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BAKGRUND OCH SYFTE

BAKGRUND

Knivsta kommun har ett trepartsavtal med Region
Uppsala och staten om utbyggnad av jarnvagsspar
samt en ny station i Alsike for pendeltagstrafik.
Kommunen ska mojliggoéra utbyggnad av 15 000
bostédder intill de stationerna i Knivsta och Alsike.
Det finns hoga kvalitetsambitioner for utbyggnaden
som ska vara en forebild for hallbar stadsutveckling
iSverige.

Hosten 2024 inleder Trafikverket arbetet med
jarnvédgsplanen och vid arsskiftet 2025/2026 ska
kommunen och Trafikverket teckna ett med-
finansieringsavtal. Kommunens medfinansiering
kan handla om att bidra till 6kad kvalitet i form av
till exempel kopplingar 6ver/under spéaren eller
attraktiva stationsmiljoer.

Tidigare utredningar kring hur de 15 000
bostidderna ska rymmas i kommunen har fokuserat
paen tit stadsbebyggelse i Knivsta och Alsike. Det
finns behov av att belysa andra alternativ for
utbyggnad, och forsta konsekvenserna av dessa.

I arbetet med stationsomradena har Knivsta
kommun formulerat ett antal effektmal for
projektet. Malen presenteras har intill.

EFFEKTMAL FOR STATIONSOMRADENA

» Trosklarna for att vdlja hallbara fardmedel 4r laga och det 4r 14tt och smidigt for boende i

kommunen att resa hallbart mellan tatorterna i kommunen och ut i omvarlden.

Stationsomradena har en god gestaltad livsmilj6é och upplevs som valkomnande centrala platser i
kommunen. Att vistas vid kommunens stationsmiljoer ar tryggt och trivsamt for alla - resenéren,

den kommersiella aktoren, boende och besokare.

» Fysiska barridrer har mildrats genom god gestaltning av jirnviagsanldggningen och
stationsmiljon runt omkring. Omradena upplevs som latt att 6verblicka och orientera sig i med

gena passager under och 6ver jairnvégen.

» Platsen ar utbyggd med ett lagt klimatavtryck. Utformning, materialval och gestaltning av den
allméinna platsen dr genomtankt for att klara av att mota framtidens utmaningar och efter slitage

fortfarande utgora en trygg och tilltalade plats.

+ Stationen och stationsmiljon dr utformad for att klara ett 6kat resande med buss och tag dven
efter 4r 2057

+ Genom kommunikation och dialog upplever Knivstabor och foretagare delaktighet i utvecklingen.

Effektmal for enbart Knivsta station

» Vid Knivsta station samsas grona strak och kommersiella aktorer i en genomtankt struktur som
aktiverar stationsomradet. Infrastrukturen skapar forutsattningar for funktionsblandad

utveckling i anslutning till stationsomradena.



SYFTE

Denna utredning syftar till att ta fram ett
kunskapsunderlag kring utveckling av stations-
omradenaiKnivsta och Alsike, och évriga omréden
ikommunen som paverkas. Fokus ligger dels pé att
med hjilp av scenarier beskriva konsekvenser av
olika inriktningar for bebyggelseutvecklingenien
storre skala, och dels utformning av stadsmiljon i en
mer lokal skala.

Konsekvenserna analyseras utifran olika
hallbarhetsaspekter, ekonomiska aspekter liksom
mojligheten att uppna kommunens effektmal.



UTBYGGNADSSCENARIER



VARFOR UTBYGGNADSSCENARIER?

For att forsta hur Knivsta kommun skulle kunna
utvecklas, och vilka konsekvenser olika
utbyggnadsalternativ skulle kunna fa, har olika
scenarier tagits fram.

Scenariemetodik 4r en metod for att studera maojliga
framtider. Syftet kan handla om att vicka fantasin
och "tanka det otdnkbara”, men ocksa mer konkret
om att forsta konsekvenserna av olika vigval och
kunna ta hojd for dessa i planeringen. Scenarier kan
vara mer eller mindre sannolika och behéver inte
vara onskvarda.

Scenariearbetet beskriver dels olika vagar for hur
de stationsnara omradena skulle kunna utvecklas,
och dels mer 6vergripande hur utvecklingen i 6vriga
delar avkommunen skulle kunna se ut.

Fokus for scenarierna handlar dels om vilken typ av
bebyggelse och tathet som tillkommer stationsnéra,
och dels om vilka ldgen utanfor de mest
stationsnéraldgena som kan vara aktuella for
bebyggelse. Scenarierna tas frami digitala verktyg
(GIS).Iverktygen beskrivs mycket 6vergripande
lagen for utbyggnad, samt nyckeltal for olika téathet.
Dettamojliggor att rdkna pa antal bostéader,
invanare och arbetsplatser.

Nyckeltalen dr himtade fran befintliga miljéer runt
omiSverige (sidan 14.)

Observera att scenarierna inte bygger pa detaljerade
undersokningar av olika omréden. Scenarierna ska

alltsa inte ses som forslag till utbyggnad, utan ar
tdnkta att fungera som ett diskussionsunderlag, och
kunskapsunderlag for vilka konsekvenser olika
typer av utbyggnad skulle kunna fa.

BEBYGGELSESTRUKTURENS ROLL FOR
KOMMUNENS UTVECKLING

Forandringar av centrala ldgen i en kommun beror
manga invanare och viacker ofta kénslor. Det 4r
omraden dar madnga méanniskor ror sig till vardags,
och som ménga har en stark relation till. Ofta
handlar diskussioner om sddant som man direkt
kan se forandras: vilka obebyggda platser som
foreslas bebyggas, hur byggnaderna kommer se ut,
vilken typ av bostdder som planeras och sa vidare.
De mer langsiktiga konsekvenserna av olika
utbyggnadssatt kan vara svarare att greppa. Vad far
olika utbyggnadsalternativ for konsekvenser for den
kommunala ekonomin? Hur paverkar de biltrafiken
iolika delar av kommunen? Hur p&verkar byggandet
icentralaliagen andra delar av kommunen?

Arbetet med utbyggnadsscenarierna handlar om att
forsoka belysa just de hir frdgorna. Fokus dr inte pa
den exakta utformningen av byggnader eller
stadsmiljoer, utan pa att beskriva de langsiktiga
konsekvenserna av att bygga med olika typer av
bebyggelse.
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Scenarier handlar om att vacka fantasin
och "tdnka det otdnkbara”, men ocksa mer
konkret om att forsta konsekvenserna av
olika vagval och kunna ta hdjd for dessa
i planeringen. Scenarier kan vara mer el-
ler mindre sannolika och behdver inte vara
onskvarda.




TRE UTBYGGNADSSCENARIER

Tre utbyggnadsscenarier for Knivsta kommun
provas. Samtliga rymmer 15 000 bostéder, men med
olika bebyggelsetyper ochiolikaldgen.Ialla
scenarier bebyggs de omraden nidra Knivsta och
Alsike station som pekas utifyrsparsavtalet, men
typen av bebyggelse varierar. Dessutom bebyggs
andra omraden i kommunen i varierande grad.
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SCENARIO VILLAOMRADE

I scenario villaomrade ligger fokus pa att bygga
friliggande sméhus. Samtliga omraden som pekas
utifyrsparsavtalet byggs med friliggande sméhus,
likt de 6stra delarna av Knivsta tatort idag. I dessa
omraden ryms cirka 1 500 villor. Ovriga

13 500 villor byggs i andra delar av kommunen, i
lagen med forhéallandevis god tillganglighet till
Uppsalamed bil, och dir detidetta tidiga skede inte
har identifierats ndgra stora begransningar for
byggande. 1700 avdessa dri Nysala.

Enkarta 6ver scenariet visas pa nista sida.

BOSTADER | OMRADEN UTPEKADE | FYRSPARSAVTALET
RESPEKTIVE | ANDRA LAGEN

1500 bostader

13 500 bostader




SCENARIO VILLAOMRADE



SCENARIO SMASTAD

I scenario smastad ligger fokus pa en
sammanhallen bebyggelse med en blandning av
lagre stadsbebyggelse och tridgardsstads-
bebyggelse. Omradenaifyrsparsavtalet ndrmast
stationerna bebyggs med stadsbebyggelse i form av
flerbostadshus pa 4-6 vaningar, likt till exempel
Luthagen i Uppsala. Langre ut fran stationerna
byggs enligt principerna for tradgérdsstad: en
blandning med cirka 60 procent radhus och 40
procent flerbostadshus pa upp till fyra vaningar.
Omkring 8 000 bostdder ryms i det hédr scenariet
inom Knivsta tatort och Alsike, varav 6 700 inom
fyrsparsavtalet. Cirka 1 500 bostéder tillkommer i
Nysala med en blandning av tradgardsstad och
friliggande smahus. Ovriga 5700 bostéder
tillkommer iform av en helt ny tradgardsstad i ett
lage max 4 km fran stationerna.

