.

“Inom en
timme nar man
nistan hilften
av Skines
arbetstillfillen
— 50 ganger
fler in inom
Ho66r — med
ang, cykel och
lg(ollektivtraﬁk. ?
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Antal arbetsplatser i Skanes stationsorter som
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Fréin Hisirs station nds 43 000 arberstillfiillen inom 30 minuter,

130 000 arberstillfillen inom 45 minuter och 220 000 arbetstillfiillen inom
60 minuter. Uppskattningen baseras pd statistik jver Skines arbetsplatser

i 500 m-rutor, restider med kollektivtrafik 2010 och en antagen genom-
snitthastighet for anslutningsresor pd 2 km/tim (figelvigen).
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Frin Klippans station nds 14 000 arbetstillfiillen inom 30 minuter,

55 000 arbetstillfiillen inom 45 minuter och 93 000 arbetstillfiillen inom
60 minuter. Uppskattningen baseras pd statistik sver Skines arbetsplatser
i 500 m-rutor, restider med kollektivtrafik 2010 och en antagen genom-

j ingsresor pi 2 km/tim (figelviigen).
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kar<laggningen:

For att fa en biittre bild av forutsitiningarna i de skdnska stationsorterna
har vi genomjfort en kartstudie i nio av dem. Vi har kartlage faktorer

som kan ha betydelse for majligheten att vilja att resa kollektivt, men
ocksd sddant som kan utgora forutsittningar for utbyggnaden i sig.

Vi har valt ut stationer som ska represen-
tera bredden i utbudet av skinska stations-
orter. I urvalet har vi utgdtt frdn kriterier
som arbetats fram av arbetsgruppen for att
fi en spridning men ocksa jaimforbarhet hos
stationsorterna. Detta gor det mojligt ate
hitta eventuella ménster i resandet som gar
att hirleda till strukturen i stationsomradet.

Foljande kriterier utgick vi frin
nir vi valde stationsorter:

Banverkets stationsgrupper
Ortsstorlek

Tagresande
- i relation till invanare och arbetsplatser

Liknande trafikering/turtithet

- d.vs. jimfSrbara stationer

Transporteras farligt gods
- ja/nej

Markanvindning
- hur stor del av ytan inom 1000 meter frén
stationen ir bebyggd

Befolkningstithet
- inom 600m frin stationen

Antal arbetsplatser
- inom 600m frin stationen

Utifran kriterierna valdes foljande
stationsorter: Landskrona — Kristianstad —
Angelholm, Klippan — Perstorp, Ho6r — Eslov
och Svedala — Skurup. Fér att jimf6relsen
skulle bli tydligare s3 valde vi att gruppera
stationsorterna efter befolkningsstorlek och
turtithet.

Vi gjorde sedan en studie av stations-
orterna dir vi kartlade, med nigra undantag,
de urbana formfaktorer som Katarina
Schylberg arbetat fram i sin licentiatsuppsats
(ses. 10).

De faktorer som kartlades valdes utifrdn att
de kunde ha betydelse fér méjligheten att vilja
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att resa kollektivt eller ate de utgjorde planer-
ingsférutsiteningar for en eventuell utbyggnad.
Det visade sig i kartliggningen att flera av

stationsorterna hade samma férutsittningar
vad giller turtithet och trafikering men att
antalet pd- och avstigande varierade. Anled-
ningarna till detta dr antagligen flera men
vi kunde tydligt se i kartstudien att orterna
uppvisade stora skillnader i stadsstruktur och
tillganglighet inom det kartlagda omradet.
Som exempel kan tas Svedala - Skurup som
visade stora skillnader i antal resande trots
att de har samma turtithet och ligger lings
samma linje. Nir vi jimférde de olika orternas
kartor s& kunde vi se tydliga skillnader i
mélpunkternas placering i forhallande till
stationen. Det som var mest anmirknings-
virt var dock méjligheten att fardas tll fots
i omrddet runt stationen. I Skurup kunde
en person firdas betydligt lingre pd kortare
tid till fots dn i Svedala. Se bild sidan 33.

Att gora dessa analyser kan vara ett sitt
att hitta brister i stadsstrukeuren och till-
gingligheten och pd si sitt komma fram till
en atgirdsplan dir de faktorer som ir efter-
satta premieras i det fortsatta planarbetet.

Kartstudien ir relative enkel att gora
och kriver endast baskunskaper i ett GIS-
program. Det mesta av underlagsmaterialet
som anvints gar att himta hem pé Lins-
styrelsens hemsida, och en hel del av infor-
mationen gar att hitta genom en sékning pa
en karttjinst (exempelvis eniro, google eller
hitta.se). Det krivs dock filtstudier for att
verifiera de antaganden om markanvind-
ning som gjorts vid en ortofotostudie.

Hir foljer en redovisning av de aspekter
vi kartlagt i studien, samt ett par exempel pa
jimforelser man kan gora med utgangspunke i
dessa. Langst bak i rapporten finner du ett ark
med alla kartor frén alla orter om du vill kan
du klippa isir dessa och gora egna jimforelser.
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stationsorterna:

6 898 invanare i kommunen 5 589 invinare i titorten

5 km? (titort) c:a 1 039 invanare/km’ (titort)

inom en enkilometers radie runt Perstorps station klassas c:a 76 % som titort
e ~ Perstorps station trafikeras av 19 pagatig dagligen

584,5 unika resenirer stiger pa eller av taget pa Perstorps station dagligen
Det motsvarar c:a 7 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

Varje dag pendlar i medeltal 2 454 personer till och frin Perstorps kommun
Antalet unika tigresenirer till Perstorps station motsvarar c:a
24 % av antalet pendlare till och frin kommunen

16 336 invinare i kommunen 7 495 invénare i titorten

5 km?® (titort) c:a 1 568 invinare/km” (titort)

inom en enkilometers radie runt Klippans station klassas c:a 68 % som titort
Klippans station trafikeras av 19 pagatag dagligen

556 unika resenirer stiger pa eller av tiget pa Klippans station dagligen
Det motsvarar c:a 5 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

— .
! \\ Varje dag pendlar i medeltal 5 399 personer till och frin Klippans kommun. Antalet unika

tigresendrer till Klippans station motsvarar c:a 10 % av antalet pendlare till och frin kommunen

18 988 invinare i kommunen 9 593 invinare i titorten

4,63 km? (titort) c:a 2 072 invinare/km? (titort)

inom en enkilometers radie runt Svedalas station klassas c:a 59 % som titort
Svedalas station trafikeras av 29 pagatig dagligen

482 unika resenirer stiger p eller av tiget pd Svedalas station dagligen
“——__ Det motsvarar c:a 4 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

Varje dag pendlar i medeltal 10 224 personer till och frin Svedalas kommun. Antalet unika
tdgresenirer till Svedalas station motsvarar c:a 5 % av antalet pendlare till och frin kommunen

14 703 invanare i kommunen 6 978 invanare i titorten

4,48 km? (tdtort) c:a 1 620 invanare/km? (titort)

inom en enkilometers radie runt Skurups station klassas c:a 92 % som titort
Skurups station trafikeras av 29 pagatig dagligen

— 1 296 unika resenirer stiger pé eller av tiget pa Skurups station dagligen
Det motsvarar c:a 14 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

Varje dag pendlar i medeltal 5 315 personer till och frin Skurups kommun. Antalet
unika tdgresenirer till Skurups station motsvarar c:a 24 % av antalet pendlare till och frin
kommunen
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31 123 invanare i kommunen 17 253 invinare i titorten
8,9 km’ (titort) c:a 1 918 invanare/km? (titort) T
inom en enkilometers radie runt Eslovs station klassas 100 % som titort

Eslovs station trafikeras av 26 pigatdg och 36 dresundstag dagligen

3 092 unika resenirer stiger pa eller av tiget pa Eslovs station dagligen. Det motsvarar c:a 13 % av

—
0
titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning / |-|-|

Varje dag pendlar i medeltal 10 227 personer till och frin Eslovs kommun. Antalet unika tagresenirer
till Eslovs station motsvarar c:a 30 % av antalet pendlare till och frin kommunen /

15 039 invinare i kommunen 7 531 invénare i titorten
6 km? (titort) c:a 1 255 invinare/km? (titort)

inom en enkilometers radie runt Ho6rs station klassas c:a 81 % som titort /
Hébrs station trafikeras av 26 pagatig och 36 dresundstig dagligen

