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Sammanfattning

Stationen har alltid spelat en viktig roll i stidernas utveckling. I Sverige borjade man
bygga jarnvagar pa 1800 — talet mitt. Staten skulle sta f6r stambanorna, medan de
privata jarnvigarna skulle sta for smabanorna. Utbygenaden av jarnvigsbanorna
leddes och planerades av militirer, darfor ritades stationerna 1 allméinhet av
fortifikationsutbildade militarer. Flera av stationsbyggarna reste utomlands for att
studera stationer.

Minga av privatbanornas stationshus ritades av lekman eller forgivna planschverk,
som bidrog att flera stationer liknade varandra. De storre stationerna fick en
stallning som tivlade med kyrkan och radhuset.

Vid bérjan av jirnvigens utbyggnadstid gillde det att fa fram en snabb och billig
stationsbygegnad som kunde ha tillhanda alla n6dvindiga utrymmen, som vestibul,
billjetf6rsaljning, resgods, expeditioner och vintsalar. Post och telegram fanns
ocksa tillgangliga pa den tidens stationer.

Jarnvagen behéver en rak strickning med sma lutningar. Den bor ocksa dras s att
man begrinsar intrang, storningar, barriareffekter och risker. Stationen bor
lokaliseras sa centralt som moijligt med hansyn till befintliga och planerade
bostider, arbetsplatser, service, utbildning och befintliga trafiksystem. Sarskilt
viktigt 4r det att regionala funktioner ligger nira till stationen

Stationen skall vara en skarningspunkt mellan olika transportsystem, vilket innebar
en god tillganglighet och ofta ett attraktivt lige 1 samhallet. En bra station skall vara
litt att hitta och na. De tekniska systemen skall vara begripliga och anvandbara for
de personer som skall betjanas. Reseniren har behov av service fore, under och
efter resan som pa olika sitt kan kopplas till stationen.

Stationsbyggnaden bor ges en sadan utformning och form att den annonserar
stationen som ett resecentrum. Bygenaden skall orienteras och utformas sa att
resendren latt kan 6verblicka trafiken pa stationen. Kundkrav som, information,
billjettforsiljning, god belysning, parkeringsmojligheter, anslutningsbussar, angoring
tor taxibilar, regnskydd dr nagra av kundernas 6nskemal for att dessa skall kinna sig
nojda.

Det ir vanligt att man i sédra Sverige inte bygger nagon vintsal eller att man anser
att den bor vara mycket liten. Orsaken till detta édr att sidana lokaler latt blir
uppehall £6r storande personer. I norra Sverige ar detta resonemang mindre vanligt.
Dir behovs vintsalen pa grund av ett bistrare klimat.

Dagens stationer har blivit mer rustade f6r funktionshindrade. Dir beh6vs ett
flertal olika hjdlpmedel f6r att tillgodose dessa minniskor.



Summary

The station has always played an important role in development. In Sweden,
railway building started in the middle of the 1900 century. The government
tinanced the main rail lines, while private railway companies financed the small
lines. The expansion of the railway lines was lead and planned by militaries,
therefore the stations generally were drawn by trained militaries. Several station
construction workers travelled abroad in order to study stations.

Many of the private line’s station buildings were drawn by layman or signboard
agencies, which contributed that several stations look alike each other. The bigger
stations got a position that emulated the church and the council house.

In the beginning of the railway's building time it was important to produce an
inexpensive station building that could to supply all necessary services, as vestibule,
sale of tickets, luggage storage, offices and waiting room. Post- and telegram offices
were also available on stations of that time..

The railway needs a straight line with small inclinations. It should also be drawn so
that trespasses, disturbances, barrier effects and risks are limited. The station
should be located as central as possible with regard for existing and planned
residential areas, workplaces, services, education and existing traffic systems.
Special important is it that regional functions are located near the station.

The station will be the point of intersection between different transport systems,
which means a good access and an often attractive situation in the town. A well
designed station will be easy to find and to reach. The technical systems will be
understandable and applicable for the persons that will be served. The travellers
have needs of service before, during and after the travel that in various ways can be
linked to the terminal.

The station building should be given such a design that it advertises the terminal as
a travel centre. The building ought to be oriented and formulated so that the
travellers easily can see the traffic on the station. Customer requirements as
information, sale of tickets, good illumination, parking possibilities, transfer buses,
taxi parking and travellers parking areas, rain protections will please the customers.

In southern Sweden it is common not to build any waiting room or that it is
considered to be tiny. The reason for this is that they might be a place for
troublesome elements.. In northern Sweden this argument is less common. There,
the waiting room is needed due to a harsher climate.

Modern stations have become more equipped for functionally disabled persons.
There different aids are needed in order to meet these people.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Stationen kan vixa upp till ett mindre centrum fér bygden och kan darfor utoka
mojligheterna for transporter av sival gods som minniskor. Dirfér kan
tillgangligheten oka 1 takt med att bygden vixer upp. Stationen skall vara litt att na
savil till fots som med cykel, buss eller bil. I nirheten skall det finnas
parkeringsmoijligheter f6r resenirernas bilar och cyklar.

Stationen fullgor sin uppgift som resecentrum bast med ett centralt lage.
Tagtrafiken ar viktig for att ge sambhillet utvecklingsmaojligheter. Samtidigt innebir
sparet begransningar for markanvindningen och bebyggelseutveckling. Ibland kan
sadana intressekonflikter 16sas med hjilp av ny och bittre teknik. Tunnlar kan
erbjuda en maijlighet att na centrala stationslagen och minska barridreffekten.

Det finns inga generella regler for hur konflikterna mellan olika intressen bor 16sas.
Varje tatort ar unik och bedémningarna maste goras fran fall till fall.

Stadskdrnan ar sjalen i de flesta stider och maste hanteras varsamt. En ny eller
ombyged jirnvag kan klyva stadskdrnan. En flyttning av jarnvagsstationen kan leda
till utarmning av stadskédrnan, genom att stationen drar till sig verksamheter.

En station i ett nytt omrade som blir tillrackligt attraktiv for resenirerna blir en
torandringskraft. Det dr angeldget att kommunen tar hand om denna
torandringskraft i planeringen sa att stationen kan integrera i samhillet pa ett
naturligt satt.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar att beskriva jarnvagsstationernas historiska
utveckling for sma och medelstora stationer. Direfter gors undersékningar for
varje station i nuliget.

1.3 Metod

Arbetet teoretiska del inleds med en historisk tillbakablick genom litteraturstudier
for stationer i allmant. Darefter utreds vilka krav som bor stéllas pa en modern
station.

Arbetes andra del bestar av undersokning av stationerna i Landskrona, Haljarp,
Désjebro och Kivlinge. For varje station har det utreds den historiska bakgrunden.
Diirefter redovisas dagens situation mot bakgrund av den kravspecifikation som
tagits fram.



Undersokning har gjorts dels genom olika litteraturundersokningar med koppling
till jarnvigen och dels genom faltstudier som ar gjorda vid varje station, dar man

kan konstatera att varje station ar untk. Genom analys av nulaget och
undersokning med en allmin punktlista av varje station ar det litt att
torsta den enskilda stationens méijligheter och begrinsningar. Alla
uppmatningar av beliggning pa parkeringsplatser ar gjorda vid
middagstid pa vardag.

1.4 Avgrinsningar

Granskning av stationerna ar endast gjord for persontrafiken i dagsliget.



2. Introduktion till stationer

I och med jarnvigens introduktion blev stationen en av samhillets nya
medelpunkter. Genom sin uppgift att hantera det stora flodet av gods och
manniskor blev den fran begynnelsen ett viktigt centrum kring vilken det moderna
samhillet bredde ut sig. Stationen krivde en ny planering, en ny logik 1
tordelningen av samhillets olika bestandsdelar. Den férandrade 1 hog grad
samhillsbyggnaden

2.1 Jarnvigsstationens uppkomst

Otaliga 1800-talsforfattare kallade den moderna tidens jarnvigsstationer f6r
katedraler. Jarnvigens fodelse drev fram ett helt nytt slags byggande f6r mycket
olika funktioner. Man var tvungen att 16sa de problem med cirkulationen av
passagerare och gods med det nya transportsattet. D4 man inte hade nagon tidigare
erfarenhet, tog det lang tid fOr stationen att skapa sig en lamplig arkitektonisk
identitet.

Stationen var en spegling av ett klassamhille som var en av de forsta moderna
milj6erna dar de olika socialgrupperna blandades. Medelklassen framtriadde 1 flard
och prakt. Den exakta tiden kom med jarnvigen. Fore inférandet av tidtabeller f6r
jarnvagen, som paskyndade inférandet av enhetlig tid f6r hela landet, reglerade tva
olika tider det dagliga livet: lokal tid, d.v.s. efter solens och den teknologiska
stationstiden.

Stationerna placerades i begynnelsen i periferin av staderna for att motsvara den
militdra strategins fodringar f6r stider i befastningshinseende. Jarnvigens
inforande 1 hjartat pa en mangfald stider innebar da en 6ppning i den urbana
fortifikationen. Helhet i f6rsvaret ansags under en kort tid vara viktigare dn
fordelarna med jarnvigstrafiken.

Stationen har ansetts som en féreningslink och symbol f6r internationell
utveckling. Denna idylliska och i nigon mén blaégda vision, som de forsta
anhingarna hade, dolde inte i lingden jarnvigens verkliga natur. Den omsatte och
skapade ett enormt kapital. Bankirerna insag detta mycket snart och grundade de

forsta jarnvigsbolagen. Dessa kom att bli kapitalets beslutande och pa drivande
kraft. (Nystrand 1996)



2.2 Jarnvigsstationer i Sverige

I Sverige borjade man bygga jarnvagar pa 1800-talet. Staten skulle std for
stambanorna, medan privata jirnvigar tog hand om smabanorna. Liksom
utbyggnaden av banorna leddes och planerades av militérer, ritades stationerna i
allmanheten av fortifikationsutbildade militarer. Manga reste utomlands och
studerade stationer. De mest produktiva stationsbyggarna under de forsta 40 aren
var A.W. Edelsvard, stationsarkitekt pa SJ och C.A. Adelskéld, storbyggare pa den
privata sidan.

En stor del av privatbanornas stationshus ritades av lekmin eller efter planschverk,
vilket kom manga stationer att likna varandra. Edelsvird publicerade ocksa en
ideall6sning som stod forebild for flera stationssamhillen.