Enkarta 6ver scenariet visas pa nista sida.

BOSTADER | OMRADEN UTPEKADE | FYRSPARSAVTALET
RESPEKTIVE | ANDRA LAGEN

7 000 bostdder

8 000 bostdder




SCENARIO SMASTAD



SCENARIO KVARTERSSTAD

Iscenario kvartersstad byggs samtliga omraden
som pekas utifyrspdrsavtalet med stadsbebyggelse
pa 4-6 vaningar, likt till exempel Luthagen i
Uppsala. Har ryms omkring 11 000 bostéder. Ovriga
4000 bostéder tillkommer i och intill tdtorterna
Knivsta och Alsike med en blandning av
flerbostadshus och radhus.

Enkarta 6ver scenariet visas pa nésta sida.

BOSTADER | OMRADEN UTPEKADE | FYRSPARSAVTALET
RESPEKTIVE | ANDRA LAGEN

11 000 bostdder
4 000 bostader




SCENARIO KVARTERSSTAD



METOD UTBYGGNADSSCENARIER

Utbyggnadsscenarierna bygger pa omfattande
referensstudier av olika typer av bebyggelse-
omraden, samt en GIS-baserad (digital geografisk
modell) analys av byggbar mark i kommunen.

For de omraden som pekas utifyrsparsavtalet har
olika exploateringstal provats for att forsta hur
mycket bostdder som ryms i stationsnéraldage
beroende pé bebyggelsetyp. De tre bebyggelse-
typerna som anvants i berdkningarna ar hdmtade
fran en studie av bebyggelsetyper i samtliga
stadsdelar i Sverige (Den verkliga Tradgards-
staden, Spacescape och Hyresgastforeningen
2024). I studien tas nyckeltal for tithet fram for ett
antal olika bebyggelsetyper, varav tre har anvéints i
utbyggnadsscenarierna. De tre bebyggelsetyperna
presenteras pa nista sida.

For att identifiera annan byggbar mark i
kommunen har en GIS-baserad analysmodell
anvants. Modellen dr baserad pa en stor méangd
geografiska underlag som paverkar byggbarheten i
kommunen. Den identifierar byggbar mark och
varderar denna utifrdn svarighet och lamplighet
for bebyggelse. Modellen ar uppdelad i drivkrafter
och begransningar.

DRIVKRAFTER

BEGRANSNINGAR

BEGRANSNINGAR | ANALYSMODELLEN

- Jordbruksmark

- Naturreservat

- Strandskydd

- 300 m kring Valloxen och Sabysjtn.
- Natura 2000

- Riksintresse fir naturvard

- Riksintresse for friluftsliv

« Riksintresse for rorligt friluftsliv

. Tatortsnéra naturomraden

- Grona strak

- Vatmarker

- Nyckelbiotop Storskog

- Angs- och betesmark

- Lokala dtgardsprogram fér vatten
- Omradesbestémmelser

- Riksintresse for kulturmiljgvard

«+  Kulturmiljgutredning

- Kuperad mark

- Transporter for farligt gods (jarnvag och vagnat)
- Qversvamningsrisk Mélaren

- Skyfall

- Flygbuller

- Fororenad mark

- Langt fran befintliga gator/vagar (> 200 m)
- Langt fran VA-omraden

- Kraftledningar

-+ Vdgar

- Jarnvdg

- Byggnader med buffert

- Begravningsplats

- Takt

- Golfbana

- ldrottsanlaggningar

- Avfallsanldggning

- Verksamhetsomraden

- Skolomraden

- Pagdende planer

« Planerade ledningskorridorer
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BEBYGGELSETYP 1: STADSBEBYGGELSE
Antal vaningar: 4-6

Hustyp: flerbostadshus i slutna till halvslutna
kvarter

Boende per hektar: 144

Bostéder per hektar: 76
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BEBYGGELSETYP 2: TRADGARDSSTAD
Antal vaningar: 2-4

Hustyp: flerbostadshus och radhus
Boende per hektar: 84

Bostéder per hektar: 34
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BEBYGGELSETYP 3: FRILIGGANDE VILLOR
Antal vaningar: 2

Hustyp: friliggande smahus

Boende per hektar: 34

Bostédder per hektar: 10




Letchworth, norr om London bérjade byggas 1903 och
raknas som den forsta tradgardsstaden

DEN VERKLIGA TRADGARDSSTADEN

Begreppet “tradgardsstad” anvands idag ofta for alla typer av omraden som har
inslag av tradgardar, gronska och smahus. I sjalva verket ar en tradgardsstad nagot
mycket mer an bara en samling villor med tradgardar. En verklig tradgardsstad ar en
planerad stadsbyggnadsform som kannetecknas av en tit, 14g och blandad
bebyggelse med olika bostadstyper, integrerade grona ytor och god
kollektivtrafikforsorjning.

Tradgardsstaden ar ett stadsbyggnadskoncept med rotter i slutet av 1800-talet,
introducerat av Ebenezer Howard i Storbritannien som en reaktion pa de
ohédlsosamma forhallandenaiindustristdderna. Den ursprungliga idén var att
forena stadens fordelar med landsbygdens natur och friska luft, samtidigt som man
skapade en tat och lag bebyggelse med bostader, gronomraden, service och
arbetsplatser. I Sverige har konceptet utvecklats sedan tidigt 1900-tal, med exempel
som Enskede tradgardsstad i Stockholm och Anggérdens tradgardsstad i Géteborg.

Tradgardsstaden skiljer sig fran traditionella villaomraden genom hogre tathet och
blandning av olika bostadstyper, som radhus, flerfamiljshus och friliggande sméahus,
kombinerat med service, parker och ett sammanhingande gatunét. Bebyggelsens
laga hojd, ofta en till fyra vaningar, och nirheten till kollektivtrafik bidrar till ett
hallbart stadsbyggande. Sammanhéngande gatustrukturer och tydligt definierade
gronomraden dr kinnetecken som sarskiljer tradgardsstaden fran ett villaomraden.

I en studie® avsamtliga stadsdelari Sveriges tatorter har stadstypen Tradgardsstad
analyserats utifran olika hallbarhetsaspekter. I studien konstateras att fordelarna
med tradgardsstader inkluderar lagre boendekostnader och mer hallbara
transportvanor. Boende i tradgardsstader dger i genomsnitt farre bilar och kor
kortare strackor, vilket minskar bade transportkostnader och klimatpaverkan.

Energiforbrukningen ar ocksa lagre jamfort med villaomraden, vilket bidrar till en
stad som 4r mindre kanslig for energikostnadsvariationer. Hushallens
transportkostnader ar cirka 14 procent ldgre, och klimatpaverkan 4r 33 procent
mindre dnivillaomraden.

Tradgardsstidder framjar social integration genom att erbjuda en blandning av
bostadsstorlekar och typer, vilket motverkar segregation och okar tillgdngligheten
for olika hushéllstyper. Denna blandning av funktioner och boendemiljoer bidrar till
att skapalevande och hallbara stadsdelar, dar invanarna har god tillgang till service
och rekreation utan att vara beroende av bilen.

*Den verkliga tradgdrdsstaden - [6sningen pa Sverige ohdllbara smdhusbyggande
(Hyresgdstforeningen och Spacescape 2024)



HUSTYPER OCH INVANARANTAL | SCENARIERNA

Bostadstyperna paverkar invanar-
antalet i scenarierna. Flest invanare
tillkommer i scenario villaomrade,
eftersom det i snitt bor fler personer i
ett smahus &n i en ldgenhet.

Iscenario kvartersstad byggs nédstan alla bostaderi
form avlagenheteriflerbostadshus. 91 procent av
bostdderna som byggs ar lagenheter.

Iscenario sméastad ar det en betydligt storre
blandning. 44 procent av bostdderna ar lagenheter i
flerbostadshus, 40 procent radhus och 16 procent
friliggande villor.

Iscenario villaomréde byggs enbart friliggande
villor.

I Knivsta kommun idag finns drygt 8500 bostéder,
jamnt fordelade paldgenheter och sméhus.
Uppgifter saknas om férdelningen mellan radhus
och friliggande smahus.

Samtliga scenarier innebér en mycket stor 6kning
avinvdnarantalet. Dagens 20 000 invanare okar till
mellan 50 000 och 62 0001 scenarierna. Skillnaden
mellan scenarierna beror pa att detiregel bor fler
pesoner i smahus dnildgenheter, vilket aterspeglas
iberdkningarnaiscenarierna.

Knivsta tatort fordubblar dagens invAnarantal i
scenario smastad och tredubblar i scenario

FORDELNING AV HUSTYPER

ANTAL INVANARE | SCENARIERNA



kvartersstad. Alsike tatort mer 4n férdubblar
invanarantaletiscenario villaomrade, fariscenario
smastad cirka 17 000 invanare och i scenario
kvartersstad cirka 19 000 invanare.