2 163,5 unika resenirer stiger pé eller av tiget pa Hoors station dagligen
Det motsvarar c:a 22 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

Varje dag pendlar i medeltal 5 435 personer till och frin Hé6rs kommun. Antalet unika
tagresendrer till H6rs station motsvarar c:a 40 % av antalet pendlare till och frin kommunen

40 860 invinare i kommunen 29 852 invinare i titorten

12 km? (titort) c:a 2451 invanare/km? (titort)

inom en enkilometers radie runt Landskronas station klassas c:a 52 % som titort
Landskronas station trafikeras av 28 pagatag och 24 6resundstig dagligen

2990 unika resenirer stiger pa eller av tdget pd Landskronas station dagligen
Det motsvarar c:a 7 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

Vatje dag pendlar i medeltal 11 548 personer till och frin Landskronas kommun Antalet
unika tdgresenirer till Landskronas station motsvarar c:a 26 % av antalet pendlare till och frin

kommunen

38 682 invinare i kommunen 22 811 invinare i titorten

12,65 km? (titort) c:a 1 803 invanare/km? (titort)

inom en enkilometers radie runt Angelholms station klassas c:a 58 % som titort
Angelholms station trafikeras av 28 pagatig och 16 dresundstag dagligen

1 871 unika resenirer stiger pi eller av taget pi Angelholms station dagligen
Det motsvarar c:a 6 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

Varje dag pendlar i medeltal 13 074 personer till och fran Angelholms kommun. Antalet
unika tagresenirer till Angelholms station motsvarar c:a 14 % av antalet pendlare till och fran
kommunen

77 977 invinare i kommunen 34 647 invinare i titorten

18 km? (titort) c:a 1 961 invinare/km? (titort) \
inom en enkilometers radie runt Kristianstads station klassas c:a 62 % som titort
Kiristianstads station trafikeras av 19 pigatag och 19 éresundstag dagligen

3 410 unika resenirer stiger pa eller av tiget pa Kristianstads station dagligen
Det motsvarar c:a 6 % av titortens sammanlagda dag- och nattbefolkning

Varje dag pendlar i medeltal 14 617 personer till och fran Kristianstads kommun.
Antalet unika tigresenirer till Kristianstads station motsvarar c:a 23 % av antalet pendlare
till och frin kommunen

Kristianstad

N
(9,



obebyggd mark:

1 vir dversiktliga undersikning visade det sig att cirka 80 % av marken
inom 1 kilometer runt skinska jirnvigsstationer bestod av obebyggd mark.
Vi har velat visa vad den bestdr av. Sérskilt intressant dr kanske %n mark
som klassas som dvrig, markparkering eller griisyta - men inte park.

Klippan

Perstorp =1 =

tips och tricks!
I Linsstyrelsens GIS-databas finns tvé katego- odlad mark E park
rier av obebyggd mark: odlad mark och 6ppen ..
mark/skog. For att gora bilden mera detaljerad grasyta H:[DID naturreservat
var det nodvindigt forsoka kategorisera och . o
kartligga vilka typer som gémde sig i kategorin - tradbestand torg
Sppen mark/skog. Detta har gjorts genom . .
falestudier, men framférallt genom studier av sport/fritid - markparkering
ortofoton. Dirfor har det ocksi varit nédvin- o
digt att vilja kategorier som kan ses frin - k)'rkogard - ovrigt
ortofoton. ) s

- koloniomrade
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offentliga rum:

De offentliga rummens struktur siiger nagot om majligheten
att rora sig till fots men ocksi om hur olika platser kan
upplevas och hur de forhiller sig till varandya.

Angelholm

tips och tricks!

En sidan hir karta brukar kallas nollikarta,
efter Giambattista Nolli och den visar pa
kvantitet av offentligt rum. Svart innebir att o ey e
omradet inte ir offenligt tillgingligt. Saledes dr omradet ar tillgangligt
privata tridgardar, industritomter och sa vidare for allmanheten

svart. Vitt betyder att omrédet ir tillgingligt

for allminheten. I en detaljerad nollikarta ir

lokaler som bibliotek och till exempel gang-

arealer i gallerior vitmarkerade.

omradet ar ej tillgingligt
for allmanheten
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tillganglighet:

Ar det litt att ta sig till och frin stationen? Kartan visar hur vil
integrerad jiarnvigsstationen dr i vigndtet och mot andra

kollektiva trafikslag. Gatuniitet, som ligger i botten, ger en
[fingervisning till om det ir litt att ta sig till stationen med bil och cykel.

Frmrbm T

tips och tricks!

Vi har férutsatt att cyklister firdas pd de flesta
av bilvigarna, eller pd parallella cykelbanor. o . .
Dir ging- och cykelvigar inte léper et ovrig vag / gang- cykelvag
parallellt med bilvigarna har dessa markerats

med streckade linjer. En mera inzoomad karta regionbuss / -hallplats
over sjilva stationsomradet kan dven avsloja

cykel- och pendlarparkeringar. Kartan har 0 o

gjorts med hjilp av Skdnetrafikens linjekartor stadsbuss / -hallplats

for stads- och regionalbuss. Fordjupande

information om turtithet ger en extra

dimension.

——vag
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avstand:

Det kan vara stor skillnad pd avstindet figelviigen och det faktiska
gangavstiandet. Det dr mojligt att planera gena viigar. Det Gir ocksd
majligt att genom exempelvis trafikseparering skapa linga omvigar.

J;,fﬁ”.rr.l. - - K

y ,',J_»”i”ﬂ'.i' ]

tips och tricks! - 600 meter gﬁngvag
Kartan 6ver gangavstand ir gjord med hjilp

av verktyget Mit avstind pé Hitta.se. Vi har
anvint strickornal 000 meter och 600 meter. =000 meter gangvig
For att grove kunna jimfora orter sinsemellan
har vi dragit en omkrets mellan ”stopp-
mirkena” och pd sd sitt fite en teoretisk
tickningsarea. Téckningsarean kan delas med
arean for en cirkel med radien 600 respektive
1000 meter for att fa en jaimforelse.

------------------ " 600 meter fagelvag

1000 meter fagelvag
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Perstorp Klippan Svedala

Landskrona Angelholm Krlstlanstad

33



malpunkter:

Kartan over milpunkter och handelsomriden visar pd hur vil integrerad
stationen dr med ortens kommersiella centrum och institutioner. Urvalet av
mdlpunkter ir gjort for att fi ett ndgorlunda jamforbart material frin alla
studerade orter. For ndgon med storre lokalkinnedom kan en utforligare
studie goras dir dven mer lokala butiker och samlingspunkter tas med.

Kristianstad «

tips och tricks!

Kartan ir gjord med hjilp diverse kartsidor
sasom Google Maps, Eniro och Hitta.
Centrumhandel har vi tolkat som handels-
omraden i centrum dir det 4r en nigorlunda
kontinuerlig butiksetablering lings gatorna
blandat med andra funktioner som boende
och verksamheter. Alla studerade stationer ir
centralt beldgna. Dock finns en tendens till
att kopceenter, som vanligtvis forknippas med
ytteromraden, etableras dven centralt i orterna.
Dessa har vi valt att kalla vi stormarknader.
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typologi:

Kartorna dskddliggor vilken typ av bebyggelse olika
delar av orten bestir av. Bebyggelsen ir uppdelad i fyra
olika kategorier: sluten, hig, ldg och industri.

Kristianstad

tips och tricks!

Informationen kommer fran et GIS-lager, lag
men kartorna kan lika girna goras genom hog
falestudier. Den slutna bebyggelsen ir generellt

bebyggelse i traditionell kvartersstruktur. Den - sluten

mesta bebyggelsen i den hir kategorin ir hog,
men dven laghusbebyggelse i slutna kvarter
ir medriknad. Hog bebyggelse dr framféralle
fristdende hus 6ver tre véningar. Lag
bebyggelse dr framforalle villaomréaden.
Industribebyggelsens utseende varierar stort.

industri
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byggnader:

Vir forsta grova kartligening visade att 20% av marken dr
bebyggd yta. Dessa kartor visar vad den ytan bestir av.

™

" . -ﬁl-ﬂ"- il l

Angelholm

tips och tricks!