Under jarnvagens utbygenadstid gallde det att snabbt och billigt fa fram en
stationsbyggnad som innehdll alla nédvindiga utrymmen, som vestibul,
biljettforsilining, resgods, expeditioner och vintsalar. Aven post och telegram
fanns pa stationen. En bostad at stationsinspektoren lag oftast pa 6vervaningen. I
och med att stationen var en ny byggnadstyp blev det ett sckande efter
arkitektoniska uttryck. Byggnadstekniken utvecklades och man anvinde nya
material som jirn, papp och zinkplat. Fasaderna linade sitt formsprak fran andra
institutionsbyggnader och alla da moderna stilar prévades. Stationerna som skulle
ha officiell pragel upptordes i nygotisk, nyrenidssans o.s.v. medan lantstationerna
var mycket enkla. De byggdes av de material som fanns i hemtrakten. Ofta hade
bygegnaden snidade detaljer. Edelsvird menade att en lantstation skulle vara enkel,
prydlig, gedigen och vara en forebild f6r annat lantligt byggande.

Stationens omgivning planerades ofta med samma omsorg som byggnaderna. Trad
utmed sparen skulle skydda stationen fran dnglokens gnistor medan fontiner och
parker prydde platsen framfor stationen och gav den virdighet som kravdes av ett
statligt verk och institution i staden. S har darfor kallats f6r stadens
tradgardsmastare. (Linde 19706)

Stationen skulle ha ett glatt och trevligt utseende med val studerade detaljer och
omsorgsfulla snickerier. Den storre stationen hade oftast en enkel volym med
sadeltak eller var uppdelad pa en hogre mittbyggnad for vestibulen och
expeditioner. Stationen var ofta f6rsedd med sidobyggnader med vantsalar och
ibland dessutom forhéjda sidoflyglar.



Pa stationen samsades méanga verksamheter som tillsammans med manga resande
gjorde stationen levande och handelserik. Den blev en central punkt i staden och
traffpunkt aven for folk som bara ville hora de senaste nyheterna. Verksamheterna
pa stationen var alla knutna till tigen, som biljettf6rsaljning, bagagehantering,
eventuell restaurang, hotell, godslossning m.m.

Vestibulen markerades utifrin med stora fonster, livforskjutningar i fasaden eller
torhojt tak Man 6ppnade ocksa en passage mellan denna och sparen sa att man
kunde ga direkt ut till perrongen. Senare blev det ett rum fran fasad till fasad.
Expeditionerna flyttades at sidan. Framfor stationen kunde hotell och restaurang
bilda forplats for att markera stationen som en stadsport.

I borjan av 1900-talet hade stationerna pa landsbygden spelat ut sin roll som
torebilder for lantligt byggande och skulle liksom stadsstationerna i stillet utmarka
sig som stationer. Med en férindrad ekonomi kunde man géra dem inte bara
gedigna utan ocksa statliga och stolta. De skulle symbolisera jarnvigens
framskridande.

Det blev viktigt att det skulle synas pa utformningen i vilken landsinde stationen
lag. Dock bygegdes en rad smastationer i rodmalat trd med vita knutar pa flera
platser 1 Sverige.

Nu fick akademiskt utbildade arkitekter ta sig an uppgiften att stationerna skulle ha
tidens stil. Man tittade pa vad som bygedes 1 Europa och Amerika. Man sokte
ocksa en svensk nationell stil och tradition. Flera vilutbildade arkitekter arbetade
med stationshus, som Ferdinand Boberg och Yngve Rasmusen.

Vintsalar f6r olika klasser borjade tas bort. Sten, tegel och inhemska material
foredrogs och ett nytt populart material var limtra fran Téreboda som anviandes
bade till stora bagar i hallar och till sma perrongtak.

Pa 1910-40 talen ersatte elektriska lok efterhand de angdrivna loken vilket
medforde att manga av stationsomradets nyttobyggnader som vattentorn och
kolupplag byttes mot transformatorhus och omformarstationer. De utformades
med omsorg och kunde vara fritt uppférda eller sammanbygeda med stationshuset.
Man blev tvungen att ha sirskilda postlokaler da arbetet inte lingre hann utféras av
stationspersonal. Ibland tillkom ocksa resebyraer till stationsservicen.
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Da arkitekt Zettervall eftertriddes av Birger Jonson pa 30-talet var det dags for nya
ideal som funktionalismen och internationell stil 1 svensk tappning. Nu var det ater
dyrare tider och fa nya stationshus byggdes. Armerad betong var det nya materialet.
Slita ytor, stora volymer och stora fonsterpartier blandat med band av fonster lag 1
tiden. Vestibulen betonades som forr och stationerna var fortfarande gedigna,
stiliga och propra.

Stilen forenklades sa till det yttersta att man till slut tappade identiteten. Man
bygede enkla ansprakslosa envaningsstationer helt utan karaktir eller utsmyckning.
Dessa stationer liknade de allra férsta lingorna under byggnadstiden, men med den
skillnaden att 1800-talets stationer 1 sin enkelhet visade en mycket god
hantverksskicklighet.

Bostaden pa andra vaningen som gav dignitet och hojd at stationen tas bort och
standardiseringar i bygget infors. Det ska vara billigt, snabbt och enkelt. Under 50-
talet blir manga stationer inte mer dn paviljonger, med vantsalar for tig och buss.
Nu utvecklades istillet personalens lokaler, bussgarage och verkstader och man
bygger ocksa uthyrningslokaler.

Fran mitten av 50-talet da Karl-Axel Bladh tog 6ver efter Jonson var uppgifterna
som jarnvagsarkitekt inte sirskilt lockande. Bladh planerade bl. a. forbindelsen
mellan tigen och tunnelbanan vid Stockholms station. Han ritade ocksa buss- och
taxistationer. Alla resurser gick till sparen och sikerheten. For att spara pengar
asfalterades stationsparker, stationsmiljoer lemlastades och férlorade
sammanhanget med staden.

Bilen, bussen, lastbilen och flyget konkurrerade ut taget och nedliaggningarna av
banor och stationer borjade. Jarnvigsstationen forlorade sin speciella karaktar och
resandemiljon blev densamma som i flyghallar, busstationer och
tunnelbanestationer.

1986 lades Statens Jarnvigars arkitektkontor ned och sedan dess dr det olika
konsulter som statt for arbetena. Det saknas en samlande och medveten kraft som
kan trygga en enhetlig tanke om stationers resandemiljoer. (Kullander 1994)
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2.3 Jarnvigar och bebyggelse

Det finns ett starkt samband mellan jarnvag och bebyggelse. Det insag man redan 1
jarnvigens barndom. Nar stambanorna lokaliserades var en av de principer som
toljdes att jarnvigen skulle bryta bygd. Darmed menade man att jarnvagen skulle
lokaliseras till underutvecklade omraden for att hjilpa dessa till en positiv
ekonomisk utveckling. Darfér undvek man medvetet etablerade stider, som
Kristianstad, Vixjo och Eksjo nir sodra stambanan skulle dras. I stillet uppstod
jarnvagsknutarna Hissleholm, Eslov m.fl. De blev snabbt livskraftiga nya stider
eller samhillen som vixte till pa jarnvigens villkor. Det finns hundratals exempel
pa dessa jarnvagsorter runt om i landet. I manga av dem stannar inte tagen langre
och sambandet med jarnvigen har kanske bleknat i det allmanna medvetandet.

I de befintliga stiderna drogs jarnvagen sa nira staden som ansiags mojligt och en
station anlades pa bekvimt gangavstand i utkanten av bebyggelsen. Dessa hade i de
flesta fall samma utbredning som nuvarande stadskirna. I dessa stider har normalt
centrum dragits mot stationen. Det finns manga exempel som Lund, Karlskrona
och Linkoping. Jarnvagsstationerna har i manga stider dven paverkat lokaliseringen
och utformningen av offentliga platser som parker och torg. I de orter som
uppstod i samband med jarnvagens uppbyggnad blev stationen den naturliga
centrumpunkten. Dessa férhallanden bestir fortfarande i t.ex. Hissleholm och
Nissjo.

I nagra stider placerades stationen pa mindre avstand frin bebyggelsen. Ett sarskilt
samhille kunde da uppsta framfor stationsbyggnaden samtidigt som den
ursprungliga bebyggelsen riktade hela sin vaxtkraft mot jirnvagsstationen. Sveriges
mest tydliga exempel pa en sidan utveckling ar Falképing, dar inte bara
bebyggelsen utan aven affirslivet har strickts ut mot stationssambhallet i Falk6ping.
Falkoping har darfor ett tva kilometer utdraget affarscentrum. (Johansson 1955)

2.4 Stationens utveckling

Under jarnvigens blomstringstid 1850 — 1950 uppfordes flertalet jarnvigsstationer
ofta med statliga byggnader i centrala ldgen 1 stader eller pa landsbygden i sirskilda
stationssamhallen runt vilka titorter senare vixte fram. Stinsarna tiavlade ofta om
att ha en prydlig station med vackra rabatter och snygga vintsalar.

Under andra hilften av 1900—talet férindrades situationen fOr jirnvigsstationerna:

« Sikerhetssystemet med vixlar och signaler automatiserades och kunde
fjarrstyras.

« Passagerarna kunde kopa biljetter pa resebyréer, i automater eller direkt pa
tigen.

» Passagerarna kunde inte lingre pollettera resgods och godsvagnarna
torsvann fran persontagen.
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Tillsammans gjorde det att personalen pa stationen inte lingre behévdes och att all
styrning kunde utforas fran ett fatal tigklareringsstallen i landet. Stationerna saldes
eller hyrdes ut till helt andra verksamheter. Endast jarnvigsknutar och storre
stationer blev kvar som tidigare men i nedbantad form.

I borjan av 2000 — talet fick jarnvigen ett uppsving, mycket genom sin
milj6vinlighet. Man hade dven avvecklat monopolet. For passagerarna kunde
linstrafik upphandlas fran flera operatérer och integration mellan tag, buss och taxi
torbittrades. Stationerna blev nu resecentra dir passagerarna kunde byta mellan
fjarrtag, fjarrbussar, regionaltag, regionalbussar, lokaltag, lokalbussar, servicebussar
samt taxi. (Kullander 1994)

2.5 Centralstation eller hallplats utanfér staden

Det ar ganska litt att ange goda principer for lokaliseringen av jarnviagsstationer.
Jarnvagen behéver en rak strickning med sma lutningar. Stationen bor lokaliseras
sa centralt som méjligt med hinsyn till befintliga och planerade bostider,
arbetsplatser, service, utbildning och befintliga trafiksystem.