INVANARANTAL PER TATORT



KOMMUNAL RADIGHET OCH PLANERINGSMASSIGA UTMANINGAR

Néar kommunen bygger pa egen mark finns storre
mojligheter att styra byggandet, bdde vad géller att
initiera byggnation och att styra vad som byggs. I
vilken grad kommunen dger marken paverkar alltsa
paflerasittivilken grad scenarierna ar mojliga att
genomfora.

I scenario kvartersstad byggs 66 procent av
bostdderna pd kommunal mark, i jaimforelse med 22
procent av bostédernaiscenario villaomréde.
Berakningarna bygger pa dagens markagande.
Eftersom utbyggnadstaktenialla tre scenarierna
sannolikt strécker sig 6ver flera decennier skulle
markéagoforhallanden kunna férandras innan
nybyggnation sker.

I arbetet med scenarierna har den sa kallade
utbyggnadsanalysen anvants, dar en stor mangd
kartbaserade underlag som paverkar utbyggnad
sammanstillts. Genom attldgga samman alla
underlag som pa ndgot sitt utgor en svarighet att
bygga (som till exempel naturvirden, bulleraspekter
etcetera) tas en karta fram som forenklat beskriver
lagen med planeringsmassiga svarigheter fram.
Kartan visas héar intill.

Forvarje scenario har sedan bostdderna summerats
utifrdn dessalidgen. Flest bostdderildgen som
enligt modellen helt saknar begransningar finns i
scenario kvartersstad och direfteriscenario
smastad. Scenario villaomrade har minst bostéder i
sddanaliagen, men saknar helt bostdderilagen med
hogre begriansningsindex dn 2.

ANTAL BOSTADER EFTER MARKAGARE

Kommunal mark

Annan mark
BEGRANSNINGSGRAD PA BYGGBAR MARK
Vita omraden i kartan raknas som ej byggbara i modellen
: '-‘\\_\
wed i}
& (:'
1 N Q& -
.Aisxke %
s % Knivsta
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ANTAL BOSTADER EFTER BEGRASNINGSGRAD

Indexvdrde

Begransningsindex
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SERVICEUNDERLAG I UTBYGGNADSSCENARIER

Tidigare studier har visat att det finns tydliga
samband mellan lokal tdthet och antalet foretag
inom kommersiell service. Sambanden aterfinns i
de flesta stdader och regioner. Ju fler ménniskor som
bor och arbetar i ett omrade, desto mer lokal service
finns i omradet. Sambandet 4r inte sarskilt
forvanande - en koncentration av mianniskor under
dag- eller kvéllstid utgor ett viktigt kundunderlag
for den hér typen av foretag.

Ior att forsta forutsattningarna for lokal service 1
de olika scenarierna har den lokala tdtheten av bade
nattbefolkning (invanare) och dagbefolkning i
scenarierna jaimforts med befintliga, liknande
omraden i Stockholmsregionen och Uppsala.
Antalet foretag inom kommersiell service i
referensomrédena har sedan anvints som
utgangspunkt for att skatta framtida service i
scenarierna.

Kartan har intill visar underlaget for analyseni
form av lokal tathet idag i Stockholm och Uppsala.

Med kommersiell service menas butiker,
restauranger, caféer, frisorer, gym och liknande.



Utvalda omraden i Stockholm och
Uppsala som liknar stationsomraden i
scenarierna

Omradena med liknande tathet har studerats. Det
lokala marknadsunderlaget paverkas ocksd av
andra aspekter, som narhet till andra
handelsplatser, upptagningsomrade och
tillgdnglighet i regionen. Referensomradena som
studerats har valts ut och analyserats ocksé utifran
de hir aspekterna.

Diagrammet héar intill visar samband mellan lokal
tathet och antal serviceforetag for de utvalda
referensomradena. De horisontella linjerna visar
framtida tathet i respektive scenario.

I Knivsta tatort finns redan idag ett visst utbud av
service. Detlokala underlaget 4r ocksa storre dn i
Alsike. I jamforelse medliknande omraden verkar
Alsike redanidag ha forutsédttningar for ett storre
utbud 4n vad som &terfinns idag.

Baserat pa analyserna skattas antalet till-
kommande foretag. Siffrorna ska ses som ett grovt
antagande, och belyser framforallt skillnaderna
mellan de olika scenarierna. Skulle Knivsta tatort
utvecklas till en sméstad bedoms det finnas
underlag for ytterligare 30 restauranger, caféer,
frisorer, kemvéttar etcetera. Skulle Knivsta tétort
istallet utvecklas till ett villaomrade bedoms

utbudet kunna 6ka med ytterligare 10 verksambheter.

I analysernatas hinsyn till detlokala underlaget i
stationsorternaiKnivsta och Alsike. I viss mén kan
utbudet ocksd paverkas av invanare utanfor
orterna, samtidigt som dessa skulle kunna resa till
till exempel Uppsala for drenden.

DAG- OCH NATTBEFOLKNING INOM EN KILOMETER

Knivsta kvartersstad

Alsike kvartersstad

Knivsta smastad

Alsike smastad

Knivsta villaomrade

Alsike villaomrade

Diagrammet visar i orange ett antal befintliga omraden som liknar
framtidens Alsike och Knivsta vad gdller lokalt befolkningsunderlag och
stationslage. Dagens Knivsta och Alsike visas i turkos.

TILLKOMMANDE SERVICE

KVARTERSSTAD
KNIVSTA +75

ALSIKE +100
SMASTAD

KNIVSTA +30

ALSIKE +70

VILLAOMRADE
KNIVSTA +10
ALSIKE +30
Siffrarna anger prognositserat antal tillkommande

foretag inom service, till exempel restauranger, butiker,
frisérer, gym etcetera.



ALSIKE SOM SMASTAD - LIKT SPANGA IDAG

For att fortydliga analysen om
servicepotential visas ett exempel pa
referensomrade. Alsike som smastad
kan enligt analysen fa underlag for
drygt 70 foretag inom kommersiell
service. Det liknar Spanga torg idag.
Som det framtida Alsike smastad &r
Spanga ocksa en ort med
pendeltagsstation och en blandning av
flerbostadshus och smahus.



UNDERLAG FOR KOLLEKTIVTRAFIK

INVANARE INOM 1000 METER SAMT ANTAL RESENARER FOR STATIONER | REGION STOCKHOLM MED MOTSVARANDE
INVANARANTAL SOM DE FRAMTIDA STATIONERNA | KNIVSTA KOMMUN | DE OLIKA SCENARIERNA

Manga stationer med motsvarande
tdthet som i scenarierna trafikeras med
pendeltag och tunnelbana idag.

Varje punkt i diagrammet visar en station i region Stockholm

For att det ska vara mojligt att trafikera en station
behover det finnas ett visst underlag for att
tillrackligt manga resenérer ska anvianda sig av
taget. Som en grov tumregel bor det vara minst
1000 resenirer pa stationen varje dag.

For att forsta vilket lokalt underlag i form av boende
som kan behovas for att klara den trafikeringen har
en analys gjorts av befintliga sparstationer i region
Stockholm. Antalet resenédrer per station har
jamforts med antal boende och arbetsplatser inom
enradie pa en kilometer kring stationen. Bara
stationer med liknande tdthet som scenarierna
ingarianalysen.

Antal resenérer varierar kraftigt bland referens-
stationerna. De stationer med riktigt hoga resenérs-
floden péverkas ocksé av andra variabler, till
exempel att de dr centrala bytespunkter eller ligger
nira andraviktigta malpunkter som handels-
omraden eller sjukhus. Den 6vergripande bilden ar
att det ar fa stationer med motsvarande tathet som i
scenarierna som har fiarre &n 1 000 resenérer.
Stockholmsregionen har dock generellt hogre andel

kollektivtrafikresande &n Knivsta kommun, vilket Referensomraden lika Alsike/ Referensomraden lika Knivsta — — — 1000 resenarer
skulle kunna gora att risken att inte uppna Knivsta scenario kvartersstad scenario villaomrade

riktvirdet dndé finnside glesare scenarierna. I Referensomraden lika Alsike/ Referensomraden lika Alsike

stationer som liknar Knivsta och Alsike som Knivsta scenario smastad scenario villaomrade

villaomrade finns ett antal stationer kring eller
strax 6ver 1 000 resenarer.



BILTRAFIK I UTBYGGNADSSCENARIER

Lidge och bebyggelsestruktur paverkar
resvanor: det &r alltsa mdjligt att
genom bebyggelseplanering paverka till
exempel trangsel, behov av
investeringar i vdginfrastruktur, buller
och Iuftfgroreningar, liksom hushallens
transportkostnader.

Bade internationell och svensk forskning har
studerat samband mellan den byggda miljén och
resvanor. Resultaten kan férenklat sammanfattas i
fem variabler som brukar kallas ”The 5 D’s”.

Avsténd (Distans) till kollektivtrafik: att ha tillgdng
till turtét kollektivtrafik minskar bilresandet till
forman for kollektivtrafiken.