Kartan visar endast “fotavtrycken” av
byggnaderna, samt jirnvigen. Genom att
endast visa fotavtrycken av byggnader utan
végar och liknande gor den hir karttypen att
bebyggelsestrukturen framtrider tydligt.
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Perstorp Svedala

Landskrona Angelholm Kristianstad
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fastigheter:

Agoﬁrhﬁ/kzndena har en stor betydelse for utvecklingen av ett omride

Angelholm

Klippan

tips och tricks!

Sma fastigheter kan ge en fingervisning om hur
finmaskig ortsstrukturen ir. Det kan ocksa ge
en bild av hur komplex sjilva processen kan
komma att bli. I en férdjupad variant skulle
dven dgarstrukeur kunna framgg.
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hinder och hansyn:

Den hiir kartan visar restriktioner att ta hinsyn till vid
planeringen, som i vanliga fall kanske inte syns med blotta igat.

tips och tricks!

Kartorna visar olika begrinsningar fér W riskavstind miljofarlig verksamhet
exploatering. Cirklarna ir schablonavstind

fran miljofarliga verksamheter inom vilket man B riskavstand jarnvag

miste vidta dtgirder vid nybyggnad. De svart-

tonade filten ir liknande schablonavstind frin | riksintresse kulturmiljo

jarnvig dir det fraktas farligt gods. Omréden

skrafferade i rote dr riksintressen for kultur- J ¥ riksintresse naturvard och
miljé. Lila samt gront skrafferade .omrflden ar SO hatura-2000

naturreservat, Natura 2000, och liknande. De

orange asteriskerna dr kulturminnesmarkea kulturminnesmarkta byggnader
byggnader.

)
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jamforelse
tillganglighet:

Tillgiinglighet kan definieras som den litthet med vilken medborgare,

néringsliv och offentliga organisationer kan nd utbud och aktiviteter
(TRAST, Trafik for en attraktiv stad, utgiva 2). Ska kollektivtrafiken bli et

attraktivt alternativ mdste hela resan flyta utan storningar.
Det dir dérfor viktigr att tinka pa “hela resan-perspektiver”.

~ Detta innebir att det méste vara enkelt att ta sig till
Hoor // ’ stationen till fots, med cykel, med buss och med bil.

/ Det 6verldgset vanligaste fardsittet till och frin stationen
ir gang, och ddrfor r det viktigast att £ till gena och
attraktiva gingvigar mellan stationen och den omgivande
orten.

For anslutningsresor upp till 2-3 km, vanligen mellan
hemmet och stationen, ir cykeln inte sillan ett snab-
bare alternativ 4n bidde bussen och bilen om man riknar
in vintetid i bussresan och tid for parkering i bilresan.
Snabba och bekvima cykelvigar till stationen, och goda
cykelparkeringsmajligheter vid stationen, frimjar en ratio-
nell, billig och miljovinlig firdsittskombination.

Hir har gang- och cykelvignitets finmaskighet stor
betydelse for hur stor del av stationens niromride som
kan anses tillginglig. I ett finmaskigt nit med gena anslut-
ningar till stationen som bas minimeras skillnaden mellan
fagelavstind och verkligt gdngavstand. Detta medfor ate
stationens direkta upptagningsomrade okar och att tig-
Svedala resendrernas tillginglighet till olika mélpunkeer i orten

forbdreras.

Anslutande buss- och bilresor har stérst betydelse
for resavstind storre 4n drygt 2 km. Av dessa dr buss-
anslutning vanligast. Malet ir att kollektivtrafiken ska
vara ett vil integrerat system med si kallade somlosa
byten. Reseniren ska uppleva bytet som en naturlig del

— av resan och inte som nagot jobbigt och obekvimt.

Behovet av lokal busstrafik som ansluter till stationen ir
naturligtvis storre i orter med stor utbredning 4n i orter dir
huvuddelen av bebyggelsen ligger inom ging- eller cykelavstind
frin stationen. Den regionala anslutningstrafiken har dock stor
betydelse i de flesta orter. En gemensam bytespunkt for buss
och tig underldttar inte bara sémlosa byten, ett vilfungerande
resecentrum gor att orten Okar sin attraktion regionalt.

Genom att anvinda sig av figel-gang-avstandskartan
tillsammans med kartan som illustrerar antal arbetsplatser

Skurup som n3s frain H66r inom 30-45-60 minuter, kan man

enkelt rikna ut hur manga arbetsplatser som blir

tillgingliga inom ett gingavstand pd 6 minuter plus pendlings-
tiden. Vid en stationsnira exploatering inom det omrade som
dr rote pd kartan fir de som bositter sig dr tillging till 220 000
arbetsplatser inom 66 min. Om kommunen vidtar atgirder

for att utdka det roda omradet pa kartan innebir detta att de
boendes arbetsmarknad 6kar avsevirt.

Legender till kartorna finns pd sidan 32, 31 och 28
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jamforelse
aktiviteter:

Milpunkternas lokalisering indikerar liget for ortens centrum i forhillande till stationen
och graden av stadsliv kring stationen. Detta kan dven ha en indirekt piverkan pd om
stationsomradet upplevs som tryggt och attraktivt av sivil resendrer som andra besokare.

Angelholm Milpunkternas lokalisering ger ocksa
en bild av tillgdngen pé arbetsplatser
i det stationsnira omradet.

Andelen tigpendlande pi olika orter
paverkas av en rad olika faktorer dir vissa
ir mer utslagsgivande 4n andra, som t.ex.
konkurrenskraftig restid och tillginglighet
mellan stationen och arbetsplatser. En
viss korrelation mellan samlokalisering av
centrum och station och hog tigpendlings-
andel kan utlisas for de studerade orterna.
Det dr ocksa mojligt att dessa faktorer har en
\ omsesidigt forstirkande effekt pd varandra,
/ s att dven en hog tigpendlingsandel bidrar

till att utveckla centrum vid stationsldget.
De orter dir centrum och dess malpunkeer
Eslov ir beldgna samlat nira stationen som
Eslov, Perstorp och Skurup, har ocksa en
/ hég tigpendlingsandel (25-30%). Hoor
/ skiljer sig dock ifrdn gruppen di orten har
ett mer utspritt centrum och samtidigt en
hég tagpendlingsandel (40 %). Detta kan
sannolikt forklaras med att orten ir en
utpendlingsort och att restiden till Malmé-
Lundregionen med tag jamfort med bil
eller buss ir sirskilt konkurrenskraftig.

Bland de orter som har avstind upp

/ till 600 meter fran stationen till centrum
ir bilden mindre entydig. Klippan,
/ Svedala och Angelholm har en klart ligre
tigpendlingsandel (5-14 %). Diremot
ligger tigpendlingsandelen pa ca 25 %
i bade Kristianstad och Landskrona.

En delférklaring kan vara ate
/ Kristianstad ir en inpendlingsort och att
det finns fler viktiga malpunkter, t.ex.
arbetsplatser, nirmre stationen i
Kristianstad jimfore med t.ex. i Angelholm.

Hoor

Legender till kartorna finns pa sidan 35, 37
och 29
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”Opverflyttning av persontrafik
frin vig till jirnvig kan 3 «ll
foljd ate olyckoma pa vig
minskar, vilket i si fall innebir
sikerhetstordelar med

if§ stationsnira byggande.”




risk och nytta:

kan man viga riskerna med stationsnira
byggande mot sambillsnyttan

Det kan uppfattas som att stationsira byggande stir i konflikt med krav
pa riskhinsyn. Vilka sambillsekonomiska konsekvenser kan ett

stationsndra, fortitat byggande innebira, sivil fordelar som nackdelar?
Ar det mijligr att gora en sammanviigd bedomning av dessa for- och nackdelar?

Vi vill hir visa en modell f6r sammanvigning
som vi hoppas kan bidra med tvé saker:

1. Tydligare virderingsgrund - att de
fordelar som et stationsnira byggande
medfor tydliggors och virderas. En
tydligare virdering ger bittre underlag
for intresseavvigningar. Planeringen antas
kunna bli mer inriktad pa att generera
fordelar dn att undvika nackdelar.

2. God planering. En tydligare virdering
av for- och nackdelar ger bittre incita-
ment for att med god planering hantera
nackdelarna och se stadsutvecklingen i ett
bredare perspektiv.

Modellen utvirderar till stor del nyttor med
stationsnira byggande, vilket antas sté i
konflikt med krav pa riskhinsyn.