Sarskilt viktigt dr det att regionala funktioner ligger nira stationen. Stationen skall
vara latt att na saval till fots som med cykel, buss eller bil. I stationen skall det
finnas all den service som kan behdvas 1 samband med resandet. I niarheten skall

det ocksa finnas parkeringsplatser f6r resenirernas bilar (Sandelius och Eriksson
1996).

Problemen kommer nir principerna konfronteras med verkligheten. De kommer
da ofta i konflikt med varandra och med de ekonomiska realiteterna. Stationen
tullgor sin uppgift som resecentrum bast med ett centralt lige. Det dr didremot
littast att finna banstrackningar som inte medfor allvarliga storningar och andra
negativa effekter utanfor titorten. Tagtrafiken ar viktig for att ge staden
utvecklingsméjligheter. Samtidigt innebar sparet begransningar for
markanvindning och bebyggelseutveckling.

Det finns inga generella regler f6r hur konflikterna mellan olika intressen bor 16sas.
Varje titort ar unik och bedémningarna maste goras fran fall till fall, men man kan
taststilla vissa riktlinjer som foljer i fortsittningen.

Stadskirnan dr sjilen i de flesta stider och méste hanteras varsamt. En ny- eller
ombyged jarnvig kan klyva stadskiarnan. En flyttning av jarnvagsstationen kan leda
till utarmning av stadskdrnan genom att stationen drar till sig verksamheter.
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Marken i anslutning till en station ar en viktig resurs som bor anvindas pa ett sitt
som framjar samverkan med jarnvagen t.ex. for service, undervisning eller
verksamheter som ér viktiga for regionen. Tydliga sidana exempel ir sjukhus och
skolor. Ofta finns mark som kan fa ny anvindning dven i stadskirnan. Det kan vara
fraiga om bangardsomraden, hamnomraden eller industriomraden som inte beh6vs i
sina tidigare funktioner.

En station 1 ett nytt omrdde som blir tillrackligt attraktiv f6r resendrerna blir en
torandringskraft. Det dr angeliget att kommunen tar hand om denna
torandringskraft i planeringen sa att stationen kan integreras i staden pa ett naturligt
satt. (Sandelius och Eriksson 1996)

2.6 Transportpolitiska mal

Mal och riktlinjer f6r stat och kommun, vad det galler transporter sammanfattas
som trafikpolitik. Man stravar efter goda tidsvinster, hogt utnyttjande, hog kapacitet
och minskning av trafikolyckor. Traditionellt har malen for trafikplanering
tramforallt angetts i samhillsinriktade termer som teknisk eller ekonomisk
effektivitet. En hojning av levnadsvillkoren ér ett bakomliggande mal.

Sambhallsutvecklingen efter andra varldskriget har medfort en mycket kraftig 6kning
av trafikarbetet. Trafiken har blivit starkt kritiserad for dess negativa paverkan pa
samhaillet som nedsmutsning, buller etc.

Riksdagen har beslutat det 6vergripande malet f6r trafikpolitik. Trafikpolitiken skall
erbjuda medborgarna och niringslivet i landets olika delar en tillfredsstallande,
saker och milj6vinlig trafikf6rsorjning till ligsta mojliga samhallsekonomiska
kostnader.

Detta mal har utvecklats i sex delmal:
« Transportsystemet skall utformas sa att medborgaren och naringslivet
grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

« Transportsystemet skall utformas sa att det bidrar till ett effektivt
resursutnyttjande 1 samhillet 1 helhet.

e Transportsystemet skall utformas sa att det motsvarar hogt stillda krav pa
sakerhet i trafiken.

« Transportsystemet skall utvecklas sa att en god milj6 och hushéllningen med
transportsystemet framjas.

o Transportsystem skall frimjas upp sa att det bidrar till regional balans.

(Hydén 1996)
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Principen giller i huvudsak att varje trafikmedel skall bira sina egna kostnader och
kostnader de orsakar samhillet och att trafikféretagen skall arbeta efter ekonomiska
lonsamhetskriterier.

Sambhallet skall ge den enskilde tillfredsstillande transportforsérjning genom att
betala for de transporter som trafikféretagen inte onskar tillhandahalla utifran
lonsamhetskriterier, men som ianda bedoms nédvindiga fran samhillets synpunkt.

( Hydén 2008)

De flesta jarnvagsnedliggningarna dgde rum mellan 1954 och 1971. Ofta var det
banor med minst dr pa nacken och med litet befolkningsunderlag pa linjen. Manga
banor, dir trafikekonomin var helt beroende av sockerbetsodling, forlorade sitt
existensberittigande nir varutransporterna 6verfordes till landsvig. Flera banor
torsvann efter det trafikpolitiska beslutet 1963. Det beslutet innebar att varje
trafikgren sjilv skulle svara fér de allmidnna kostnaderna av trafiksystemet. Ar 1972
tillsattes en ny trafikpolitisk utredning och i vantan pa dess resultat skots flera
planerade nedliggningar upp.

Vid 1979 ars transportpolitiska beslut angavs en ny samhillsekonomisk grundsyn
och en bittre integrering av trafiken. De nya regionala trafikhuvudminnen som
bildades under aren kring 1980, fick en avgoérande betydelse. Det var dessa som
skulle ta stillning till de trafiksvaga banorna, de sa kallade prévningsbanorna. Om
jarnvagstrafiken lades ner utbetalade staten ett nedliggningsbidrag, medan fortsatt
tagtrafik fick bekostas av trafikhuvudminnen sjilva. Resultatet blev att fler linjer
forsvann under 1980—talet, bland annat i Skane. I det trafikpolitiska beslutet 1988
framholls betydelsen av kraftig minskad miljopaverkan och férbattrad
trafiksakerhet och 6kad satsning pa infrastruktur. (Sandelius och Eriksson 1996)
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3. Utformning av mindre stationer

Stora anstringningar gors idag for att utveckla snabbare och bekvimare kollektiva
transportmedel. Pa stationen bor service kunna erbjudas, si att resan upplevs som
enkel. Samtidigt skall stationen vara en punkt dir transport foretagen kan na sina
kunder med information om sina tjanster och dir man saljer biljetter.

Stationen kan vara en skirningspunkt mellan olika transport system, vilket innebar
en god tillganglighet och ofta ett attraktivt lige i samhallet.

En bra station skall vara litt att na och enkel att hitta. De tekniska systemen skall
vara begripliga och anvindbara f6r de personer som skall betjinas.

3.1 Resandes krav

Reseniren har behov av service fére, under och efter resan som pa olika sitt kan
kopplas till stationen. En del av servicen kan ocksa finnas ombord pa bussen eller
taget. Stationen torde emellertid 1 de flesta fall erbjuda de mest kostnadseffektiva
mojligheterna att tillgodose resendrskraven.

Stora krav stills pa logisk uppbygenad och riktig utformning av transportsystem
som skall utnyttjas av manniskor med olika fysiska och intellektuella
forutsittningar. Mycket bagage och stress med avgingstider kan leda till att dven de
mest fysiskt och psykiskt vil rustade manniskor kianner att de inte riacker till.

Behov av service och utrymme i stationen paverkas av vem som reser, hur och 1
vilket sillskap man reser. Pendlare som resor ofta har andra krav 4dn den ovane
semesterreseniren som besoker stationen for forsta gangen. Pendlare reser oftast
morgon och kvill och privatresenirer vid helger och semestertider. Gruppresenirer
med reseledare behéver mer yta och mindre och annan information an
ensamresande séillanresendrer med mycket bagage.

Barn, dldre och funktionshindrade har extra hoga krav pa en trygg bekvam milj6
som dr litt att orientera sig i. Resande med smd barn behover ocksa god
tillganglichet och speciell service. Lyckas man att tillgodose dessa grupper fir man
ofta l6sningar som underlattar aven for de 6vriga passagerarna.

Minga resor innebir att en station passeras. Det dr ddrfor viktigt att resendrerna
kan fa fullstindig information om linjeutbud och avgangstider f6r hela reskedjan
redan 1 starten av resan. Informationen kan ges pa olika sitt med olika tekniska
hjalpmedel.
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Vintan och byten under en resa upplevs som en negativ faktor och allt bor darfor
goras for att minska detta obehag genom olika servicearrangemang som kiosk,
cafeteria etc. Med tanke pa virt regniga klimat dr det nodvandigt att resenirerna far
bra skydd i form av tak och uppvirmda vintutrymmen. Overging mellan olika
tardslag stiller krav pa samordning saval rumsligt som tidsmassigt (Gunnarsson

och Lindqvist 1988).
En station skall underlitta resandet genom att erbjuda:

« God service och bekvamlighet
« Hog sikerhet och trygghet

e En bra arbetsplats

« En tilltalande miljo.

For att uppna detta mal maste stationen vara en integrerad del:

e Ireskedjan
e I sambhillsservicen
o [ trafikforetaget.

Generellt kan servicebehovet i anslutning till resan struktureras pa foljande satt:

« Planering — information om transportmoijligheter och tilliggsservice, byten,
tider och priser.

« Bokning — mojligheter att bestilla resor och fa bekriftelse och garantier.

« Kop — olika betalningsformer och biljettyper och tilliggsservice.

e Bagage — avhimtning/inlimning och férvaring.

« Kbvarglomda effekter — anmilan och avhimtning.

En station som ér vinlig mot de idldre och funktionshindrade maste utformas
tysiskt sa att:

« Gangavstanden blir korta, genom att viktiga funktioner som viantrum,
toaletter, bagageboxar placeras intill varandra.

 Nivaskillnader undviks, speciellt i frekventa gangstrak. I- och urstigning i
fordon underlittas genom limplig plattformshojd.

e Orienteringen underlittas genom logisk och tydlig organisation av stationers
funktioner.

« Sittplatser finns i tillricklig utstrickning, 6vervakade och stidade for basta
funktion.