Tathet (Densitet), att det finns en koncentration av
ménniskor och arbetsplatser minskar ockséa
behovet av att resa med bil.

Centralitet (Destination), handlar om laget i staden
eller regionen. Jundrmare man har till en regional
kédrna, desto mindre reser man med bil.

Diversitet handlar om att det finns en blandning av
olika funktioner, till exempel en blandning av
bostéader och arbetsplatser. I ldgen med en storre

blandning reser man mindre med bil. .
SAMMANFATTANDE BILD AV "DE 5 D:NA” FRAN EN SVENSK STUDIE AV RESVANOR | GOTEBORGSREGIONEN (SPACESCAPE

Design handlar om hur trafikmiljon ar utformad 2019)
lokalt. Ett sammanhédngande gatunét med korta

avstand mellan korsningar gor det enklare att rora

sig till fots eller pa cykel.



Bebyggelsen i scenario villaomrade
genererer dubbelt s3 manga bilresor
som scenario smastad och mer &n tre
ganger sa manga som scenario
kvartersstad.

Envanlig vardag genomfors idag omkring 20 000
bilresor med starti Knivsta kommun. Knivstaborna
reser isnitt tvd mil med bil per dag, vilket innebar
44 000 restamil per dag totalt i kommunen. Som
tidigare konstaterats visar forskning pa tydliga
samband mellan hur vi reser och hur vi bor: bor man
langt fran kollektivtrafik, service och arbetsplatser
gor man bade fler bilresor och langre bilresor. Vid
granskning av Knivstabornas resvanor syns
liknande tendenser: centralt i Knivsta tatort gors
farre resor med bil 4nibade Alsike och pa
landsbygden.

For att forsta hur de olika scenarierna kan paverka
bilresandet i kommunen har framtida resvanor for
de olika utbyggnadsomradena uppskattats utifran
lage och bebyggelsetyp. Resvanor i olika omréden i
Knivsta kommun idag och delar av
Stockholmsregionen har anviants som referenser.

For att forsta resultatet avanalyserna dr det viktigt
att komma ihag att alla tre scenarier innebér en
mycket stor befolkningstkning. Invanarantalet
okar med mellan 150 och 200 procent. Aven en
mycket bilsnal bebyggelsestruktur innebar fler
bilresor dnidag.

Den nya bebyggelsen i scenario villaomrade, som till
stor del tillkommer i mer periferaldgen och dar

HUR STOR YTA SOM KRAVS FOR ATT TRANSPORTERA EN VISS MANGD PERSONER VARIERAR MED TRANSPORTSLAG



underlaget inte bedéms racka till turtit busstrafik
eller storre utbud av narservice, genererar 47 000
bilresor per dag. Det innebér alltsd mer &4n dubbelt
sd ménga resor som genomfors i kommunen idag.

Invénare i den nya bebyggelsen i scenario
villaomrade berdknas resa 2,2 mil med bil per dag.
Totalt genererar den nya bebyggelsen 95 000 korda
mil per dag. Som referens ar lingden pa de storre
vigarnaikommunen totalt 520 milidag.

I scenario sméstad tillkommer bebyggelsen i hog
gradistationsniraldgen. Men en stor del av
bebyggelsen tillkommer ocksé i form av en ny
tradgardsstad, dar man antas kunna uppratthalla
en viss nirservice och turtit busstrafik. I scenariet
genererar den nya bebyggelsen 24 000 bilresor per
dag, alltsé nagot fler &n de 20 000 resor som
genomforsi kommunenidag.

Varje invdnare i den nya bebyggelsen berdaknas resa
1,6 mil med bil vilket innebar 59 000 mil per dag,
alltsd ungefir 40 procent minre 4niscenario
villaomréade.

Scenario kvartersstad genererar minst bilresor,
framforallt for att ny bebyggelse tillkommer i lagen
med goda mojligheter att anvianda andra fardmedel
men ocksé for att det ar ndgot farre invdnare. 13 000
bilresor genereras av 30 000 nya invanare. Idag
genomfor Knivsta kommuns 20 000 invanare

20 000 resor per dag. Invdnare i ny bebyggelse i
scenario kvartersstad reser i snitt 1,1 mil vilket
totalt blir blir 34 000 mil totalt.

Berdkningarna tar inte hdnsyn till resor som
genomfors av invanare i befintliga omrdden utan
stffran beskriver bara nya resor. Fordndringar i form
av ny station, bdttre ndrservice etcetera paverkar
resvanor dven i de befintliga omrddena.

ANTAL BILRESOR SOM GENERERAS | DEN NYA
BEBYGGELSEN | DE OLIKA SCENARIERNA

ANTAL RESTA MIL MED BIL AV INVANARNA | DEN NYA
BEBYGGELSEN | DE OLIKA SCENARIERNA

Bebyggelsen i scenario smastad genere-
rar 40 % kortare reslangd i bil jamfdrt med
scenario villaomrade

Bebyggelsen i scenario villaomrade gene-
rerar totalt 95 000 mil bilresor per dag.
Idag reser Knivstaborna 44 000 mil med
bil per dag.

En invanare i de nya omraden i scenario
kvartersstad reser i snitt 1,1 mil med bil
per dag. | smastaden reser man 1,6 mil och
i villaomradet 2,2 mil
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PENDELPARKERING | SCENARIERNA

Antal personer som kan vilja ta bilen till
stationen varierar i de olika
scenarierna, vilket kan paverka
mdjligheterna att skapa trygga och
trivsamma stationsmiljGer.

Nya bostdder och fler avgangar leder till fler
tagresendrer i Knivsta och helt nya i Alsike. Antalet
resenérer varierar med hur manga bostader som
byggs. Hur de transporterar sig till stationen
paverkas, som beskrivits i foregaende avsnitt, av
vilken typ av bebyggelse som uppfors och var den
lokaliseras. Analysens tre olika scenarion far stor
paverkan pa fardmedelsfordelningen till och fran
stationen, samtiforldngningen pa hur den mest
attraktiva marken kring stationen nyttjas.

Vid Knivsta station finns idag drygt 400
pendelparkeringsplatser. Utifran de tre scenariona
har en uppskattning gjorts av behovet av ny
pendelparkering. Berdakningen bygger pa hur
Knivstabor reser idagiform av hur stor andel av
bilresorna som ar kombinationsresor med tagiolika
omraden. Underlaget ar férhallandevis litet.
Siffrorna giller Alsike och Knivsta station
sammanlagt. I scenario kvartersstad uppskattas
behovet uppgé till ytterligare cirka 100 platser, i
scenario kvartersstad 500 och i scenario villastad
ungefir 1200 parkeringsplatser. Skillnaderna beror
framfor allt pd hur stor andel av bostaderna som

lokaliseras pa gang- och cykelavstand fran
stationerna. P4 nésta sidaredovisas ytansprak och
anldggningskostnad utifran schablontal for
respektive scenario.

Parkeringsbehovet édr inte konstant utan
efterfragan pa bilparkering ar starkt kopplat till pris
och utbud. Berdkningar for framtida
parkeringsplatser ska darfor ses som en
fingervisning om hur relationen mellan de olika
scenarierna ser ut.

Skulle en stor médngd parkeringsplatser lokaliseras i
anslutning till stationerna skulle det paverka
mojligheten att na projektets effektmal negativt,
framfor allt nar det galler upplevelsen av trygga och
trivsamma stationsmiljoer. Genom smart planering
av infartsparkering vad galler lokalisering, pris och
tidsreglering kan behovet av central
pendelparkering minska. Region Stockholms
trafikforvaltning skriver i sina riktlinjer for
pendelparkering att16sningen ska anvéindas som ett
komplement dar kollektivtrafiken ar otillricklig.
Pendelparkering i tatbebyggda omraden med god
kollektivtrafiktillgang riskeraristéllet att bidra till
okad bilanvindning och minskat resenérsunderlag
for busstrafik, med simre utbud som f6ljd.
Pendelparkering kan alltsd med fordel lokaliseras
langre fran stationerna dn busshallplatser, for att
okabussens konkurrenskraft. Att forlagga
pendelparkering vid busshallplatser med hog
turtathet ger ocksa mojligheter for bilresenéarer att

fortséttaresan till stationen med buss. Enligt
Region Stockholms trafikférvaltning bor
pendelparkering inom tétort lokaliseras vid lamplig
hallplats med turtidthet pd minst 15 minuteri
hogtrafik och vid stombusshallplats med minst 30
minuters turtdthet utanfor tatort.

r . |
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YTKRAVANDE PARKERING

En markparkeringsplats tar ungefar 25 kvardratmeter i ansprak. En
cykelparkeringsplats upptar, hdgt raknat, en tiondel av ytan.