Emellertid innebir riskvirdering bade att ta
fram relevanta riskmatt och att relatera riskerna
till; andra risker, nyttorna, och majliga dtgiirder
med beaktande av samhillets virderingar.

Forutsattningar

Vi menar att det finns ett antal kriterier

som bor vara uppfyllda fér ate det ska vara
relevant att analysera ett projekt efter den hir
modellen:

Stationsnira fortitning

Den tinkta exploateringen méste vara stations-
nira och det forutsitts att den ocksa innebir
en forditning av en ort.

P4 ortens villkor

Exploateringen maste ske pa respektive orts
villkor, d.v.s. hdnsyn maste tas till ridande
lokala forhdllanden och utvecklingsméjligheter,
s4 att markanvindning, buller- och risknivéer,
arbetsplatser, boende, serviceutbud, gron-
strukturer etc. nyttjas pa bista sitt. Skalan i
tillkommande bebyggelse forutsitts anpassas
till den aktuella orten, med hinsyn till om det
ir byn, smastaden eller staden som fértitas.

Blandad stad
Det forutsitts att exploateringen innebir en
blandad bebyggelse, med ett varierat utbud
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av boende, arbetsplatser, service, handel och
omsorg.

Attraktiv stad

Exploateringen forutsitts ske i ett helhetsper-
spektiv, sd att det blir en attraktivitet i bide
det offentliga och det privata. Med attraktiv
stad avses att miljerna 4r vil gestaltade, att
det finns bra publika métesplatser, att det finns
gronytor och att bebyggelsen tar hinsyn till
kulturarvet och ir férankrad i platsen.

God fysisk tillginglighet

Det maste finnas eller skapas strik som ger en
god fysisk tillginglighet till stationsomridet
och tillkommande bebyggelse. Det giller
frimst gdng- och cykelstrik. Miljén forutsitts
ha god tillginglighet fér personer med olika
former av funktionshinder.

God kollektivtrafik (sparburen)
Kollektivtrafiken forutsitts vara steget fore

i utvecklingen; d.v.s. kollektivtrafiken 4r ett
argument for etablering/utbyggnad och inte en
reaktion pa genomford utbyggnad/utveckling.

Ovanstiende forutsittningar kan forstas
betraktas som att de utgdr effekeer eller
konsekvenser av en exploatering och som att
de i sig innebir ett virde (positivt eller nega-
tivt). Var utgdngspunke har emellertid varit att
punkterna definierar det man vill 4stadkomma
vid ett stationsnira byggande, ndgot som i sin
tur skapar férutsittningar for effekter med
samhillsekonomiska konsekvenser.

Aspekter at¢ vardera

Nedan beskrivs de sju aspekterna som
behandlas i stationsnira ldge-modellen och
de virderingsunderlag som ska ligga till
grund for virderingen. De sju aspekterna
som paverkas av stationsnira byggande ir:

* Niringsliv & Sysselsittning

Resurshushéllning

Miljépéaverkan

Tillginglighet ur socialt perspektiv
* Trygghet

* Buller

o Sikerhet

((En
tydligare
virdering av
for- och
nackdelar
ger bittre
incitament
for att med
god planering
hantera
nackdelarna
och se stads-
utvecklingen
i ett bredare
perspektiv. ”



Niringsliv & Sysselsittning

Fortitning i stationsnira ligen kan
innebira en rad fordelar f6r de verksamheter
som etablerar sig i omradet, exempelvis
kan forbittrad tillgdng till infrastrukeur
resultera i effektivare kommunikationer
for niringsliv och arbetsmarknad. Person-
transportberoende foretag fir fordelar av att
ha nirhet till en station. Ett stationsnira lige
kan ocksa péverka foretagens konkurrensk-
raft och attraktivitet gillande arbetskraft.

I ett stationsnira lige passerar ett mycket
stort antal minniskor dagligen, vilket 4r
gynnsamt for de delar av niringslivet som
ir beroende av denna typ av exponering.

For de minniskor som bositter sig i
omridet dkar arbetsmarknadsregionen
storlek och méjligheterna till matchning
av arbetssokande och jobbutbud 6kar di
forkortade restider bidrar till forbattrade
mojligheter for framfor allt arbetspend-
ling. Aven utbildningsregionens storlek
paverkas och detta kan innebira att
sysselsittningsgraden 6kar pa lang sikt.

Det finns ocksd méjlighet till
okad diversitet bland niringslivet, i
och med att kundantalet dkar.

Viirderingsunderlag

En ekonomisk analys/prognos
som omfattar paverkan och effeke for
ndringsliv och sysselsittning. En si

kallad samlad effektbeddmning kan

ocks3 vara tillrickligt underlag,

Information kan behdva samlas in

avseende bibehallna och nytillkomna
arbetstillféllen, befintigt och tillkom-
mande niringslivs ekonomi samt péverkan
pd andra delar av staden eller regionen.

Resurshushéllning

Fortitning i allminhet innebir att man
fir mojlighet att bittre utnyttja titortsmark
som annars inte har ndgot storre virde eller
fyller ndgon speciell funktion. I Skéne 4r 80
procent av den stationsnira marken obebyggd.
Det betyder inte att all den marken inte fyller
nigon funktion eller inte har nigot virde som
den 4r, men en del av den kan kanske bidra till
stdrre nytta for samhillet om den bebyggs.

Vid exploatering av stationsnira mark
bér man som samhillsplanerare dels titta
pa virdet av marken som ska exploateras,
och dels virdet av den mark som kan vara
alternativt exploateringsomrade. Det giller
vid all exploatering, men speciellt for stations-
nira exploatering ir att man bér titta pd
markvirdet i ett mer regionalt perspektiv.
Man bér studera om det finns virden i
form av till exempel god dkermark eller
biologisk mangfald som man sparar i nigon
annan ort som péaverkas av att pendlingen
med tdg underlittas i den aktuella orten.

En annan aspeke pa resurshushillning
ir act tigtrafik dr mer energieffektivt an
vigtrafik. Med fler tdgresor pd bekostnad av
bilresor minskar energitgingen per resa.
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Virderingsunderlag

Underlag bér tas fram for att fa en
uppfattning om vilka virden alternativ
exploateringsmark har i orter som paverkas
av forbittrade pendlingsméjligheter. Virden
som bor belysas dr framfor allt produktiv
jordbruksmark, biologisk mingfald,
rekreationsmojligheter och kulturella virden.
Perspektivet bor vara mycket langsiktige
eftersom det kan handla om virden som inte
kan dterskapas. Diskussionerna kommer att
handla om sévil lokala som regionala och
globala virden, vilket gor att fler akedrer
in den enskilda kommunen bér engageras.
Hiir bér linsstyrelsen kunna ta en aktiv roll.
Fragor som bér belysas kan till exempel vara:

- Hur ménga forvintas bositta sig i orten
istillet for i andra orter pa grund av
exploateringen?

- Vilken sorts exploatering skulle krivas
i till exempel Malms eller Lund fr att
personerna skulle kunna bo dir istillet?
Vad ir virdet av den exploaterbara
marken i dessa orter?

- Hur paverkas behovet av vigar till och
parkeringsplatser i de orter dir de flesta
pa orten (nuvarande och nya invénare)
jobbar eller studerar, om fler kan bositta
sig i ett stationsnira lige? Kan ett minskat
behov av vigar innebira att till exempel
dkermark sparas? Minskat behov av

52

parkeringsplatser kanske kan innebira
fortitningsméjligheter i jobborten. (Se
Miljopéverkan for resonemang om hur
pendlingen kan pdverkas)

- Utifrdn en trafikutredning

(se Miljopaverkan) kan en berdkning goras
&ver hur mycket energi som sparas om
trafik flyttar fran bil dill tag.

Miljépaverkan

Det kan finnas for- och nackdelar for
miljon med att fortita samhillen. Jamfore
med fortitning i allminhet 4r det framfor
alle utslipp till luft som &r intressant att
studera vad giller fértitning i stationsnira
lagen, eftersom det frvintas medféra atc fler
minniskor aker kollektivt och att biltrafiken
minskar. Minskad biltrafik ger mindre utslipp
av t.ex. koldioxid, kviveoxider och partiklar.
Mindre kviveoxider och kolviteforeningar
medfor att det bildas mindre marknira ozon.