(Killstrém 1989)
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3.2 Information

Stationen ir en sjalvklar punkt f6r marknadsforing av resan. Den presumtiva
reseniren utgar fran att det har gar att fa information och kopa biljetter. Det ar
darfor ett grundliggande krav att pa stationen tillgodose resendrernas forvintningar
i detta avseende. Utbudet av information och service maste goras kint for
reseniren. Det maste ocksd vara litt att hitta till och inom stationen.

Alla resenirer behover information om reseutbudet. Aven vanereseniren har ofta
begriansade kunskaper om alternativa fardsatt. Bittre marknadsanpassning av
reseutbudet innebir en 6kad komplexitet, vilket kraver stort informationsutbud

Informationssystemet skall karakteriseras av:

e FEnkelhet
« Entydighet
o Tydlighet

Viktig information maste ocksd presenteras med text, bild eller med tal. Att
térmedla denna information stiller stora krav pa utformning, medieval, lokalisering
och innehall. Information om resandet far inte drunkna i andra typer av
information eller reklam.

Den som byter maste fa information om var det dger rum och nar det dger rum.
Resendren maste ha hjilp med att hitta den nya hallplatsen eller perrongen.
Stationen maste ocksa vara utformad sa att byte underlittas. Det bor finnas
skyddade gangvigar med god belysning, helst inga trappor och tillgang till
bagagevagnar. Det bor dven finnas mojlighet att fa upplysning om alternativa
resvigar och mojlighet att boka om biljetter. (Gunnarsson och Lindqvist 1988).

3.3 Biljettkép

Det maste vara litt att hitta biljettférsiljning och enkelt och bekvimt att kpa
biljetter. Olika typer av kassor kompletterade med automater ger storre mojligheter
till hog kapacitet. Aven den ovane reseniren skall kunna f4 hjilp med rid och
anvisningar for farden.

Information om vilka biljetter som siljs var, samt ett littbegripligt kbsystem och
tillrackligt med vintutrymmen forenklar biljettkopet och minskar vintetidens
pafrestningar. (Kallstrém 1989)
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Figur 1. Ettintegrerat biljettsystem och upplysta destinationsangivelser gor tagresan lattare, Kavlinge
station.

3.4 Serviceinrittningar

Toaletter ar en servicefunktion som numera tillhor de storre tagstationer som har
torbindelser med Ovriga linjer inom Sverige. Férvaringskap har stationer som ér
avsedda och byggda som knutpunkter, men dven pa dldre stationer som har kvar
sin gamla stationsbyggnad kan skap tillhora inredningen. Kiosk och cafeteria
térekommer pa tagstationer som ar anslutna till de storre persontigsystemen eller
som har stort kundunderlag.
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Figur 2. Riktiga gangtunnlar till yttre sparen och en val fungerande hissanordning for
funktionshindrade, servicefordon och barnvagnarna goér stationens funktion battre. Kévlinge
jarnvéagsstation.

Olika typer av vinteservice kan vara:

 Biljettautomater eller bemannade kontor.
o Toaletter.

« TPorsiljning av mat, dryck och lektyr.

o Turistinformation och resebyra.

o Trafikupplysning.

( Kallstrém 1989)
3.5 Parkeringen

Kivaliteten pa parkeringsplatser for bil och cykel kan bedémas av méjligheterna till
ling och korttidsparkering, avstandet till tigstationen, sikerhet, belysning, avgift
mm. Unders6kning av dessa kriterier har gjorts 1 nistkommande kapitel f6r varje
station.

Parkeringsfragan kan litt falla mellan stolarna vid planering av stationen.
Trafikutévaren har sitt naturliga intresse 1 sjalva tdgen eller busstrafiken och kan
darfor ha svart att engagera sig i de anstringningar som det innebar att astadkomma
en integrering mellan kollektivt - och individuellt resande.
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Parkeringen har direkt samband med fortsatt kollektiv resa, och betjanar silunda
framst resande fran det omrade som stationen betjanar .Resenirerna 6nskemal om
parkeringsservice maste analyseras med avseende pa marknad och resandepotential
tor varje station.

Idag saknas erfarenhetsvirden rérande parkeringsbehov vid tag— och busstationer.
Detta gor att varje anlidggning tills vidare maste bedomas individuellt med hansyn
till de lokala forutsattningarna.

Avgorande for dimensionering av parkeringen ar:

« Resandeefterfrigan inom stationens upptagningsomrade.
« Efterfragans sammansittning baserad pa olika de resandekategoriernas

behov.
« Resandekategoriernas resvanor 1 tid och rum.

En analys av framtida resandeutveckling ar nddvandig for planering av stationen.
Mojligheterna att attrahera nya kunder blir en kirnfraga i parkeringsanalysen.

Bedomning av parkeringsfragan bor utga fran resandeefterfragan under
dimensionerade tider. Parkeringsbehovet bestims av veckovariationer,
arsvariationer och variationer under dagen.(Gunnarsson och Lindqvist 1988)
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Figur 3. Moderna stationer har ofta stort utry
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3.6 Samhillsservicen for en medelstor station

Stationen 4r ett servicecentrum aven for icke resenarer. Turistinformation,
kommersiell service etc., kan ofta forldggas till stationsbyggnaden. Genom att
stationen har 6ppet under en stor del av dygnet kan aven icke resenirer gora inkop,
inta maltider etc. Stationen kan darigenom bli en motesplats f6r manga. Ofta ar
kommersiella aktiviteter n6dvindiga fOr att stationen skall ha moijlighet att ge
service som bemannad biljettf6rsiljning, effektforvaring, toaletter m.m.
Kommersiella aktiviteter kan vara ett sitt att utnyttja lokalerna i dldre stationshus.

Man maste dock beakta foljande: Det kommersiella far inte inkrikta negativt pa
trafikfunktionen och pa servicen till resenirerna. Stationen far inte befolkas av
storande personer, som skapar osikerhet och otrygghet f6r resenirer och personal.
(Gunnarsson och Lindqvist 1988)

3.7 Lokalisering i titorten

En station maste lokaliseras och utformas omsorgsfullt med utgingspunkt fran
olika behov och krav. Stationen utgor ofta start- eller malpunkt f6r regionala resor
och bor dirfor placeras nira storre service — och arbetsstillen sa man slipper
trafikanhopning av trafiken vid vissa tider av dygnet

Det maste darfor finnas direkta och sidkra gang— och cykelvagar frin stationen till
det centrala affirsomradet, storre arbetsplatser, skolor etc. Goda anslutningar till
gatunitet ar nodvandiga for trafiksikerheten och de olika trafikslagens
framkomlighet. Anliggningen bor utformas och regleras sa att privatbilar och andra
fordon inte kommer in pa stationsytorna. Eftersom stationen ar ytkravande och i
viss man miljostorande maste mark 1 centralt ldge utnyttjas effektivt. (Gunnarsson
och Lindqvist 1988)
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Figur 4. Narhet till bussen, bilparkeringen, cykelparkeringen eller gangstraken fran stationen far fler
manniskor att valja det kollektiva resandet. Kéavlinge station.

[

3.8 Stationsbyggnaden

Anlageningen maste ha en god inpassning i omgivande bebyggelse och miljo.
Stationsbyggnaden bor ges en speciell utformning, sa att den skiljer sig fran annan
bebyggelse och annonserar sig som ett servicecentrum for kollektivtrafik.
Bygenaden skall orienteras och utformas sa att resenérerna litt kan 6verblicka
trafiken. Speciellt giller detta pastigningshallplatserna. Avstigningshallplatserna bor
ligea inom synhall f6r dem som vantar pa ankommande resenirer.

For personalen skall byggnaden ligga vil lokaliserad i f6rhallande till
uppstillningsplatser for olika trafikmedel. Driftledningen, om det finns en sadan i
byggnaden, skall ha god kontakt med vad som hinder utanfér.

Det ir vanligt att man i sédra Sverige inte bygger nagon vintsal eller att man anser
att den bor vara mycket liten. Orsaken till detta ér att sidana lokaler litt blir
uppehallsplats for storande personer. I norra Sverige 4r detta resonemang mindre
vanligt. Dir behovs vintsalar i ett bistrare klimat och klagomalen pa vandalisering
ar dar mindre.

Forekomst av uthyrningslokaler paverkar byggnadsytans storlek. Mojlighet att fa
hyresgister beror pa stationens lage, trafik— och parkeringsférhillande vid station
samt ortens efterfrigan pa lokaler. Aven byggherrens instillning till att ha
hyresgaster ar av avgorande betydelse. (Gunnarsson och Lindqvist 1988)
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3.9 Funktionshindrade

Stationen bor utformas for att tillgodose alla resendrers 6nskemal. Speciell omtanke
maste dgnas at att gora stationen latt att anvianda f6r funktionshindrade.

Foljande 6verordnade krav kan stillas upp:

« Bekvima, vinliga och trivsamma serviceanordningar tillgangliga.

o Enkel, littfattlig, klar och 6verblickbar information.

o Korta, sikra och enkla ging vigar till/frin respektive inom stationen.
e Bekvim av - och pa stigning.

Utformas stationen efter de funktionshindrades 6nskemal blir den ocksa bra {61
Ovriga resendrer, oavsett om man har mycket packning eller leder en barnvagn. Det
ar dock flera punkter i reskedjan som fortfarande maste forbittras vid manga
stationer for att den funktionshindrade skall kunna aka kollektivt. Man skall ta sig
mellan stationer och héllplatser, fi information, hitta ritt, komma pa/av tiget eller
bussen etc.

Olika typer av funktionshinder staller olika krav:
Rorelsehindrade
Dessa har svirt att:

o Orka och kunna g / forflytta sig langa strickor, t6ra sig snabbt / hinna i tid
till taget eller bussen.

« Klara hinder som: nivaskillnader, trosklar, gangbanekanter, trappor och
lutningar.

e Sta, sitta och resa sig.

o 'Ta sig pa/av tiget eller bussen.

« Klara funktioner och passager som biljettkop, toalett besok, passera sparrar,
O6ppna dorrar etc.

Personer med horselnedsittning
Dessa har svirt att:

e Hora och uppfatta hogtalaranrop och annan muntlig information.
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Personer med synnedsdttingar
Dessa har svirt att:

« Lisa skyltar och information.

« Orientera sig och hitta ritt.

« Klara hinder, oklar firgsittning, rorig moblering etc.