DET UPPSKATTADE PARKERINGSBEHOVET SKILJER SIG AT MELLAN SCENARIERNA
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TILLKOMMANDE PARKERINGSPLATSER | SCENARIERNA
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BEDOMT NYPRODUKTIONSPRIS

Det potentiella nyprodutionspriset pa bostader i
scenarierna paverkar bade vilka mojligheter
kommunen har att finansiera utbyggnaden, och i
vilken grad det finns en efterfragan pa bostéaderna.

Utgangspunkten for att bedoma forsaljningspris for
nya bostdder, bdde bostadsratter och bostader i
sméhus med aganderétter, baseras pa prisbilden for
andrahandsmarknaden i ndrmiljon. For hyresritter
berdknas nyproduktionshyra utifran brukar-
kostnadsteorin och baseras pa bostadsratts-
marknadens prisniva.

Kommuner bygger sallan bostdder. Men vardet pa
den mark kommunen kommer att sédlja till
bostadsutvecklare bestams av det pris dessa i sin
tur kan silja nyproducerade bostéder for, eller
vilken nyproduktionshyra som kan tas for
nyproducerade hyresratter.

BOSTADSRATTER | FLERFAMILJSHUS

41000 kr/kvm plus lan i féreningen om 10 000 kr/
kvm vilket innebar en total intakt for
bostadsutvecklaren pd 51 000 kr/kvm boarea.

RADHUS MED AGANDERATT

45000 kr/kvm, vilket ocks4 blir
bostadsutvecklarens totala intékt

HYRESRATT | FLERFAMILJSHUS

Snitthyra om 2 360 kr/kvm/ar, vilket med géllande
direktavkastningskrav innebér en total intakt for
bostadsutvecklaren pd 43 000 kr/kvm boarea.

VILLA MED AGANDERATT

45000 kr/kvm, vilket ocksé blir
bostadsutvecklarens totala intdkt.



UTBYGGNADSTAKT UR ETT MARKNADSPERSPEKTIV

Utbyggnadstakten skiljer sig at mellan
scenarierna: scenario kvartersstad
berdknas kunna vara fdrdigt 2076
medan Scenario villaomrade beridknas
sta fardigt 2104.

MARKNADSDJUP FOR BOSTADER

Enligt det s kallade fyrsparsavtalet ska Knivsta
kommun utvecklas med 15 000 bostéader till 2057.
Mojlig sdljtakt kan beskrivas pé olika sitt,
exempelvis hur snabbt ar det ur ett fysiskt
planeringsperspektiv méjligt att bygga ut
kommunen. I den hirrapporten har ett annat
synsétt applicerats, ndmligen hur snabbt kan
marknaden, det vill siga hushallen, absorbera de
bostader som byggs? Om det inte finns hushéall som
arvilliga att kopa eller hyra nya bostader kommer
inga bostader att byggas, 4&ven om det finns fysiska
mojligheter till det. Marknadsdjup, det vill sdga
antalet bostader som kan efterfragas vid en viss
prisniva pa en given marknad, kan berdknas med
utgangspunkt fran data om hushdllens inkomster,
deras preferenser for olika typer av boende,
flyttfrekvens och upptagningsomrédets utbredning.

Forsta steget i marknadsdjupsberdkningen ar att
verifiera bilden av upptagningsomradet for de nya
bostaderna, vilket gors genom kartlaggningen av
forvantad malgrupp for nya bostdder i Knivsta
kommun, idag och i framtiden.

Nésta steg dr att berdkna antal hushalli
upptagningsomradet som har tillrackliga inkomster
for att kunna efterfraga nyproducerade bostéader.
Har anvénds priserna for nyproduktion som
analyserades pa foregdende sida.

Marknadsdjup berdknas per &r och kan 6ver tid
likstallas med antal bostédder som ar mojligt att
sélja eller hyra ut. Berdknat marknadsdjup tar ingen
hénsyn till konjunktur vilket innebér att faktiskt
byggande kommer variera kring berdknat
marknadsdjup, vissa ar kommer marknadsdjupet
overskridas och vissa ar kommer det inte byggas
néagrabostéider alls.

Typ Knivsta | Alsike Totalt*
Flerfamiljshus, BR 65 77 90
Flerfamiljshus, HR 43 52 60
Radhus, AR 43 43

60
Villa, AR 18 18

ANTAL BOSTADER SOM KAN BYGGAS PER AR ENLIGT

ANALYSEN AV MARKNADSDJUP.

* Berakning for totalt baseras pa att Knivsta tatort och Alsike

konkurrerar med varandra och till viss del attraherar samma hushall.

Beraknat for ar 2024. Marknadsdjupet raknas upp dver i tid i takt med
att stadsutvecklingen i kommunen sker.

BR - Bostadsratt
HR - Hyresratt

AR - Aganderatt



RESULTAT

Berdkningarna visar att det 2024 finns underlag for
210 bostader i kommunen, fordelat pa 90
bostadsratter i flerfamiljshus, 60 hyresratter i
flerfamiljshus samt 60 dganderétter i form av villor
eller radhus.

Ttakt med att den lokala bostadsmarknaden vixer
nar fler manniskor flyttar in, okar ocksa
marknadsdjupet vilket innebar att det for varje ar
finns underlag for fler bostéder.

Eftersom scenarierna innehaller olika typer av
bostader skiljer sig utbyggnadstakten at. Nar det
galler lagenheter i flerbostadshus har 30 procent av
dessa antagits upplatas med hyresratt, vilket
fyrsparsavtalet stipulerar. Marknadsdjupet for
radhus, villor och hyresrétter 4r nagot lagre an for
bostadsrétter.

Berdkningarna indikerar att scenario villaomrade
kommer att ta minst 30 ar ldngre att fardigstélla 4n
scenario kvartersstad och 20 arldngre 4n scenario
sméstad. Scenario kvartersstad som har kortast
utbyggnadstakt kommer dven det att talédng tid att
realisera — berdkningarna indikerar minst 50 ar.

Tberdkningen har ingen hansyn tagits till
eventuella breddade flyttmonster, som en eventuell
okad vilja att soka sig fran storstddernaistorre
utstrickning och bosétta sig i mer pendlingsnéra
lagen. Skulle intresset att flytta till nyproducerad
bostad i Knivsta kommun 6ka jamfort med idag
skulle ocksa marknadsdjupet 6ka - och det blir d&
mojligt att bygga ut omradet ndgot snabbare ur ett
marknadsmassigt perspektiv.

BERAKNAT FARDIGSTALLANDE ENLIGT MARKNADSDJUPSBERAKNINGAR

SCENARIO KVARTERSSTAD AR 2076

SCENARIO SMASTAD AR 2084

SCENARIO VILLASTAD AR 2104

>



KOMMUNENS KOSTNADER

I kostnadsanalysen berdknas kostnader for
markarbeten, infrastruktur och produktions-
kostnader for byggnader samt kostnader for
allménna anldggningar.

I detta projekt dr det endast allménna anlaggningar
sdsom gata, avfart frdn E4:an, simhall och multihall
som betraktas som investeringar for kommunen
och darmed belastar kalkylen. Alla typer av
investeringarivard, skola och liknande social
service ar exkluderade fran kalkylen. Investeringar
avdenna typ ar dock till stor del inte sdrskiljande
for de olika scenarierna utan kommer belasta
respektive scenarios kalkyl pa likvardigt satt.
Kostnader for gronytor, parker och torg ingar inte.

Kostnadsanalysen utgar framst fran nyckeltal for
hur mycket gata som finns i de olika
bebyggelsetyperna (se sidan 15.). Dessa nyckeltal
baseras, precis som dvriga nyckeltal, pa befintliga
stadsdelar i hela Sverige.

I kostnaderna for huvud- och lokalgata ingar dven
kostnader for ledningspaket inkluderat vatten och
avlopp. Daremot finns inga kostnader i kalkylen for
eventuella reningsverk, pumpstationer och dylikt.

Eftersom avfart fran E4:an, simhall och multihall
ingarisamtliga tre scenarier paverkar dessa inte
skillnaden mellan de tre olika scenariernai sarskilt
hog grad.

NYCKELTAL FOR ATT BERAKNA MANGDEN GATA

Stadstyp langdmeter gata/bostad
Stadsbebyggelse | 2.7

Tradgardsstad 5.2

Villabebyggelse 15.8

ANTAGNA KOSTNADER FOR INVESTERINGAR

Typ
Huvudgata
Lokalgata
Grand
Avfart E4:an
Multihall
Simhall

Kostnad
41500
39100

23 200

200 000 000
430 000 000

490 000000

Enhet
kr/m
kr/m
kr/m
kr/st
kr/st
kr/st



KOMMUNENS INTAKTER OCH KALKYL

Kommunens intdkt bestidms av det virde som
forsiljning av mark i kommunal 4go genererar.
Vilket varde marken har bestdms av det pris eller
den hyra en bostadsutvecklare kan sélja eller hyra
ut en bostad for, minus de kostnader (inklusive risk
och vinst) som bostadsutvecklaren har for att bygga
bostaden. Det 4r denna mellanskillnad som
byggherren kan betala for markforvéarvet, och det ar
denna intdkt som ska técka, hela eller delar av,
exploateringsutgifterna for kommunen.