Viirderingsunderlag
For att kunna virdera miljoeffekterna av
stationsnira fortitning rekommenderas:

- trafikutredning &ver hur det totala
trafikarbetet kommer att forindras

- berdkning av hur det férindrade trafikar-
betet paverkar miljon lokalt, regionalt och
globalt

- samhillsekonomisk bedémning av den
forindrade miljopaverkan



Tillginglighet ur ett socialt perspektiv

Den fysiska tillgingligheten paverkar
en rad sociala faktorer, som vi har valt
att samla under begreppet tillging-
lighet ur ett socialt perspektiv.

Fortitning i stationsnira lagen medfor fler
motesplatser och dven en forbittrad tillging
till service, kultur och aktiviteter. Det 4r littare
att anvinda sig av det utbud som finns pa
orten och i regionen nir den fysiska tillging-
ligheten forbittras dven om den stationsnira
forddtningen i sig inte 6kar utbudet.

Fler métesplatser och ett underlitrat
kollektivtrafikanvindande kan férenkla
vardagen f6r minga grupper av minniskor.
Detta far positiva effekter pa sociala fragor
som jimstilldhet, integration och social
delakrighet. I ett lingre perspektiv kan detta
fa positiva effekeer dven pé folkhilsan.

Folkhilsan kan dven paverkas positivt
av ett 6kat kollektivtrafikanvindande d&
det medfor en dkad fysisk aktivitet och
fler sociala kontakter jimfort med ate
kora den egna bilen fran dérr till dorr.

Virderingsunderlag
Foljande material kan tas fram
som virderingsunderlag:

- Utbud av och avstand till service, kultur
och aktiviteter. Aven bedomning av
mojligheten ate fi ihop vardagen utan
egen bil.

- Statistik uppdelad pd kén och etnicitet

som visar vem som anvinder kollek-
tiverafik och hur.

- Folkhilsostatistik, ohilsotal.

- Métesplatser bedoms utifrdn hur manga
minniskor som antas passera och
anledningar att stanna upp pa platsen.

Ar dessa faktorer vil tillgodosedda idag
kanske den stationsnira fortitningen inte
kommer att ge s stor piverkan pa aspekten
tillginglighet ur ett socialt perspektiv,
men finns det stora brister idag finns det
goda mojligheter f6r en positiv effekt.

Trygghet

Med trygghet menas hir motsatsen till oro,
det vill siga den upplevda tryggheten. Ofta
stimmer den upplevda otryggheten inte med
den faktiska risken att utsittas for fara. Hir
behandlas bide upplevd trygghet avseende
oron att utsittas for brott och oron att utsittas
for risker fran farligt gods och buller.

Faktorer som péverkar tryggheten ir
exempelvis huruvida platser och strak ir
befolkade, att trafikslag samlas fér 6kad rorelse
och fler ménniskor. En viktig faktor 4r ocksd
valfrihet; kan jag sjilv vilja var jag vill bositta
mig s dkar i allminhet kinslan av trygghet
och oron minskar. Aven information och
medborgarinflytande, t.ex. trygghetsvandringar
kan spela stor roll for den upplevda tryggheten.

Virderingsunderlag
Trygghetsmitningar och medborgar-
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dialog kring upplevd sikerhet

Ar dessa faktorer vil tillgodosedda idag
kanske den stationsnira fortitningen inte
kommer att ge s stor paverkan pa aspekten
tillginglighet ur ett socialt perspektiv,
men finns det stora brister idag finns det
goda mojligheter for en positiv effek.

Buller

Ett stationsnira byggande antas kunna
bli exponerat for buller, frimst jirnvigs-
buller. Beroende pa lige och omgivning
kan dven andra bullerkillor paverka.

For arbetsplatser (kontor) kan byggna-
tioner generellt utfdras sa att bullerrike-
virden innehdlls baserat pa byggnadstekniska
itgirder (da rikevirden endast giller
inomhusmiljon). Ett byggande i nirheten
av jarnvigen kan di innebéra en
skirmande effekt f6r annan bebyggelse, dvs
mindre bullerexponering.

Utformningen av bebyggelsen (punkthus,
kvartersbebyggelse mm) och dess hajd
paverkar den skidrmande effekten.

For uppférande av t.ex. bostider och
skolor finns emellertid rikevirden utomhus
som kan vara svarare att innehélla, varfor
bullerreducerande tgirder (skirm,
plank etc.) sannolikt dr en forutsite-
ning i ligen nirmast jirnvigen.

Generellt dr skirmning bittre 4n avstind
for att minska buller. Ett byggande nira
jarnvigen kan medféra dkad reflektion till
motstdende bebyggelse, vilket skulle kunna
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innebira en negativ effekt. Emellertid innebir
skirmning betydligt storre effekt pa ljud-
nivier (ca 10 dB) 4n reflektion (ca 3 dB).

Virderingsunderlag

Bullerutredning med berikning av
ljudnivéer, med olika forutsittningar
och olika bullerreducerande dtgirder.

Sikerhet

Hinsyn dill risk med transporter av farligt
gods dr en viktig aspeke i stationsnira
bebyggelseplanering. Banverkets strategi for
farligt gods utgér frin att det ska vara méjlige
att transportera farligt gods pa i princip alla
banor. Farligt gods ir ett samlingsbegrepp
for iamnen och produkter, som har sidana
farliga egenskaper att de kan skada minniskor,
miljo, egendom och annat gods. Ju nirmare
en jirnvig det finns méinniskor desto hogre ar
risken for den enskilda individen (individrisk)
och ju fler minniskor det finns i jirnvigens
nirhet desto hogre ir risken fér samhillet
(samhallsrisk). En exploatering intill jirnvigen
kan ocksd innebira ligre risk for de verksam-
heter som redan fanns i omridet i och med
att riskreducerande atgirder kan genomforas,
vilka kan gynna mer 4n den tillkommande
bebyggelsen. Overflyttning av persontrafik frin
vig till jarnvig kan fa dill f6ljd att olyckorna
pa vig minskar, vilket i sa fall innebir siker-
hetsfordelar med stationsnira byggande.



((En
exploatering
intill jairnvigen
kan ocksa
innebira ligre
risk for de
verksamheter
som redan
fanns 1 omradet
1 och med att
riskreducerande
atgirder kan
genomforas,
vilka kan gynna
mer in den
tillkommande

bebyggelsen.”

Virderingsunderlag

En riskanalys avseende riskerna med
transport av farligt gods kan utgéra underlag
for bedomning av denna aspeke. I vissa fall
kan information som i sin tur ir underlag till
riskanalysen vara tillrdckligt att studera for ate
grovt bedoma sikerheten kopplad till transport
av farligt gods. Sddan information kan vara:

- flode av farlige gods (mingd,
fordelning mellan olika klasser)

- forekomst av riskreducerande dtgirder,
sasom skirmande bebyggelse, vall

- avstind mellan bebyggelse och jarnvig
- standard pi jirnvigen

- befolkningstithet pé olika avstind fran
jarnvigen

Underlaget méste inf6rlivas med
en bedémning av hela omradet,
d.v.s. hinsyn maste tas till mer dn
den nytillkomna bebyggelsen.
Aven andra aspekter av sikerhet in farligt
gods maste vigas in i helhetsbeddmningen.

Kommentarer angaende
*Aspekterna’’
Tidsaspekten

I minga samhillsekonomiska analyser
framhalls tidsaspekten som en aspekt med
stort virde; nir manga ménniskor dter-
kommande gor tidsbesparingar, om 4n sm4, sa
betingar det ett stort virde. I denna utred-
ning har vi inte med tidsaspekten som en

nytta, eftersom det stationsnira liget i forsta
hand vintas generera en stérre arbets- och
bostadsmarknad, och goda férutsittningar

for ett billigare och mer miljévinligt arbetsre-
sande genom kollektivtrafik. For en del
minniskor kommer det att innebira tidsvinster
med ett visst virde, och fér andra minniskor
kommer det att innebira tidsforluster som
uppvigs av andra kvaliteter i livet.

Regionala & globala effekter

Vi har i utredningen valt att inkludera
regionala och globala effekter som nyttor
med ett stationsnira byggande. Det i4r saklart
svart att dra grinsen for vilka av dessa effekter
som ska riknas med, med beaktande att t.ex.
godstrafik pa vig respektive jirnvig delvis r
en politisk fraga och delvis en utvecklingsfraga
med viss osikerhet. Vi har valt att inkludera
effekter av miljopaverkan och resurshus-
hallning pa en regional och global niva.