« Klara av biljettk6p, toalett besok, telefonera, 6ppna dorrar, passera sparrar.

Allergiker
Dessa har svart om det inte ar:

e RoOkfritt.
° Rent.
e Raitt material.

Forstindshandikappade
Dessa har svart:

e Orientera sig.
o Uppfatta och forsta skyltar och annan information.

Det ar viktigt att dessa grupper far sin stimma hord 1 ett tidigt skede, nar man
planerar stationer och hallplatser. Det ar inte sakert att det gar att bygga bort alla
problem. Avancerad teknik kan hjilpa, men ocksa stjilpa. Oftast behovs en
mansklig hand f6r att man skall klara sig. Stationspersonal och forare har en viktig
roll i sammanhanget. God serviceanda och allmin medmansklighet fran deras sida
ir ett maste fOr att en station skall kunna anses vara handikappanpassad.

Atgirder for de funktionshindrade som berdr stationsutformningen kan
delas in i f6ljande grupper:

« Vinthall och byggnader.
« Information — upplysning, hinvisning, anvisning.
e Pa— och avstigning.

« FDorflyttning och gangstrak.

( Hydén 2008)
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3.10 Vid utformning av en station bor féljande studeras

Haillplatser f6r ankommande tig och bussar
Hallplatser for avgiende tag och bussar

9. Parkeringsplatser for uppstillda bussar

10. Utrymme f0r taxi bilar och f6r ang6r ande bilar
11. Utrymme f6r cykelparkering

12. Eventuellt utrymme f6r pendlarparkering

13. Information.

1. In och utfarter till tdig — och busstationer.
2. Refuger och korvigar

3. Gangvigar och regnskydd

4. Belysning

5. Vintsal med expedition, telefon, toalett etc.
6. Personallokaler

7.

8.

( Holmberg 2008)

Med dessa krav har jag analyserat stationerna: Landskrona, Kavlinge, D&sjebro och

Hiljarp som kommer att beskrivas 1 nista kapitel.
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4. Stationerna

I detta kapitel redovisas undersokningen av stationerna. Unders6kningen
genomfordes under varen 2009. Varje station studerades med avseende pa de
kriterier som redovisas 1 avsnitt 3.10. Bedomningen av varje station var gjorda vid
middagstid under vardag med personlig granskning och fotografering av varje
station.

4.1 Landskrona station
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Figur 5. Landskronas nya station har 5980 antal resande per dag och en befolkning pa 31677 invanare
tillhérande orten.

4.1.1 Historik

Det var den 31 juli 1865 som Landskorna fick sin forsta jarnvig. I invigningstalet
vinde sig borgmistare Odmansson frimst till Karl XV. P4 stationens perrong i
Landskrona férkunnade den svenska kungen: jag forklarar hirmed banan
Landskrona — Eslov 6ppnad. Senare vid samma dag invigdes dven banan
Helsingborg — Billeberga.

Utnimnd till den Skdnska kommunikationsvagens fader blev vid denna tid
landshovding Samuel Gustav von Troil. Det var tinkt att vid trakten av Ringsjon
skulle bibanor ledas till de viktigaste punkterna lings kusten till den stora
huvudbanan (Sydbanan).
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Det framholls att Landskrona inte kunde rakna med néagot statsbidrag till de
enskilda jarnvigsprojekten i Skane. Landshévding Troil sammankallade till ett mote
den 22 september 1855 om jarnbanefragan. Hir samlades datidens experter pa
jarnvagsbyggande, borgmastarna i de tre stiderna Landskrona, Helsingborg och
Ystad. Det beslutades att bibanor frain Helsingborg och Landskrona till Tagarp
samt darifran en for de bigge stiderna gemensam bana till den vid Remmarlév
blivande jarnvigsstation till stambanan borde anliggas.

Landskronas knytning till landets jarnvagsnit var en angelagenhet inte bara for
sjalva staden utan dven for den kringligeande bygden. Det gillde att hitta en limplig
knutpunkt f6r Landskrona och Helsingborg till sodra stambanan. Tagarp slopades,
istallet blev Billeberga den mest limpade knutpunkten for anslutning till S6dra
stambanan.

Det beslutades vid riksdagen 1862 att riksbidrag f6r anlaggande av bibanor fran
Landskrona och Helsingborg till sédra stambanan borde inforas. Det beviljades
fordelaktiga lan motsvarande tva tredjedelar av anlidggningskostnaderna. Vid
riksdagen 1863 ansags det att Eslév var den mest limpade anknytningspunkten for
de bagge banorna till Sydbanan. Det beslutades ocksa att Landskronas
jarnvagsstation skulle ha goda férbindelser med varvet i sédra delen av staden.

Den forsta tidtabellen for jarnvagen mellan Landskrona och Eslov gillde frin den
forste augusti 1865. Den hade tva dagliga forbindelser med Eslév och tva avgangar
till Helsingborg. Jarnvigens ankomst var en av de mest betydelsefulla
viandpunkterna for Landskrona till en modern stad. (Jonsson 1995)
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Figur 6. Landskronas gamla JarnVégsstation var bygdens centrum fran borjan.

Stationsbeskrivning:
Stationshuset byggt 1865 av L&H] (JiS). Stationshusets arkitekt: C Adelskold.
Tvavaningsstationshus gjord i tegel. Johannesson C.J. 1920).

4.1.2 Landskronas station i nuliget

En ny strickning av jarnvigen, Vastkustbanan drogs via Landskrona ar 2001 och
en ny tag - och busstation blev vid samma tidpunkt invigd. Detta gav staden en
efterlingtad direktforbindelse med Helsingborg, Képenhamn och andra orter
s6derut savil som norrut lings vistkusten. En ny station i stadens Ostra utkant,
ungefir 2 kilometer fran centrum ersatte den gamla jarnvigsstationen 1 centrum
som var en dndstation f6r banan, Malmé — Lund — Kavlinge — Landskrona.

I dagsliget har alla regionalbussar sina utgangspunkter fran Landskonas gamla
jarnvagsstation, med ett avstind pa ungefir 300 meter frin sjilva den gamla
stationsbyggnaden. Nir Landskrona fick sin nya jarnvigsstrickning till
Vistkustbanan 2001 var man tvungen att flytta jairnvagsstationen for att passa
Vistkustbanan pa ett riktigt sitt. Eftersom titorten har narmare till den gamla
jarnvagsstationen har man behallit utgdngspunkterna for regionalbussarna i de
gamla ligena. Skall man transportera sig frain Landskrona nya station till anslutning
av 6vrig regionaltrafik med bussar 4r man tvungen att aka lokalbuss till den gamla
tag- och bussterminalen i Landskrona centrum.
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Vid Landskronas nya tdg — och busstation har det byggts bil, buss, cykel och ging
strak for anslutning till stationen. Nir stationen invigdes 2001 som station pa den
nya Vistkustbanan, anlades nya bussvigar for lokalbussarna till och fran den nya
stationen. I nuliget anses det inte vara nagra storre problem att komma till eller
fran stationen med egna eller allmanna trafikmedel.

Granskning av station enligt punktlista:
1. In och utfarter till tag — och bussstationen:

Tillgiangligheten har god framkomlighet for resenirerna och for de
funktionshindrade har det byggts hissar till och frin de yttre sparen.

2. Refuger och kirvigar:
Ingar inte 1 den jarnvagstekniska delen.
3. Gangvdgar och regnskydd:

Det finns tillforlitliga gingvigar till/fran och i stationsomradet. Vil inne pa
perrongerna till tagtrafiken ar regnskyddet helt godkant, men till busstrafiken ar
busskurerna val tranga vid rusningstrafik.

4. Belysning:

Belysningen ar nagorlunda ljus vid perrongerna men ér delvis dalig vid bil- och
cykelparkeringen eftersom belysningsstolparna har avstind pa tio meter eller mer.
Belysningen pa gangvigarna till och fran station har godtagbar standard eftersom
det finns upplysta gator 1 anslutning till station som aven ticker gaing och
cykelbanor.

5. Viantsal med expedition, telefon, toalett ete.:

Vad det giller vintsalar och dess service ar dessa forlagda till Maxi kbpcentrums

kiosk som ligger ungefir 100 meter fran sparen. Gangtiden mellan spar och vintsal

ligger pa ungefir en minut.
0. Personallokaler:

Lokaler £6r personal dr férlagda i anslutning till Maxi képcenters kiosk som ger
service till de resande.
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7. Hallplatser for ankommande tag och bussar:

Hallplatser f6r ankommande/avgaende tdg och bussar har ndgotlunda god
vigledning vad det giller destinationsangivelser. Det finns gangtunnel frin den
nirliggande delen av stationen till de yttre sparen. Kontakt med lokalbussarna ar
litt att nd vid stationen da bussarnas angoringspunkter ligger i en U — form i
anslutning till tagtrafiken med ett avstand pa ungefir 35 meter till sparen.For vidare
transporter med regionalbussarna dr man tvungen att dka lokalbuss till den gamla
jarnvagsstationen vid Landskrona centrum. Angéringspunkterna till
regionalbussarna ligger i parallellt sicksack monster och ér litta att nd fran
tagstationen. Hallplatsen till sjilva jirnvagen ligger i nira anslutning till lokalbussar
parkeringsplatser.

8. Hallplatser for avgdende tag — och bussar:
Samma som punkt sju

9. Parkeringsplatser for uppstillda bussar:

Ingir inte 1 granskningen.

10. Utrymme for taxibilar och for angorande bilar:

Utrymme fOr taxibilar ar tre platser och snabbparkeringen f6r angérande bilar anses
vara tillfredstallande i dagslaget, men vid rusningstrafik kan de nirliggande
parkeringsméjligheterna vara begransade da de endast ar tre till antalet.

11. Utrymme for cykelparkering:

Cykelparkeringen har god kvalité och ar nira ansluten till stationen. Den ar férsedd
med laskablar, men ir inte viderskyddad for regn eller blast och dr obevakad.

Utrymmet for cykelparkeringen maste utokas rejalt ganska snart for att uppfylla
kraven pa en tillfredstillande mojlighet att parkera cykeln pa ett sakert och
acceptabelt sitt 1 nirheten till stationen. I nuldget har cykelparkeringen 350 platser
och har en belaggningsgrad pa nirmare 100 %. Avstind mellan perrong och
cykelparkeringen ar 3—-35 meter.