En ekonomisk kalkyl som ska studera effekterna av
de olika utbyggnadsscenarierna dr av naturliga
orsaker oséker, vilket blir extra tydligt i detta fall
med en extremt utdragen utbyggnadstid oavsett
scenario. Berdkningarna bygger darfor pdidag
kanda faktorer, och kostnader och intédkter baseras
padessa.

I ett enkelt exempel har inga férandringar 6ver tid
antagits, det vill séga att mark som séljs i framtiden
har samma véirde som idag och kostnader for
infrastruktur kostar lika mycket i framtiden som
idag.

Iberdkningarnatas hidnsyn till att antalet bostader
pa kommunal mark skiljer sig 4t mellan
scenarierna.

Berakningarna indikerar att intdkterna per bostad
ar storst for scenario villaomrade, med 850 tusen
kronor. Fér sméstad ar motsvarande siffra 715 tusen
kronor och for kvartersstad 450 tusen kronor.

Kostnaderna for de olika scenarierna skiljer sig at
paliknande vis. Kostnaderna ar hogst for scenario
villaomrade, ddrefter kommer scenario sméastad
och slutligen scenario kvartersstad.

Sammantaget ser projektkalkylen bést ut for
scenario kvartersstad. For scenario villaomrade
innebar hoga utbyggnadskostnader och en stor
andel bebyggelse pd mark som inte 4gs av
kommunen, att vinsten per bostad bara 4r omkring
15000 kronor.

Ett flertal olika kalkyler har genomforts med olika
antaganden om prisutveckling pd bade bostader och
byggratter, sdval som kostnadsutveckling for
infrastrukturinvesteringar. Resultaten har
dessutom nuvéardesberiknats. Oavsett angreppssétt
ar kalkylen for kvartersstaden ekonomiskt starkast.

INTAKTER FOR MARKNADSFGRSALJNING OCH UTGIFTER
FOR INVESTERINGAR | GATA OCH INFRASTRUKTUR. PER
BOSTAD.

SKILLNAD MELLAN INTAKT OCH UTGIFT PER BOSTAD



STRAK OCH TRAFIKMILJBER
| STATIONSOMRADENA

Foto: Knivsta kommun, Johan Alp



METOD STRAKANALYSER

For att ta fram det prioriterade gang- och cykelnéatet
har analyser av det befintliga gatunitet genomforts
med hjalp av sd kallad space syntax-analys.
Analyserna beskriver genhet respektive integration
inétverket.

Genhetsanalysen beskriver respektive straks
genhet i systemet som helhet. Analysen ar till hjalp
for att identifiera viktiga strak som knyter ihop
olika delomraden, och som sirksilt har potential
som cykelstrak

Integrationsanalysen beskriver hur val ndtet som
helhet hanger samman. Strak med héga viarden
(rodaikartan) ar strak som har en orienterande roll
iomradet.

Genom att bygga vidare pa vilintegrerade och gena
strak kan de nya omradena i och intill Knivsta och
Alsike upplevas som en del av de befintliga
tatorterna, och det gor att det blir enkelt att rora sig
till fots eller med cykel i hela tétorterna, samt
mellan tdtorterna.

GENHETSANALYS (NORMALISED ANGULAR CHOICE)

RUMSINTEGRATION



HUVUDSTRAK FOR GAENDE OCH CYKLISTER

Ett sammankopplat gatunat med tydlig
prioritering for olika trafikslag gor att
det &r enkelt att resa hallbart och
minskar barridreffekter.

Effektmalen for stationsomradena handlar bland
annat om att det ska vara enkelt att resa hallbart, att
barriarverkan ska minska och att stationsomradena
skavaratrygga och trivsamma. For att na dessa mal
ar gatunatet for gdende och cyklister en viktig
pusselbit. Ett gatunit som knyter samman de olika
delarna av titorterna framjar hallbara resor genom
att gora det enkelt att rora sig till fots eller med cykel
utan omvagar och skapar samtidigt en grund for en
trivsam miljo.

Genom att analysera dagens gatunéit (14s mer pa
sidan 36) har ett antal viktiga huvudstrak
identifierats. Huvudstraken har sarskilt stor
potential att anvédndas av ménga och dr darfor
sérskilt viktiga att prioritera for god gestaltning for
de utpekade fardmedlen. Lamplig utformning av
huvudstrék skiljer sig 4t beroende pa ldge och
avstand fran centrum. Som exempel kan det
prioriterade gangnatet besta av en gdgata med
handel lika vil som en lugn, lokal bostadsgata med
ldga hastigheter.

Trafiknitet ar framtaget separat fran arbetet med
de olika utbyggnadsscenarierna, och tar alltsé inte
avstamp i olika lokalisering av ny bebyggelse, eller
skillnader ilokal tédthet.

PRIORITERADE STRAK FOR GANG OCH CYKEL, SAMT PASSAGER GVER SPAREN. INZOOMADE KARTOR FINNS PA SIDAN 41
OCH SIDAN 42. NYTT REGIONALT CYKELSTRAK REDOVISAS SCHEMATISKT.



For att de nya omradena som pekas ut for
bebyggelse i fyrsparsavtalet ska varalattillgdngliga
fran bade stationerna och 6vriga delar av titorterna
har ett forslag till 6vergripande nit som ocksa
inkluderar dessa omréaden tagits fram. Nétet
ansluter i s stor utstrackning som mojligt med
befintliga huvudstrék, for att det ska vara enkelt att
ga och cykla mellan de "gamla” och de "nya” delarna
av tatorterna.

VAGLEDANDE GATUNATSPRINCIPER

Gatunatet bygger pa ett antal principer som bor vara
viagledande i det vidare arbetet med att utreda mer
exakta gatustriackningar:

+ Max 100 meter mellan korsningar i gdngnétet.
+ Max 500 meter mellan huvudcykelstrak.

* Max 1000 meter mellan buss- och
huvudbilstrak.
+ Nya strak ansluter till befintliga huvudgator.

» Huvudstrak koncentreras i stationsnara lagen.

« Max 500 meter gdngavstand till ndrmaste
hallplats.

« Géende och cyklister prioriteras vid skolor.

VIKTEN AV ETT NYTT REGIONALT
CYKELSTRAK

Att 6ka andelen cykelresor har manga fordelar, inte
bara mindre utslapp och forbattrad folkhalsa. Med
en overflyttning fran bil till cykel kan trangsel
minska och framkomligheten forbattras for bade
bussar och bilister.

For att 6ka andelen cyklister kravs, bland mycket
annat, infrastruktursatsningar. Ett kvalitativt och
gent cykelstrak mellan Knivsta och Alsike ar
viktigt. De bada kommundelarna ligger redan idag
pé ett for cykling bekvamt avsténd pa fem kilometer.
Pavistra sidan av sparen ar cyklister dock
hanvisade till en smal 70-gata. Ett nytt cykelstrak
langs med jarnvégen skulle 6ka trafiksdkerheten
och korta avstandet med en kilometer, vilket skulle
gora fler benédgna att cykla.

Elcyklar blir allt vanligare och studier visar att
genomsnittsresorna ar ldngre 4n med vanlig cykel.
Saledes ligger Uppsala inom potentiellt
cykelpendlingsavstand for en vixande grupp
invanare, i synnerhet néar sddra Uppsala utvecklas.
Den befintliga gdng- och cykelvigen vister om
sparen skapar goda grundférutsattningar for ett
regionalt strak mot Uppsala.

JARNVAGSPASSAGER FOR MINSKAD
BARRIAREFFEKT

En jarnvag utgor en barridr for gdende och cyklister.
Nér Alsike och Knivsta vaxer med de omraden som
pekasutifyrsparsavtalet innebar det ockséd att bada
tatorterna far en storre tyngdpunkt pa den vastra
sidan. Behovet av fler passager 6ver eller under
jarnvagen okar alltsd bade pa grund av en 6kad
befolkning och pa grund av en forandrad
bebyggelsestruktur.

For att minska jarnvéagens barridrverkan ar det
onskvart med korta avstand mellan passagerna.
Eftersom gang- och cykeltrafik till storsta del ar
beroende av muskelkraft spelar placering, genhet

\
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Tunnel
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TUNNLAR GER MARKANT BATTRE GENHET | GATUNATET

Genhetsanalysen visar i vilken man straken har rumsliga forutsattningar
att bli valanvanda for rorelser mellan stadsdelar. Ju varmare farg desto
stdrre potential. Gena strak utgor naturliga kopplingar mellan stadsdelar
och har vetenskapligt belagda samband med floden, i synnerhet for
cyklister.

och hojdskillnader en stérre roll for dessa fardmedel

dn motoriserad transport.