Riskvardering enligt RIKTSAM
Lansstyrelsen i Skane har tagit fram
ett vigledningsdokument, “Rikztlinjer for
riskhdnsyn i sambdillsplaneringen -bebyggelse-
planering intill viig och jirnvig med transport
av farligt gods” — RIKTSAM - (Lansstyrelsens
rapport 2007:06) som anger vilken typ av
bebyggelse som kan accepteras utan utred-
ning, pé vissa avstand (utredningsavstind)
samt vilka krav som ska stillas for att nd
jimférbar sikerhet, d.v.s. kriterier for nir
situationen bdr kunna bedémas tolerabel.
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I de fall di man 6nskar géra avsteg fran
skyddsavstinden krivs foljaktligen en
utredning som féljer férutbestimda metoder
och som visar att vissa riskmatt (kriterier)
understigs. Detta innebir att det finns
mojlighet att avvika frin de konservativt (i
den bemirkelsen att de ska vara "tillrick-
liga” for samtliga vigar och jirnvigar inom
Skane) framtagna avstinden som redovisas i
RIKTSAM.

Ibland kan avstanden reduceras for att
riskerna 4r ldgre, ibland kan de reduceras efter
kompletterande riskreducerande atgirder.

Den riskvirdering som sker i RIKTSAM
ir framforallt baserad pd andra riskers storlek
och sambhillets virderingar. Det som inte vigs
in i RIKTSAM ir nyttan av en etablering
pa ett visst stille, riskreducerande atgirders
effekt pa annan, befintlig bebyggelse respek-
tive skilighet/effektivitet i dtgirder.

I generella riskvirderingstermer finns det
ett utrymme mellan (entydigt) acceptabla
risknivier och (entydigt) icke tolerabla
risknivier. I detta utrymme giller den sa
kallade ALARP principen ("As Low As
Reasonably Practicable”) — d.v.s. riskre-
ducerande dtgirder ska vidtas sa langt det
ir skilige. I RIKTSAM ir utrymmet for
skilighetsbedomning begrinsat, i det att
rekommendationen ir att risknivierna
ska reduceras till specifika nivaer.

Genrella fortitningsaspekter
Stationsnira lage-modellen behandlar
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endast aspekter som ir specifika for fortitning
i stationsnira ligen eller som paverkas sirskilt
av det stationsnira liget. Utdver detta finns
aspekeer som giller generellt for all fértitning.
Sédana aspekeer beskrivs kortfattat nedan.

Ekologisk héllbarhet, resurshushéllning

Det finns en god hallbarhetspotential i en
tit och méngfunktionell stad. Med fértitning
bevaras staden koncentrerad med korta avstand
och nirhet till service och olika funktioner.

Med en fortitning f6ljer dven underlag
till en god kollektivtrafik ddr miljovinliga
transportsystem kan ge en minskning av
exempelvis utsldpp av vixthusgas. En fortit-
ning av staden kan dven spara mark som 4r
virdefull for t.ex. jordbruk och biologisk
maéngfald. Se dven Gronstruktur nedan.

Ett argument f6r en tit bebyggelse
ir att den ger underlag for storskaliga,
effektiva system f6r uppvirmning, vatten-
forsdrjning samt avfalls- och avloppshan-
tering. Vid fortitning kan ofta befintliga
system och strukturer anvindas och redan
gjorda investeringar dirmed utnyttjas.

Social och ekonomisk hallbarhet
Fortitning mojliggdr ofta fysisk
upprustning med forbittrad service och
okad livskvalitet for befintliga invanare
som foljd. En fysisk upprustning av en
befintlig miljé mojliggdr dven foérindringar
avseende sociala mélsittningar. Genom
att upprusta befintliga stadsdelar kan nya



Aspekt

Naringsliv &
Sysselsittning

Resurshushallning

Miljopaverkan

Tillganglighet ur ett
socialt perspektiv

Trygghet
Buller

Sakerhet

arbetstillféllen skapas och resultera i en
Skad social och ekonomisk integration.

Gronstruktur

Vid all féredtning giller att beakta befindig
gronstrukeur och dess virden. Gronstruk-
turen ger en rad positiva effekter som bor
vigas mot fordelarna med f6rtdtning, i de fall
fortdtningen sker pd gronytor. Fortitning kan
dock dven medféra ckonomiska méjligheter
att rusta upp och utveckla befintliga grénytor.
Gronstrukturens virden dr bland annat:

* Mojlighet till rekreation
e Forbittrad luftkvalitet

* Hilsostimulans: de psykiska och
fysiska effekterna av gronska

* Klimatanpassning: Gronska och
vattenmiljoer ir viktiga for ate lindra
lokala effekter av klimatforindringarna
i stadsmiljo. Dammar, 6ppen dagvat-
tenhantering, trid och ovrig vegeta-
tion minskar risken f6r versvimning.
Trid bromsar vind och minskar
solinstrélning.

* Biologisk méngfald
Beskrivning av modellen

Nir stationsnéra lige-modellen anvinds
grundas virderingen av varje aspeke i ett

Viktning

Varde
(-5 ¢ill +5)

Varderings-
underliag

virderingsunderlag. Virderingsunder-
laget ir olika for respektive aspekt och
exempel pé vad som kan/bér utgdra virder-
ingsunderlag beskrivs nedan. For vissa av
aspekterna kanske virderingsunderlaget
ger ett konkret svar, en siffra eller rentav
ett virde i pengar, medan det for andra
aspekter endast gir att gora bedémningar.
Det forsta steget innebir dock att de
olika aspekterna viktas med hinsyn till den
aktuella ortens specifika forutsittningar
och den aktuella planeringssituationen.
Vikeningen innebir att de olika aspekterna
tillmits olika betydelse i den kommande
sammanvigningen. Forhallandet mellan de
olika aspekternas viktningar ir deras relativa
betydelse, den ir proportionell och ett virde
mellan 0 och 1. Summan av vikterna ska vara
1.0 for att det summerade virdet ska hamna i
samma skala som de enskilda virderingarna.
De enskilda aspekternas virde ir en
bedémning av effekterna (med fokus pé de
samhillsekonomiska konsekvenserna) pa
en numerisk skala mellan -5 och +5, och
forslagsvis uttryckt som heltal (dven om inget
utesluter anvindande av alla reella tal inom
intervallet). Fér att kunna gora en virdering
maste forst skalan definieras eller forklaras,
vilket foreslas ske i en allmin betydelse som
tex. "liten”, "méctlig” respektive “stor”. P4
sa sitt skulle exempelvis inneborden “mycket
negativ paverkan” kunna tilldelas virdet -5,
“ingen péverkan” tilldelas virdet 0 och slut-
ligen ”mycket stor positiv pdverkan” innebira
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virdet +5. Negativa virden innebir f6ljak-
tligen negativa effekter, en nolla (0) att det
varken blir positiva eller negativa effekter, och
positiva virden att det blir positiva effekeer.
En mer optimal (eller i alla fall mer
objektiv och mer traditionell) virderingsmetod
vore att istillet for skala -5 till +5 berikna
det forvintade ekonomiska virdet f6r varje
aspekt, med givna regler om vilken tids-
horisont, vilken kalkylrinta och "vems” pengar
som ska virderas, for att sedan summera
konsekvenserna (kostnad/nyttoanalys).
En sddan berikning har emel-
lertid sina svérigheter och dven
metodmissiga begrinsningar (t.ex. osik-
erhetshantering), och dirfor foreslas ate
virderingarna inte genomfdrs sa strike.
Summeringen innebir att for varje aspekt
multiplicera viktning med bedomt virde och
att hela planeringssituationen ar summan av
dessa virden. Som resultat av summeringen
erhalls ett reellt tal i intervallet -5 dll +5. Etc
hégre positivt virde innebir i ett planering-
salternativ fler férdelar eller gynnsammare
konsekvens, och p& motsvarande sitt innebir
ett storre negativt virde fler nackdelar.
All virdering bygger pa att det finns en
idé om ett alternativ. I klassisk beslutsteori
sa skiljer man pé olika handlingsalternativ.
I denna stationsnira lige-modell kan sdgas att
vi har nuliget som det ena alternativet (nolla-
Iternativ eller status quo; d.v.s. "gér inget alls”)
och en utbyggnadsplan (t.ex. detaljplan eller
FOP) som alternativet. Det som ska virderas
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ir de samhillsekonomiska konsekvenserna som
blir en effekt av forindringen.