12. Eventuellt utrymme for pendlarparkering:

Parkeringsmojligheterna for bilar ligger ndra anslutna till stationen, med nagorlunda
god belysning. I nuldget finns det 135 platser for laingtidsparkering med en
beliggningsgrad pa 95 % och ett medelavstand till sparen pa 130 meter. Stationen
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ar ocksd forsedd med tre platser for funktionshindrade som har ett avstand pa 90
meter till nirmaste perrong. Parkeringen med max tva timmars parkeringstid har 60
platser. Det finns ocksa sex vanliga parkeringsplatser och tva platser till
funktionshindrade med en maximal parkeringstid pa 30 minuter. Gangavstandet till
dessa platser ar 60 meter till perrongen. Till Taxibilarna finns tva parkeringsplatser
med ett avstand till perrongen pa 50 meter. Dessutom finns tva 15 minuters
snabbparkeringsplatser ungetfar 60 meter fran perrongen.

13. Information:

Informationen for tagtrafiken borde vara storre och tydligare vid stationen. Det
finns endast en mindre display vid angorande tunnel till de yttre sparen och en
informationstavla inne 1 sjilva i viantsalen. Upplysande informationstavlor till
lokalbussarna ar tydliga och anger destinationen litt och tydligt.

Informationstavlorna till regionalbussarnas angéringspunkter vid gamla
stationsbyggnaden dr i minsta laget och borde vara storre och tydligare. Det saknas
ett informationssystem for hela resvigen som anger var och nir anslutande trafik ar
tillganglig. Service som bagageboxar och toaletter finns inte att tillgd 1 anslutning till
stationen. I nara anslutning stationen har Maxi kvantum en serviceenhet dar det
tinns mojligheter till caté, kiosk och manuellt kop av biljetter. Station ar férsedd
med ett integrerat biljettsystem med tva biljettautomater for sjilvbetjaning som
ticker Skine och Oresundsregionen med éstra Danmark inriknat.
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4.2 Kivlinge station

Figur?. vlinge station har 3369 rsande per dag och orten har 8724 invanare.
Stationsbeskrivning:

Stationshuset dr byggt 1886. Stationen byggdes om 1917 och K-mairktes 1986.
Stationen anlades 1885-86. En tillbyggnad i tegel i en vaning gjordes 1912, dar
samtliga expeditionslokaler ar inrymda. 1917 uppfordes en liknande tillbyggnad pa
sodra sidan for postverket (Johannesson C.J. 19206).

4.2.1 Historik

Ar 1886 intriffade nagot som fick stor betydelse for Kivlinges framtid. Det var
namligen det aret som jarnvigen mellan Malmé och Billesholm stod férdig.
Jarnvigen drogs genom Kivlinge, som med tiden skulle bli en viktig jarnvigsknut
med forbindelser med bade Lund, Landskrona, Barsebicks hamn och Sjébo.
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Jarnvigarnas tillkomst innebar att man fick snabba och bekvima férbindelser med
stider som Lund, Malmo, Landskrona, Trelleborg och Angelholm. Hirmed lades
grunden till att Kavlinge 1902 skulle bli municipalsamhaille med speciella rittigheter
och skyldigheter. Samhillet utvecklades i takt med att jarnvigen byggdes, Lund —
Landskrona 1893, Kavlinge — Barseback 1907. Vid sidan om Kivlinge by vixte nu
ett stationssamhille upp vid jarnvigen, vilket medférde att Kévlinges centralpunkt
torflyttades norrut.

Jarnvigens tillkomst mojliggjorde etableringar av olika industrier langs 4n, som var
en viktig energikilla. P4 ett par artionde omvandlades Kivlinge till en industriort
och mellan 1890 och 1903 mer dn férdubblades befolkningen fran 750 till 1755

invanare.

Ar 1891 byggdes Kivlinge sockerfabrik AB en rasockerfabrik vister om
gastgiverigarden. Andra industrier som vixte upp lings an var Kivlinge lider- och
skofabrik.

Sa sent som 1923 skilde man mellan gamla Kiévlinge by och Kivlinge
municipalsamhille som vixte upp kring stationen. Mitt emot stationshuset
uppfordes ett hotell med skjutsstation. I narheten av stationen anlades ett torg
vilket fick marknadsliv och hasthandel att blomstra.

Vid den hir tiden fanns i Kavlinge lakare, apotek, epidemisjukhus, landfiskalkontor,
post, telegraf, rikstelefon, banker, hotell, manga handlare och hantverkare samt
flera storre eller mindre industrianldggningar.

Da sa smaningom vagnatet forbattrades och bilismen utvecklades forsvann
underlaget for jirnviagen och under 50- talet lades ett par av jarnvigsférbindelserna
ner.

Jarnvigens centrala betydelse for samhallet avspeglas da man pa 1800 — talet skulle
skapa ett vapen it kommunen valdes en symbol for jarnvigsknuten. Vapnet, som ar
utfort 1 guld pa gron botten, utstralar de sex jarnvagarna fran Kavlinge 1 mitten.
(Kavlingebygden nu och da 1987) Vapnet faststalldes av Kungl. Maj:t 27 juli 1955
tor Kavlinge koping. (Kavlinge.se)
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4.2.2 Kivlinge station i nuliget

Kavlinge station har férbindelser mot Lund, Malmé, Landskrona. Vid stationen
stannar Skanetrafikens Pagatig pa linjerna Malmé — Angelholm och Malmo —
Helsingborg och dven vissa Oresundstig. (Skanetrafiken 2009)

Granskning av station enligt punktlista:
1.1n- och utfarter till tag — och busstationer:

In och utfarter till stationen ar rymliga eftersom det finns riktiga korbanor for alla
trafikslag. Det ar litt att ta sig fran och till stationen, da omradet ar vil integrerat
med vigar och ovrig bebyggelse.

2. Refuger och kdrvigar:
Ingar inte 1 den jarnvagstekniska delen.
3. Gangvdgar och regnskydd:

Omradet har separata gingvigar till/frin och inom stationsomridet. Gangvigar till
och fran perrongerna ir av god kvalité da dessa idr gjorda till gangtunnlar under
sparen till de inre samt yttre sparen.

4. Belysning:

Belysningen ar nagorlunda ljus vid perrongerna men ar delvis dalig vid bil och
cykelparkeringen eftersom belysningsstolparna har avstind pa tio meter eller mer.
Belysningen pa gangvigarna till och fran station ar valdigt svag eftersom det ar vil
langt mellan varje lyktstolpe.

5. Viintsal med expedition, telefon, toalett ete.:

Vintsal med expedition, telefon, toalett etc. finns for narvarande inte att tillga vid
station eftersom denna ir helt uppbyged pa sjilvbetjdning. Stationsbyggnaden har
numera andra andamal dn den var planerad f6r under andra halvan av 1800 — talet.

Dirmed har jarnviagsbyggnaden tappat sin ursprungliga betydelse.
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6. Personallokaler:

Personallokaler finns inte da byggnaden ar obemannad.
7. Hallplatser for ankommande tag och bussar:

Anslutning till regionalbussarna fran/till stationen it inom bekvimt avstind pa
ungefir 30 meter. Taganslutningen fran sjilva jairnvigsbygegnaden till perrongerna
ligger pa ett gangavstand pa 30 till 50 meter.

8. Hallplatser for avgaende tag — och bussar:
Samma som punkt sju

9. Parkeringsplatser for uppstillda bussar:

Ingir inte 1 granskningen.

10. Utrymme for taxibilar och for angorande bilar:

Utrymme for taxibilar dr fyra parkeringsplatser i nira anslutning till sparen.
Angorande bilar har nagorlunda bra utrymme da dessa uppgar till elva
parkeringsplatser med ett medelavstand pa 50 meter.

11. Utrymme for cykelparkering:

I nulaget tillhandahaller stationen tva cykelparkeringsomraden. Den s6dra har 220
cykelparkeringsplatser och den norra férfogar 6ver 380 platser. Cykelparkeringen ar
inte forsedd med laskablar och/eller regnskydd till cykelpatkeringen
Belaggningsgraden cykelparkeringen uppskattas till 60 % for den sédra och 50 %
tor den norra.

12. Eventuellt utrymme for pendlarparkering:

Langtidsparkeringsmoiligheterna for privatbilismen ér 1 dagslidget inte acceptabla
och bor dirfér byggas ut eftersom prognosen for pendlare vintas 6ka annu mer.
Langtidsparkeringen ar uppdelad pa tva parkeringsomraden. Den norra har 47
platser, och den sodra har 58 platser. Avstanden till langtidsparkeringsplatserna ar
70 meter till norra omradet och 150 meter till sédra parkeringsomradet.
Beliggningsgraden var vid granskningen 95% f6r den norra och 100 % f6r den
sodra parkeringen.
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13. Information:

Informationen pa Kivlinge station ar tyvirr bristfallig vad det galler upplysning till
kollektivresendren. Utanfor sjilva stationsbyggnaden finns inte nigon
informationstavla for trafiken i bygden och framfor allt inte till tdgtrafiken. Inne pa

sjalva perrongerna finns det diremot goda destinationsangivelser for
niastkommande tag. Biljettsystemet pa stationen ticker Skanetrafikens utbud av

lokaltrafiken och ¢stra Danmark som tillhér Oresundsregionen.
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4.3 Hiljarps station
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Figur 8. Haljarps nya tagstation har 493 resande per dag och orten har 2818 invanare. Tagforbindelserna
utgérs endast av Skanetrafikens tagtrafiksforbindelser mellan Malmo — Angelholm.

4.3.1 Historik

Den attonde augusti 1893 meddelades det i Korrespondenten Landskrona Tidning
att jarnvagen mellan Landskrona — Kavlinge hade 6ppnats samma dag. I tidtabellen
angavs att tre turer med returresor per dag tillimpades. Bygget av den 21 km langa
banan hade utforts av jarnvigsbygearen greve Fredrik Posse. Arbetet hade pa
borjats i april 1892. Stationshuset i Haljarp var uppfort i tegel.