Samtidigt 4r jAirnvagspassager kostsamma och en
prioritering behover darfor goras. For att identifiera
lagen som ar sérskilt prioriterade for passager
anvands samma typ av strakanalys som for att



identifiera huvudstrak (se sidan 36). Totalt
foreslas fem nya passager, varav tre ar hogt
prioriterade. Passagerna presenteras var for sig pa
sidan 43.

UTFORMNING AV PASSAGER

Utredningen utgar fran tre typer av passager:
tunnel, bro eller trappa. Analyserna pé sidan 38
visar att tunnlar ar att féredra framfor trappor ur
ett genhetsperspektiv. Att den totala nivaskillnaden
ar mindre, jamte att gang- och cykelbanan kan
byggas grundare dn korbanan, gor att tunnlar d&ven
ar att foredra framfor broar.

Den enklaste gangbron med trappor och hiss ar att
betrakta som en n6dlésning som enbart kan
motiveras av kostnadsskal. Losningen har ett stort
inbyggt motstand i den tids- och energikriavande
vertikalforflyttningen och erbjuder i praktiken
enbart passage for gdende. Broarna medfor dven
risk for otrygghet till f6ljd av isolerade utrymmen
och generellt dalig overblickbarhet i kombination
med begriansade viagval. En fordel ar att hissar 6kar
tillgdngligheten for dldre och funktionsvarierade i
jaimforelse med vanliga broar som ar
utrymmesmassigt svara att fa tillrackligt flacka.




HUVUDNAT FOR MOTORTRAFIK

Gatundtet bygger idag pa en
tradstruktur med uppsamlingsgator.
Det leder till ojémn trafikbelastning och
fa vdgval vilket gor att bussar och
biltrafik konkurrerar om ett begransat
utrymme ldngs ett fatal huvudstrak.

Knivsta och Alsikes gatunét bestar av
aterviandsgrander vilka leder trafiken ut pa
matargator i bostadsomradenas utkanter. Att
genomfart endast 4r mojlig pd ett fatal strak gor
strukturen svar att forsorja med effektiv busstrafik.
Med dagens invanarantal har gatorna floden pa upp
till 4000 fordon per dygn. Gredelbyleden fungerar
som en regional genomfartsled frdn E4:an och ar
mer trafikerad.

Den tillkommande biltrafiken skiljer sig 4t i de olika
scenarierna och detsamma géller
investeringsbehovet i gatunétet. Scenario
kvartersstad och smastad innebar mindre mangd
ny gata, vilket sannolikt skapar utrymme fér mer
resurser att investera i befintlig infrastruktur.

Dagens struktur innebar ocksa att huvudstraken
for bil och kollektivtrafik sammanfaller, vilket
skapar en malkonflikt nar det giller framkomlighet.
Eftersom relationen mellan restid med bil och buss
har stor betydelse for kollektivtrafikens

konkurrenskraft méste prioriteringar langs med
dessa gator goras. KOLLEKTIVTRAFIKSTRAK OCH HUVUDNAT FOR BILTRAFIKEN | KNIVSTA OCH ALSIKE IDAG.



ALSIKE: PRIORITERADE STRAK FGR GANG OCH PASSAGER GVER SPAREN

Sparpassager

(o
o
o
ad
L

Ny gc-koppling, hog prioritet

Ny bil- och gc-koppling, hég prioritet
Ny gc-koppling, lagre prioritet
Befintlig gc-koppling

Befintlig bilkoppling

Prioriterade gangstrak
eeee Nytthuvudstrak

e Befintligt huvudstrak
e == Nytt lokalstrak
e Befintligt lokalstrak

KNIVSTA: PRIORITERADE STRAK FOR GANG OCH PASSAGER GVER SPAREN

Omriden

( Utbyggnadsomraden enligt fyrsparsavtal

STRAK OCH TRAFIKMILJGER | STATIONSOMRADENA / 41



ALSIKE: PRIORITERADE STRAK FOR CYKEL OCH PASSAGER OVER SPAREN. NYTT REGIONALT KNIVSTA: PRIORITERADE STRAK FOR CYKEL OCH PASSAGER OVER SPAREN. NYTT
CYKELSTRAK REDOVISAS SCHEMATISKT. REGIONALT CYKELSTRAK REDOVISAS SCHEMATISKT.



PRIORITERING AV PASSAGER

I foljande lista motiveras prioriteringen mellan de
utpekade passagerna pa sida 38 - 39. Passageldgena
ska ses som ungefarliga da genomforbarheten
behéver studeras ndrmare.

1. Hog (villkorad) prioritet

Passagens prioritet ar avhéngig det regionala
cykelstraket norrut mot Uppsala. En bro eller
tunnel blir d& en hogt prioriterad passage for att
minska cyklisters omvég till och fran ostra Alsike.
Om det regionala cykelstraket inte anlaggs gor dess
lage i utkanten av kommunen att kopplingen far en
lagre grad av prioritet. Enbart en bro- eller
tunnelpassage kan rdknas som en del i ett framtida
huvudcykelstrak da cyklar maste ledas i en trapp-
och hisslésning.

2. Ldgre prioritet

Passagen fyller en funktion i att uppnd en rimlig
korningstathet for gdende och cyklister norr om
Alsike station. Avstandet till bebyggelse ger dock en
relativt1dg anvandningspotential. Har kan en
bropassage med trappor och hiss vara tankbar.

3. Hog prioritet: Ny koppling Brunnbyvdgen

En passage centralt beldgen i anslutning till den nya
stationen, i forlangningen av Alsikes mest
valintegrerade strak Brunnbyvégen, 4r mycket hogt
prioriterad. Dess potential for cykeltrafik motiverar
en tunnellosning. Att den alternativa fardvigen
langs med Bjorkkéallevdgen blir en bro som innebér
storre nivaskillnader ar ytterligare ett argument.

4. Hég prioritet: Kompletterad koppling
Bjorkkdllevigen

Bjorkkallevagen ar idag en gang- och bilbro.
Passagen ar en viktig del i en 6vergripande
omvandling av Bjorkkéllevagen fran vig till
stadsgata som skulle stirka gadng och cykel som
fardmedel relativt bilen generellt i Alsike. Med en
utratad gatustrackning bor bron forhallandevis
enkelt kunna kompletteras med en pahangd
cykelbana vid sidan av. Passagen fyller d&ven en
funktioniatt tillgdngliggora anslutande busstrafik
fran motstaende sida sparen.

5. Ldgre prioritet: Ny koppling Bodngsvdgen

Passage 5:s funktion ar likvérdig med passage 2. En
koppling ger en rimlig maskvidd i gatunétet men
bebyggelseninérheten ar gles. En eventuell passage
bor forlaggas i forlangningen av Bodngsvigen men
skogspartierna som blockerar vidare
sammanldnkning med bostadsomraden begriansar
anviandningspotentialen. En bropassage med
trappor och hiss 4r mest tdnkbar.

6. Befintlig koppling: Vrd Herrgdrdsvdg
7. Befintlig koppling: Gredelbyleden

Den paborjade omvandlingen av Gredelbyleden fran
vag till gata bor fortsatta over bron for att gora
passagen mer lamplig och attraktiv som gang- och
cykelkoppling.

8. Befintlig koppling: Knivsta station
9. Hbg prioritet: Knivstavdgen

Dagens plankorsning byggs om till en planskild
korsning. Kopplingen ar hogt prioriterad da den
ansluter till en betydande del av utbyggnadsytorna,
befintliga boende i exempelvis Vassunda samt
flertalet malpunkter, ddaribland skolor, i dster.
Genom att anldgga en mindre och billigare passage
for gaende och cyklister till passage 10 kan straket
bli ett attraktivt och barnvéinligt huvudstrak till
centrum. En trappbro ar darfér olamplig.

10. Hég prioritet: Sodervigen

Passage 10 hinger ihop med passage 9. En flytt av
motortrafiken dr en logisk foljd av att Knivsta tatort
vaxer soderut. En flyttad bilpassage underlattar
dven for kollektivtrafikforsorjningen i dessa delar. I
det utpekade laget 4r en tunnel det enda alternativet
sett till genomforbarhet.

11. Légre prioritet

Se passage 2 och 5.



HUR MANGA PASSAGER BEHOVS | EN VAXANDE KOMMUN?

INVANARANTAL PER TATORT

Idag finns fem passager 6ver sparen i kommunen, har fler passager 4n Knivsta kommun idag.
treiKnivsta och tva i Alsike. Tre av dessa ar for bil. Analysen tar inte hdnsyn till bebyggelsestrukturen
I samtliga scenarier sker en mycket stor bef- ikommunen, men ger 4ndé en indikation pa att en
olknings6kning, dar invanarantalet i kommunen Okning av antalet passager dr rimligtien vixande
Okar fran dagens cirka 20 000 personer till mellan kommun.