Tillampningexempel

Hir foljer ett kortfattat ett tillimpat
exempel pa hur stationsnira lige-modellen
kan anvindas. Exemplet 4r endast avsett att
redovisa stationsnira lige-modellens principer,
inte att redovisa virderingsunderlag i detalj
eller hur slutsatser dras avseende virderingen.

Vi befinner oss i Gladkdping dir en
fordjupning av 6versiktplanen skall utarbetas
for den inre zonen (600 m) av ett stationsnira
lage.

Effekter

Den bebyggelse som foreslds i det
stationsnira byggandet antas fora
med sig f6ljande konsekvenser:

Néringsliv & Sysselsittning

Omradet ir attrakeivt for foretag att etablera
sig i och det férvintas bidra positivt till
Gladkopings utbud av handel, vilket till viss
del innebir att minniskor inte lingre kommer
att behdva dka till intilliggande Storksping for
att handla. Detta innebir ocksé att befintligt
niringsliv gynnas i nigon man.

Resurshushillning

Béde Gladkoping och Storképing omges av
hégproduktiv jordbruksmark. Behovet av nya
bostider i regionen ir stort. Fértitningen kring



stationen i Gladkdping medfér att man slipper
bygga ut orterna pa dkermarken som da finns
kvar som en virdefull resurs for samhallet.

Det blir enklare f6r ménga att pendla med

tdg om de har nira dll stationen. Om deras
alternativ hade varit att pendla med bil innebir
det att trafik flyteas frén vig dill jarnvig, vilket
minskar behovet av att ytterligare bygga

ut vignitet och parkeringsmojligheterna i
Storkdping. Det innebir ytterligare sparad

akermark.

Miljopaverkan

Overflytening av trafik fran vig till jirnvig
innebir minskade utslipp dill luft av t.ex.
koldioxid och kviveoxider. Det minskar
paverkan pa klimatet, 6vergddning, férsurning
och bildning av marknira ozon. Minskad
bilerafik leder ocksd till minskad hilsopaverkan
fran dill exempel partiklar.

Tillgiinglighet ur ett socialt perspektiv

I Gladképing ir det idag lingt mellan
kollektivtrafik och handel. Vid utbyggnad i
det stationsnira liget kommer mojligheterna
att handla i anslutning till kollektivtrafik
och forskola att avsevirt forbittras, vilket

far positiva effekter pa jimstilldheten. Det
kommer ocksd att bli littare for en stor del
av befolkningen i Gladkoping att ta sig till
Storstaden och ta del av dess kulturutbud.

Tryggher

Stationsomradet i Gladképing fungerar idag
relativt bra ut trygghetssynpunkt, men tryg-
gheten kan férbittras genom mer befolkade
platser och strak. Folk ir oroliga efter rykten
om risker med farligt gods som transporteras
pa jirnvigen. I och med fortitningen i det
stationsnira liget kan

information om risker och sikerhet pa ett
enkelt sitt formedlas till befolkningen samti-
digt som riskreducerande atgirder genomfors
och oron antas dirmed minska.

Buller

Planerna innebir frimst bebyggelse med
kontor lings jirnvigen, dir rikevirden
bedéms kunna innehllas, och med en god
skirmande effekt for bakomliggande bebyg-
gelse. For ate f4 till en blandad bebyggelse
foreslds en del bostider dir jarnvigen passerar
i ett trig. Bebyggelsen méste dock utformas

i enlighet med férslagen i den genomférda
bullerutredningen.

Sikerhet

Genom Gladképing gér farligt gods, dock ar
godstrafiken pa jirnvigen inte i paritet med
t.ex. Sédra Stambanan. En riskanalys har
tagits fram i planeringsarbetet och resulterat

i bedémningen att planerna for omréidet

ar, ur olycksrisksynpunkt, acceptabla under
forutsitening att ett antal dtgirder vidtas. Ett
bebyggelsefritt avstind krivs dock, men detta
ingick redan tidigare i planerna.
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Gladkoping; vikning av varden

Viktning
fore
normering

Naringsliv &
Sysselsattning

Resurshushallning

Miljopaverkan

Tillganglighet ur ett
socialt perspektiv

Trygghet
Buller

Sakerhet

Viktning

Viktningen ir av stor betydelse eftersom
den skapar fdrutsittningar for att bedom-
ningarna ska folja beslutsfattarens
preferenser, och vara transparenta. Med en
noggrant utford vikening finns méjligheter
att anvinda metoden for att fatta beslut som
speglar beslutsfattarens virderingar.

Viktningen mellan de olika aspek-
terna foreslas ske enligt foljande:

Eftersom det ir svart att hantera deci-
maltal sd gors en normering genom att ansitta
t.ex. aspekten ”Niringsliv & Sysselsittning”
med vikten 1. De 6vriga aspekterna relat-
eras direfter till denna vikt; si beddms t.ex.
aspekten “Tillginglighet” vara 4 ggr s3 viktig.
Nir alla aspekter bedémts sa summeras
och normeras virdena for att vikternas
ska summeras till 1.0, se tabellen ovan.

Virdering

Nir viktningen ir firdig ar det dags
att virdera de olika aspekterna. Infor
bedémningarna definieras virdeskalan
med foljande inneborder:

* mycket liten konsekvens = virde 1

¢ liten konsekvens / litet virde = virde 2
* méttlig konsekvens = virde 3

* stor konsekvens / stort virde = virde 4
* mycket stor konsekvens = virde 5

For vissa aspekter blir det frigan om en
ganska subjektiv bedomning, medan man
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Normering

Vik¢tning
efter
normering

for andra aspekter kan ha mer fasta kriterier
for vad som ir lite och mycket. En utveck-
ling av modellen skulle bland annat kunna
innefatta framtagande av tydligare kriterier.
Konsekvenserna av den bebyggelse som
foreslds i det stationsnira ldget i Glad-
koping antas féra med sig foljande virden:

Niringsliv & Sysselsittning:

Sammantaget motverkas en annars negativ
trend nir det géller niringslivets forut-
sittningar men effekterna dr begrinsade. Detta
ger virde +1.

Resurshushdillning:

Ca 2 ha hégproduktiv jordbruksmark beriknas
kunna sparas i Storkdping. Det ir idag virt
drygt 600 000 kr, i framtiden troligen
betydligt mer. Energieffektiviteten 6kar med x
kWh per ar i transportarbetet. Sammanlagt ger
detta virde +4 pé resurshushallning.

Miljopaverkan:

Trafikarbetet for arbete och studier minskar,
men okar ndgot for fritid och néjen. Samman-
lagt medfor detta en minskning i utslédpp till
luft motsvarande virde +1.

Tillginglighet ur ett socialt perspektiv:
Avstind mellan station, dagligvaruhandel
och forskolor mits och beddms utifrin
mojligheten att fi ihop vardagen utan egen
bil. Métesplatser bedéms utifrdn hur manga
minniskor som antas passera och



Gladképing; summering

Aspekt

Naringsliv &
Sysselsattning

Resurshushallning

Miljopaverkan

Tillganglighet ur ett
socialt perspektiv

Trygghet
Buller

Sakerhet

anledningar att stanna upp pa platsen (t.ex.
handel, sittplatser, lekyta). Beddmningen
ir att bebyggelsen medfér en liten positiv
konsekvens avseende tillginglighet ur ett
socialt perspektiv, motsvarande vérde +2.

Trygghet:

Trygghetsmitningar visar att den upplevda
tryggheten ir god, och att oron fér farlige gods
kan minskas med information. Bedémningen
ir att bebyggelsen medfér en mycket liten
konsekvens avseende tryggheten, och bedéms
ddrmed ha virde 0.

Buller:

Bullerutredningen visar att det gir att utforma
bebyggelsen sa att riktvirden innehalls. Emel-
lertid kommer den att ha bide skirmande och
reflekterande inverkan, sd aspekten tilldelas
virde 0.

Siikerhet:

Riskanalysen visar att situationen dr acceptabel
for nytillkommande bebyggelse och eftersom
den tillkommande bebyggelsen kommer att
skiirma annan, befintlig bebyggelse och vissa
riskreducerande atgirder kommer att vidtas,
vilket gynnar hela omrédet, bedéms den totala
riskbilden bli enbart svagt negativ. Aspekten
tilldelas virde -2 av denna anledning.