Hiljarps jarnvagsstation uppfordes 1893 och revs 1972. Den var beligen ungefir
atta kilometer s6der om Landskrona. Byggnaden inneholl saval expeditionslokaler
som bostad och var i bruk till 1966. Posten till och fran Haljarps station
expedierades vid stationen mellan 1893 — 1962. Stationen tillh6rde Landskrona —
Kavlinge (LaKj) som forstatligades 1940 och blev en del av Statens jarnvagar.
Stationshuset 1 Hiljarp bestod fran botjan av expeditionslokaler samt rum och kok.
Detta blev sa smaningom for litet utrymme och omkring 1910 tillbyggdes vintsal
och expedition. (Haljarp och Saxtorpsbokren 1988)
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'Figur 9. Haljarbs jéirgtation i forna dagaF.

Stationsbeskrivning: Stationen 1 Hiljarp byged 1897 av LK]J (JiS). Hallplats anlagd
1897. Stationshus i en vaning i tegel med tva gavlar mot banan. Mekanisk
vixelforregling, men elektrifiering pagir 1948. Stationshuset revs 1972 (OS]-Bl
1/94). Nedlagd 1982 (GS). (Johannesson C.J. 1920).

Banan byggdes ursprungligen som enskild jarnvig. Linjen Landskrona — Kavlinge
kom senare att ingd 1 en forvaltning som kallades Landskrona — Lund — Trelleborgs
jarnvig. Detta bolag 6vertogs av staten den forste juli 1938 och inforlivades med
Statens Jarnvagar den forste juli 1940. Den forsta januari 1949 infordes eldrift pa
linjen Landskrona — Kavlinge. (Haljarp och Saxtorpsboken 1988)

4.3.2 Hiljarp station i nulidget

Nir Hiljarps tagstation anlades vid slutet av 1800 — talet blev hela samhallet
uppbyggt runt jarnvigsstationen. Da var stationen forsedd med godsmagasin med
tillh6rande personal och 6vrig personal som, stationskarlar, stins, personal till
biljettforsaljning m.m. I och med ett minskat tigakande blev stationen nedlagd vid
mitten av 1900 — talet. Den 6ppnades ater 1984 men dé endast som en hallplats f6r
Pagatigstrafiken. Stationen har numera blivit flyttad fran sitt ursprungslige ett
hundratal meter Gsterut.

Vintomradet har en ndgorlunda god belysningsniva, men hade girna fitt vara

kraftfullare, for att resendrerna skall kunna kinna sig trygga pa alla dygnets timmar.
Stationen ir helt obemannad och ir férsedd med upp- och nerkorningsramper for
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funktionshindrade som diarmed har litt att transportera sig vidare fran eller till
stationen. Stationen ir férsedd med telefon men saknar tyvirr toaletter. Stationen
bor inte kunna skapa av nagon hég bullerniva f6r Hiljarps samhalle i 6vrigt da den
ligger avsides fran sjilva samhillets centrum.Stationens informationstavla borde ha
varit tydligare. Biljettsystemet pa stationen ticker Skanetrafikens utbud av
lokaltrafiken och 6stra Danmark som tillhér Oresundsregionen.

Granskning av station enligt punktlista:
1. In och utfarter till tag — och busstationer:

In — och utfarter till stationen ar av god framkomlighet. Eftersom orten ar relativt
liten befaras inte ndgon storre trafikanhopning till eller fran stationen under nagon

tid pa dygnet.

2. Refuger och kirvégar:

Ingir inte 1 den jarnvigstekniska delen.
3. Gangdgar och regnskydd:

Cykel — och gangstrak finns pa bada sidor om hallplatsen, dar dven
cykelparkeringarna ir férlagda. Det kan uppsta halkrisk pa vintern eftersom sparen
ar forlagda nagra meter ovanfor parkeringsplatsen. Regn— och vindskyddet till
héllplatsen bor kunna ricka till f6r vanlig trafikmangd under rusningstrafik
eftersom samhallet ar relativt litet i nuliget.

4. Belysning:

Belysningen ir nagorlunda ljus vid perrongerna men ér delvis dalig vid bil och
cykelparkeringen eftersom belysningsstolparna har avstand pa tio meter eller mer.
Belysningen pa gangvigarna till och frin station ar vildigt svag eftersom det ar vil
langt mellan varje lyktstolpe.

5. Viintsal med expedition, telefon, toalett ete.:

Denna service saknas eftersom station ar relativt liten.
6. Personallokaler:

Personallokaler finns inte di stationen ar obemannad.
7. Hdllplatser for ankommande tag och bussar:

Anslutning av bussar till tagtrafiken dr beldgen pa ett avstaind av hundra meter fran
tagstationen.
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8. Hallplatser for avgdende tag och bussar:
Samma som punkt sju.

9. Parkeringsplatser for uppstillda bussar:

Ingér inte 1 granskningen.

10. Utrymme for taxibilar och for angdrande bilar:

Utrymme f6r angorande av taxibilar och korttidsparkering har god framkomlighet
dygnet runt, eftersom ytorna ir relativt stora f6r denna typ av parkering férhallande
till stationens storlek. Avstindet mellan perrong och angérande bilar ar ungefar 75
meter.

11. Utrymme for cykelparkering:

Cykelparkeringen ar ocksa uppdelad i tva omraden, norr och séder Den norra
parkeringsytan rymmer over 240 cykelplatser med ett medelavstind pa 85 meter till
hallplatsen och den s6dra med 130 cykelplatser har ett avstand till nirmaste spar pa
40 meter. Endast ungefir tio procent av cykelplatserna ar utrustade med
lasanordning for att f6rhindra cykelstold.Belaggningen var pa den norra
cykelparkeringen 30 % och pa den s6dra 3 %. Anledningen till att belaggningen ar
storre pa norra parkeringen torde vara att sjalva Haljarps sambhille ligger pa denna
sida av jarnvagen.

12. Eventuellt utrymme for pendlarparkering:

Langtidsparkering till stationen ar forlagd i tva omraden norr respektive séder om

jarnvagen. Den norra bilparkeringen har 26 platser med ett avstand pa 90 meter till
perrongen och den sédra 22 platser och ett avstind pa 60 meter till narmaste spar.

Beliggningsgraden var pa den norra parkeringen 20 % och pa den sodra 21 % vid

granskning.

13. Information:

Stationens informationstavla borde ha varit tydligare och med kraftfullare
belysning. Inne pa sjilva perrongerna finns det diremot goda destinationsangivelser
tor nistkommande tag. Biljettsystemet pd stationen tacker Skanetrafikens utbud av
lokaltrafiken och 6stra Danmark som tillhér Oresundsregionen.
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4.4 Désjebro station

Figur 10. Dosjebro station har 559 resenarer per dag. Stationen har endast anslutning till Pagatagen
mellan Malmé och Angelholm. Orten har 847 invanare.

4.4.1 Historik

Lunds stad tillsatte 4r 1884 en kommitté for utredning av méjligheterna att anligga
en jarnvag fran Lund norrut {or att fa god anslutning till jarnvigen utefter landets
viastkust.

Koncessionen for anliggning av en jarnvig mellan Landkrona och Kivlinge séktes
av en del enskilda personer och beviljades av Kungl. Maj:t den fjarde februari 1892.
Koncessionen 6verlimnades till Landskrona — Kivlinge jarnvagsaktiebolag som
konstituerades den 28 maj samma 4ar.

Landskronas befolkning fick reda pa att jarnviagen mellan Landskrona — Kavlinge
var 6ppen genom Landskronas tidning. Oppningsaret var faststillt till 1893 och
den dttonde augusti 6ppnades jarnvigen for allman trafik. Dosjebro station anlades
1897. (Johansson Oscar 1950)

42



Figur 11. Ddosjebro jarnvagsstation.

Stationsbeskrivning: Stationen byggd 1897 av LLKJ (JiS) Stationen anlades 1897.
Enochenhalvvinings stationshus i tegel. Pigatigsstation inrittad 1984 (OS]-Bl
1/96). (Johannesson C.J. 19206).

I samhillet fanns pa 1900—talets borjan flera speceriaffirer och av stérre foretag pa
den tiden kan nimnas krutfabrik, firg— och fernissfabrik, och diverse smaindustrier
som smedja, bilverkstad etc. Jirnvagsstationen gjorde méjligheterna storre f6r dessa
foretag att existera genom mer omfattande forbindelser med det 6vriga samhillet.
(Johannesson C.J. 1920).

4.4.2 Désjebro station i nulidget

Orten har en folkmingd pa drygt 800 invanare och tillh6r Kavlinge kommun.
Jarnvigsstationen ligger norr om sjilva samhallet. Stationen blev nedlagd vid mitten
av 1900 — talet, men 6ppnades ater igen 1984. Vid Vistkustbanans ombyggnad
2001 flyttades stationen utanfor samhillet, men nu obemannad och utan
stationsbygenad. Den ursprungliga stationen tjanstgér numera som bostadshus.
Désjebro har expanderat kraftigt efter Vistkustbanans invigning.
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Granskning av station enligt punktlista:
1. In och utfarter till tag— och busstationer:

In — och utfarter for biltrafiken till/fran hallplatsen foérlagda bade norr och séder
om stationen och bor inte skapa nagon trafikanhopning eftersom samhallet ar
relativt litet.

2. Refuger och kdrvigar:
Ingér inte 1 den jarnvagstekniska delen.
3. Gangvégar och regnskydd:

Cykel — och gingstrik finns pa bada sidor om hallplatsen, dér aven
cykelparkeringarna ir forlagda. Regn— och vindskyddet till hallplatsen bor kunna
ricka till for vanlig trafikmangd under rusningstrafik eftersom samhillet ar relativt
litet i nulaget.

4. Belysning:

Belysningen ir niagorlunda ljus vid perrongerna men ar delvis dalig vid bil och
cykelparkeringen eftersom belysningsstolparna har avstand pa tio meter eller mer.
Belysningen pa gangvigarna till och fran station ar vildigt svag eftersom det ar vil
langt mellan varje lyktstolpe.

5. Vintsal med expedition, telefon, toalett ete.:

Denna service saknas eftersom station ar relativt liten.
6. Personallokaler:

Personallokaler finns inte da stationen ar obemannad.
7. Hallplatser for ankommande tag och bussar:

Anslutning av bussar till tagtrafiken ar beligen pa ett avstind pa drygt hundra meter
fran sjilva perrongen.
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8. Hallplatser for avgdende tag — och bussar:
Samma som punkt sju.

9. Parkeringsplatser for uppstillda bussar:

Ingér inte 1 granskningen.