Summering och sammanfattande
bedémning
Av tabellen ovan framgr att aspekten

Vik¢tning

Varde
(-5 ¢ill +5)

Varderings-
underlag

”sikerhet” har bedomts som en nackdel i
forslaget, men att vriga aspekter har bedémts
med olika grad av fordelar. Att summeringen
ger ett virde dver 0 indikerar att effekterna
sammantaget ir positiva, men ir frimst en
grund for jimforelser med andra utbyggnads-
alternativ. At virdet pa sikerhet ar negativt
innebir emellertid att det finns utrymme

fér tvé tolkningar och forhdllningssite:

1. Sikerstill ate sikerheten dr acceptabel
med befintligt f6rslag.

2. Forbittra forslaget s att det negativa
virdet av aspekten minskar, forsvinner
eller till och med blir till en fordel, t.ex.
genom att komplettera med
riskreducerande dtgird(er).
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___________

"Det finns mdnga rent
.| ckonomiska skil tll att planera
for en effektiv markanvindning
i ett stationsnira lige, som den

okade tillgangen till

arbetsplatser”

sammanfatcande
slutsatser:



sammanfatcande
slutsatser:
vad kan vs, du och de gora?

Vi vill med den hiir skriften underlitta och uppmuntra
planerare, markiigare, beslutsfattare och andra aktirer att
utveckla den potentiella resurs som finns i Skanes stationsorter.

Vi vill visa vilka aspekter som ir
viktiga att bira med sig nir man
analyserar och planerar ett stationsomrade.

Vi vill ocksé visa en méjlig vig att
virdera samhillsnyttan av stationsnira
utbyggnad i relation till eventuella risker.

Vi hoppas att det arbete vi
gemensamt utfort ska vara en hjilp
och inspirationskilla i ditt arbete.

Vi tror att det dr bra om fragan om
utvecklingen av de stationsnira omridena tas
upp pd agendan i den strategiska planeringen
i kommunen, vi 6nskar att ni ser virdet i
att studera och analysera stationsomridet ur
ett storre perspektiv - dven om ett mindre
planomrade 4r det aktuella just for stunden.

Stationsnira ldge-modellen i sig ar ett incit-
ament for en mer sammanhallen, évergripande
planering och ett proaktivt arbetssitt, snarare
in hantering av sm4, enskilda detaljplaner eller
ett reaktivt arbetssitt. Materialet tror vi med
fordel kan anvindas nir man tar fram fordju-
pade oversikesplaner eller stérre planprogram.
Dir blir det méjligt att gora riskbedomningar
didr nyttoaspekeerna dr mojliga att viga in.
Genom att gora en liknande kartstudie blir
kvaliteter och eventuella brister synliggjorda.

Om det ir nagot du undrar, och om du
stoter pa kniviga problem kopplade till de hir
fragorna, hoppas vi att du hér av dig till oss!
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Aktorer

Ett antal olika aktdrer har en roll att
spela for att visionen om ett stationsnira
byggande ska bli verklighet. Kommun-
erna spelar huvudrollen i den fysiska
planeringen. Planeringsprocessen bygger
dock p4 ett samspel mellan kommunen
och andra aktdrer. Dessa aktdrer kan ha
olika roller — planerande, drivande,
granskande, stédjande, finansierande.

I Skdne ir exempelvis Lansstyrelsen,
Region Skine, Skénetrafiken och Trafikverket
exempel pé organisationer som kan bidra
till ate paverka utvecklingen i rikening
mot stationsnira byggande. Samtliga
dessa organisationer styrs politiskt pa
nationell respektive regional nivd och varje
organisation drivs av sina mal och uppdrag.
Goda processer kriver samverkan och sam-
ordning mellan organisationerna.

Inom varje organisation finns dven aktdrer
i form av individer med olika funktioner.
Inrikeningen pa verksamhet och planerings-
process hos organisationerna paverkas av att
de mal som finns verkligen omsitts i prak-
tiken och att det finns en styrning som nar
ut i organisationen sa att alla aktorer drar
it samma hall. Exempel pa aktorer som édr
involverade i frigan om stationsnira byggande
ir politiker, samhillsplanerare, trafikplanerare,
miljshandliggare och riskexperter med flera.

Kommunen

Kommunen har planmonopol. Utan
kommunen sker ingen utbyggnad i stations-
nira lage. Utover den fysiska planeringen
enligt PBL kan det finnas flera andra
strategiska dokument framtagna med
koppling till stationsnira byggande som
energi- och klimatstrategi, trafikstrategi,
miljémalsprogram etc.

Léansstyrelsen

Lansstyrelsen ar statens forlingda arm i lanet,
med tillsyn 6ver bebyggelseutvecklingen i
lanet. Lansstyrelsen ska stodja kommunernas
planering samtidigt som man ska bevaka

att allména intressen varnas. Lansstyrelsen
ska i granskningen av kommunernas planer
balansera riskhansyn och en i 6vrigt

héllbar utveckling, ur ekonomisk, social och

miljédmassig synvinkel.

Region Skane

Region Skane har ansvaret for det regionala
utvecklingsarbetet i Skane i vilket det
regionala utvecklingsprogrammet (RUP) och
den regionala transportinfrastrukturplanen
(RTI) ar viktiga grundstenar. Uppgiften att
leda utvecklingsarbetet innebir att Region
Skane samordnar insatserna for att utveckla
naringslivet, kommunikationerna och

kulturen.

Skanetrafiken

Skanetrafiken har i uppdrag att utveckla
kollektivtrafiken i Skane. | Skane har det skett
och sker en enorm utveckling av resandet
med tdg och man vill verka for att denna
utveckling fortsatter. Skanetrafiken har

tagit fram "Tégstrategi 2037”, vilket &r ett
planeringsunderlag som beskriver hur man

vill utveckla trafik och infrastruktur.

Trafikverket

Trafikverket ar fran den | april 2010 en ny
myndighet som omfattar den verksamhet
som Banverket och Vigverket bedrivit
tidigare. Trafikverkets uppgift ar att planera
och utveckla ett effektivt och hallbart
transportsystem i nira dialog med regioner
och kommuner.Trafikverket har ansvar for
att bygga, driva och underhilla de statliga
vagarna och jarnvagarna, ansvar for att
infrastrukturen utnyttjas effektivt samt ansvar
for framjande av sikra och miljéanpassade
transporter. Trafikverket arbetar med stod till
kommuner sa att bebyggelsen i stationsnara
lagen kan utvecklas, samtidigt som héansyn

tas till bl a trafiksikerhet, elsikerhet, buller,
risker med farligt gods och jarnvagens

utvecklingsmojligheter.

Andra aktorer

Sjalvklart kravs fler aktorer 4n sa.Tillkomsten
av en levande stadsdel 4r ett samspel mellan
bl a byggherrar, naringsidkare, fastighets-
dgare, finansidrer och sist men inte minst
medborgarna.
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Argument for stationsnara utbyggnad

-
Genom att bygga tét{i}blandat och tillgangligt i stationsorter

kan wvi:

skapa stationsomraden som blir attraktiva for de som
bor pa orten, de som besdker den och de som passerar

ff

miﬁska koldioxidutslédppen, och darigenom samhallets

imatpaverkan, genom att minska transportbehovet.
Bilanvéndningen kan minska med 10km/dygn och anstalld
om arbetsplatsen ligger i ett stationsndra lage.

utnyttja marken i tatorterna battre. I dagsléaget
(2006) planeras nara halften av all nybyggnation pa
vardefull akermark.

skapam attraktiva och trygga stationsomraden dar
manniskor uppehdller sig under dygnets alla timmar.

©

ge fler invanare tillgdng till en stor del av Skanes
gemensamma arbetsmarknad. Fran exempelvis HGOrs
station kan man na nadstan hdlften av Skanes arbet-
stillfdallen inom en timme, till fots, cykel eller med
kollektivtrafik

forenkla vardagen fbr_dé som reser kollektivt eller
bor nédra en station.

skapa forutsattningar for ett utvidgat kultur- och
naturutbud genom stoérre tillgdnglighet till saval sma
som stora orter.

gora det méjligt att fordubbla Skanes befolkning,
utan att oka biltrafiken.

utnyttja befintlig infrastrukturs maximala potential.
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