10. Utrymme for taxibilar och for angdrande bilar:

Angorande bilar, servicebilar och taxibilar bor kunna ha sin ang6ringspunkt séder
om hillplatsen eftersom hela samhallet ligger pa samma sida. De funktionshindrade
som ir rullstolsburna har korvigar for rullstolar till och fran hallplatsen. Avstandet
tran handikapparkeringen till tigen dr ungefiar 100 meter. Stationen ar férsedd med
tunnel under sjilva jarnvigen som gor forbindelsen god for cyklister och
gangtrafikanter fran norr till séder. Dirmed minskar barridreffekten for dessa.

11. Utrymme for cykelparkering:

Cykelparkeringen har ocksa sina omraden norr och séder om hallplatsen. Den
norra har 40 platser och ett gangavstand pa 20 meter och den sédra ar forsedd med
50 cykelplatser med ett avstind pa 15 meter till perrongen. Ungefir tio procent av
cykelparkeringsplatserna ar forsedda med laskabel. Belaggningen var vid granskning
40 % tor den norra och 30 % t6r den sédra cykelparkeringen.

12. Eventuellt utrymme for pendlarparkering:

Langtidsparkering for bilar ar beldgna norr och séder om hallplatsen. Den sodra
har utrymme f6r 27 bilar med ett gangavstand pa 100 meter och den norra
tillhandahaller 18 platser med ett avstand pa 60 meter. Beldggningsgraden
uppskattades till 100 % t6r den sédra och 95 % f6r den norra.

13. Information:

Ett val integrerat biljettsystem for Skanetrafiken och nagorlunda goda
informationstavlor finns att tillgd inom hallplatsen nar man val dr inne pa
perrongen for tagtrafiken. Men det borde vara battre upplyst vilka
anslutningsbussar som finns att tillgd 1 anslutning till stationen.
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5. Slutdiskussion och slutsats

Skines jarnvagsnat var fran andra halvan av 1800 — talet mycket finmaskigt och
kriavde manga jarnvigsstationer. Tagakandet 6kade successivt fram till mitten av
1900 — talet, da bilismen gjorde sitt stora intrang och fick trenden att vinda till att
en storre andel av folket valde bilen framfor det kollektiva resandet.

Forr var orter som Landskrona och Kivlinge knutpunkter till flera jarnvigslinjer.
En jarnvigsstation idag har inte samma betydelse som f6r hundra ar sedan, da
stationen oftast var en stor knutpunkt i narbygden. Stationerna har blivit firre for
regional - och lokaltrafiken.

Forr nir jarnvagsnatet planerades 1 inledningsskedet 1 Sverige var det tatt mellan
varje station, mycket beroende av att gemene man inte hade tillgang till bil och att
bussforbindelserna inte var fullt utvecklade. Man var helt tvungen att forlita sig pa
tiget.

Minniskorna hade oftast sin arbetsplats 1 narbygden, darfor var arbetspendlingen
inte lika omfattande vid jairnvagens begynnelse. Tagresandet var pa den tiden inte
lika frekvent, eftersom resandet oftast utgjorde kontakt med omvarlden av slakt,
vinner och eventuellt affarsresor. Stationerna hade personlig betjaning, godsfinkor,
stationskarlar och stins som oftast bodde 1 sjilva stationsbyggnaden. Den tidens
tagakande behévde lingre planering eftersom restiden var lingre.

Sambhallsservicen var f6r de funktionshindrade 1 inledningsskedet betydligt simre
genomtinkt dn idag. Pa den tiden hade man sillan bil eller cykel, sd stationsomradet
var inte planerat for dessa fortskaffningsmedel. Nir jarnvigen gjorde sitt intrang
benimndes ofta stationerna som katedraler. Man tvingades 16sa problemen med
cirkulation av passagerare och gods med det nya transportsittet. Stationen har
alltid haft en omfattande roll i stidernas utveckling. Jarnvigsstationen blev den nya
stadens medelpunkt.

Den exakta tiden kom med jarnvigen, som paskyndande inférandet av enhetlig tid

for hela Sverige. Vid jarnvigens begynnelse tillkinnagavs tva olika tider: lokal tid
d.v.s. efter solen och den teknologiska stationstiden som var enhetlig f6r hela riket.
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Vid begynnelsen var posten férankrad till jairnvigsstationen och
kommunikationerna mellan de olika stationerna skedde genom telegrafering.
Dirfor var ofta jarnvagsstationen en mer central del av samhallet, dir méanga
kontakter skedde for de olika serviceslagen.

Det ar sirskilt viktigt att de regionala och lokala funktionerna ligger nira station.
Stationen skall vara ltt att na saval till fots som med cykel, buss och bil. I stationen
skall det finnas den service som kan behovas for station 1 samband med resandet.
Stationen skall kunna erbjuda service, sa att byten upplevs mindre pafrestande for
de olika fardsitten. Den skall ocksa vara en naturlig punkt, dar transportféretagen
kan na sina kunder med information om sina tjanster och med tillgang till
billjetf6rsaljning.

Den moderna stationen ar i storre grad planerad f6r de funktionshindrade an vid
jarnvagens inledning, mycket beroende pa bittre ekonomi och ett mer manskligt
tankande. Numera ér stationsomradet storre fOr att kunna erbjuda
parkeringsmaijligheter f6r bil och cykel, som inte existerade i samma omfattning
som for.

Med nuvarande milj6 och energiproblem i Sverige bor utformningen av stationer
gora det mojligt att binda samman 6vrig kollektivtrafik pa ett mer rationellt satt,
med titare struktur av knutpunkter, girna med utokade resurser att kontakta 6vriga
resendrer i niromradet for samakning. Stationen bor darfor kunna erbjuda ett
utokat resecentrum for Gvrig trafik i framtiden.

I nuldget kommer det att byggas lingre perronger pa ett flertal stationer for att klara
lingre tag inom Skane, enligt Skanetrafiken, for att tillgodose framtida krav frin
reseniren och samhallet i 6vrigt, eftersom arbetspendlingen vintas att 6ka. Det gar
1 ritt riktning enligt min mening, men hur lang tid har vi pa oss innan det blir stort
resandedverskott.
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Vid okulir bedémning av de fyra granskade stationerna var in och utfarter till
stationerna, gangvagar och regnskydd av godtagbar standard. Belysningen ar
nagorlunda bra vid perrongerna men ir delvis dilig vid bil- och cykelparkeringen
eftersom belysningsstolparna har avstind pa tio meter eller mer. Belysningen pa
gangvigarna till och fran station ar valdigt svag eftersom det ar vil langt mellan
varje lyktstolpe. Vintsalar finns endast att tillga 1 Landskrona, eftersom Kivlinge
stationsbyggnad numera har stingt, och Haljarp och Dé6sjebro har numera inte
denna service. Hallplatser for tag och bussar ar vil integrerade 1 stationsomradet pa
samtliga stationer. Utrymme fOr angoérande bilar och taxibilar har endast nagra
platser att tillga vid samtliga stationer. Informationen borde vara tydligare och mer
upplyst vid alla granskade stationer, enligt min undersékning.

Nir jag har granskat bilparkeringsmaojligheterna f6r bil var beldggningsgraden 90 —
100 % pa samtliga stationer forutom Haljarps station som hade en beliggningsgrad
paungefar 20%. Cykelparkeringsmojligheterna var fulla till bristningsgrinsen 1
Landskrona station, men hade manga lediga platser i Kavlinge, Héljarp och
Désjebro. Darfor kravs enligt min mening storre samarbete mellan kommuner,
stationsforvaltare, banldgeare och tagoperatorer, fOr efterstriva en battre
framforhallning. Om fler manniskor viljer taget kommer kapacitet inte att racka till.
Dessa framtida pendlare fir ingen mojlighet till bilparkering. Det maste ske snabb
planering for att klara framtida kundbehov och ett omfatttande samarbete mellan
intressenterna.

Om man jaimf6ér Landskronas gamla jarnvigsstation med den nya ar det litt att
konstatera att den gamla stationen har tappat sin ursprungliga betydelse som
centralt servicecentrum, da den nya stationen har blivit flyttad till utkanten av
sambhallet for att passa in 1 den nya Vistkustbanan. Serviceenheterna ar numera
utspridda i staden.

Kavlinge jarnvigsstation utgor en stor jarnvigsknut dir jarnvagen férgrenar sig i
flera riktningar. I dagslaget dr turtitheten storre som medfor mindre vintetid
mellan varje avgang, jamfort nir stationen byggdes. Billjetservicen har flyttats ut till
perrongerna som ocksa gjort det littvindigare att képa billjett. Stationshuset ar
numera stangt och har dirmed minskat sin roll som servicecentrum, men ar
fortfarande ett mindre centrum f6r bygden, eftersom en del restauranger, virdshus,
bibliotek och taxi finns i narheten.
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Till de rorelsehindrade har det byggts hissar, breda gangstrik till de yttre sparen,
med sma lutningar till samtliga stationer férutom Hailjarp dir lutningarna ar vil
stora och kan gbra en halkrisk under vintertid. Handikappbussar har nigorlunda
god moijlighet att angéra vid sparens ytterkant och gangtunnel. Personer med
horselnedsittning har daliga mojligheter tillgodogora sig information som beror
stationens forbindelser, vid hégtalaranrop. Det borde finnas en mer visuell
angivelse for dessa inom stationsomradet, typ dataskiarm dir man kan gora sin egen
sokning for sin personliga resviag och fa den beskriven pa ett lattfattligt satt.
Resenirer med synedsittning borde fa mojligheter till en personlig beskrivning for
sin resvig genom horbrevlada inom stationsomradet. Allergiker kan fa problem,
eftersom rokning ér tilliten inom omradet. Avstand till handikapparkering ir oftast
vil langa och kan utgéra ett smarre hinder vid anslutning till stationen.
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Bilaga

Resandeutvecklingen
pa tagen (pa- och
avstigande en
normal hostvardag)
Summa av samtliga

tagslag

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Dosjebro 190 344 399 415 471 545 553 522 559
Héljarp 91 256 310 383 380 437 420 418 493
Kavlinge 2940 2146 2406 2380 2719 2849 3274 2997 3369
Landskrona 1491 2766 3213 3647 4189 4943 5293 5431 5980
Totalt Skane 80 755 100242 113678 29844 29080 144528 147886 160826 175928
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