50 000 och 62 000 invanare. Knivsta titort
fordubblar dagens invanarantal i scenario sméastad
och tredubblariscenario kvartersstad. Alsike tétort
mer dn férdubblar invanarantalet i scenario
villaomrade och fari scenario smastad cirka 17 000
invinare och i scenario kvartersstad cirka 19 000
invanare.

Mangden invanare i kommunen som helhet, och i de
ohkatatortenetlnnebilr attﬂfer personer h'arbehov PASSAGER PER MIL JARNVAG | REFERENSKOMMUNER. SIFFRAN ANGER HUR MANGA PASSAGER SOM SKULLE BEHGBVA
av att korsa sparen. Bade Knivsta och Alsike har TILLKOMMA | KNIVSTA KOMMUN FGR ATT KOMMUNEN SKULLE HA LIKVARDIG STANDARD SOM REFERENSKOMMUNEN.

idag tyngdpunkten ster om sparen, men i Varje typ av passage raknas for sig. En och samma passage dar bade cyklister, fotgangare och bilar kan passera raknas alltsa som tre passager i
scenarierna sker utbyggnaden framforallt pa den analysen.

vastra sidan. Behoven 6kar bade i de nya omradena
som byggs, men ocksé centralt i tatorterna eftersom
det kommer vara viktiga malpunkter for manga
invanare.

I forslaget till nya passager har hinsyn tagits till en
rimlig maskvidd i tdtorterna. Forslaget innebar
totalt 6 nya passager, varav tre ar hogt prioriterade. I
scenarier dar fler personer boritéitorterna ar
behovet av passager storre.

o

Passager per mil jarnvag
Invanare

En enkel analys for att bedéoma rimligheten i antalet
korsningar har genomforts genom att jaimfora
antalet passager 6ver sparen i kommuner som idag
har motsvarande invadnarantal som Knivsta
kommun iscenarierna, alltsé cirka 50-60 000
invanare. Analysen visar att merparten av dessa
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VAD AR EN ATTRAKTIV STATIONSMILJO?

Jarnvégsstationer och bussterminaler dr inte bara
knutpunkter fér smidiga transporter, utan dven
viktiga offentliga platser dar manga ménniskor ror
sig och vistas dagligen. En vil utformad och trygg
stationsmiljo kan inte bara gora det mer attraktivt
att resa kollektivt, utan ocksé fungera som ansikte V\ET AT T G ”
utét for kommunen- det forsta intryck besokare far \( C, O
-och blir ddrmed en viktig del av stadens och \‘\
kommunens identitet.

BRETT SERWC["U
gl

CIELL UPPLEVE, o
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Dessutom skapar de stora flédena av ménniskor ett
viktigt kundunderlag for service, sdsom butiker och
restauranger. Om stationsmiljon ar trivsam och
inbjudande kan méanniskor lockas att stannalangre,
vilket ytterligare starker servicen och bidrar till en
positivutveckling. P4 s sitt kan stationsmiljoer
samspela med butiker, restauranger, parker och torg
for att skapa ett trygghet och stadsliv och starka
orternas attraktivitet.

DETAL

7R
KRINGBYG Thy

r

Knivsta kommuns effektmél for stationsomradena
handlar b&de om stationsomradena som platser for = N
transport och som offentliga miljéer. Ett mal ar att
”Stationsomradena har en god gestaltad livsmiljo
och upplevs som valkomnande centrala platser i
kommunen. Att vistas vid kommunens
stationsmiljoer ar tryggt och trivsamt for alla -

resendren, den kommersiella aktoren, boende och L E V A N D E ST A D S M I L J O

besokare.” Det handlar i grunden om att goéra

stationsomradet till en attraktiv plats och en
levande stadsmiljo. I effektmalen lyfts ocksa
sarskilt vikten av att minska de fysiska barridrerna

OMVARLDSSPANING: ATTRAKTIVA STATIONSMILJOER / 46



genom god gestaltning. Nar det giller Knivsta
station finns ocksd mal om kommersiell service och
funktionsblandning.

VAD KRAVS FOR EN ATTRAKTIV
STATIONSMILJO?

I studien 'Levande stadsmiljoer’, framtagen av
Spacescape pa uppdrag av Jernhusen, identifierades
vilka faktorer som bidrar till att skapa attraktiva
ochlevande stadsmiljoer. 30 platser nira
centralstationernai Stockholm, Géteborg och
Malmoé analyserades. Dar framkom att en attraktiv
plats har tre grundkvaliteter. 1) Latt att nd - med
kollektivtrafik, cykel, och till fots. 2) Mycket att gora
- service, handel, kultur, upplevelser. 3) Harligt att
vara - bilfri, sittvéanlig, kringbyggd, solig. Resultatet
istudien stimmer val med tidigare
stadslivsforskning av bland annat av William
Whyte, Jane Jacobs och Jan Gehl.

I studien Platspotential - Sa utvecklas
framgangsrika platser’, framtagen av Spacescape pa

uppdrag av Fastighetsdgare och Centrum for AMP,
identifierades vilka faktorer som ér avgérande for
framgangsrika platser. I studien utvecklades ett
analysverktyg som kan anviandas for att utviardera
platsers potential. Verktyget kallas Platspyramiden
och bestar av fyra variabler:

« Laget - var ligger platsen

« Rummet - hur ar platsen utformad

« Livet - hur anvédnds platsen

« Bilden - vad ar platsens identitet

Modellen anvandsiféljande avsnitt for att beskriva
ett antal framgangsrika stationsmiljoer.

TRANSPORTMILJO ELLER STADSMILJO?

Iett arbete med Region Stockholm och

Antal resande

70 000 - 16 -
60 000 - 14 -
50000 - 12 4
40000 - ey
30000 - 6
20000 - 4
10000 - I 2 -
0 - - 0 -
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M Varav bussar M Pastigande totalt

Trafikforvaltningen, genomfort av Spacescape,
studerades attraktivitet och kapacitet i storre
bussanlidggningariregionen. Dar konstaterades att
terminalgator, alltsd busshallplatser langs vanliga
stadsgator, hade lika stor och ibland stérre
trafikkapacitet 4n olika former av
bussterminalanldggningar. Terminalgatorna hade
lika manga eller fler busslinjer, hallplatslagen och
bussresande.

I studien konstateras att terminalgatorna inte bara
ar bra kollektivtrafiknoder utan &ven levande
stadsmiljoer med héga markvéarden, till skillnad
fran terminalerna som har lag attraktivitet i
stadsmiljo och ldga markvarden.

Linjer och hallplatser
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B Busslinjer m Hallplatslagen

DIAGRAM UR TIDIGARE UTREDNING OM ATTRAKTIVITET OCH KAPACITET | BUSSANLAGGNINGAR | REGION STOCKHOLM



NARA TAGENTRE

MELLANRUBRIK

Det var en afton ibérjan avmaj. Den lilla tradgarden
pa Mosebacke hade dnnu icke blivit 6ppnad for
allménheten och rabatterna voro ej uppgravda;
snédropparne hade arbetat sig upp genom fjolarets
l6vsamlingar och hollo just pé att sluta sin korta
verksamhet for att lamna plats at de émtéligare
saffransblommorna, vilka tagit skydd under ett
ofruktsamt parontrad; syrenerna vantade pé ~1i~
vind for att f ga i blom, men lindarne bjodo £
kéarleksfilter i sina obrustna knoppar &t bofinkarne,
som borjat bygga sina lavklddda bon mellan stam
och gren; &nnu hade ingen manskofot trampat
sandgangarne sedan sista vinterns sno gatt bort och
darfor levdes ett obesvérat livdirinne av bade djur
och blommor. Gr~ L ) ]
skrap, som de se«
navigationsskolans hus; de drogos om spillror av
rakethylsor fran sista hostfyrverkeriet, de plockade
halmen fran unga trad som aret férut sluppit ur
deplom ~2 Dpnnnda1 _gch gllting sdgo de! De hittade

ATTRAKTIVA FASTIGHETER

o

L. jer och kunde mellan stickorna

paenbankfot draga fram hartappar efter hundar,
som icke slagits dar sedan Josefinadagen i fjor.

RUBRIK

Men solen stod 6ver Liljeholmen och skét hela
kvastar av stralar mot dster; de gingo genom
rékarne fran LEVANDE BOTTENVANINGAR
Riddarfjarden, klattrade upp till korset pa
Riddarholmskyrkan, kastade sig 6ver till Tyskans
branta tak, lekte med vimplarne pa
Skeppsbrobatarne, illuminerade i fénstren pa Stora
Sjotullen, eklarerade Lidingéskogarne och tonade

bortiettrosenfargat moln, langtutifjarran, dar
havet ligger. Och darifran kom vinden, och hon
gjorde samma fard tillbaka, genom Vaxholm, forbi
fastningen, forbi Sjotulln, utmed Siklaén, gick in
bakom Héastholmen och tittade pd sommarndjena;
utigen, fortsatte och kominiDanviken, blev
skramd och rusade av utmed sédra stranden, kinde
lukten av kol, tjdra och tran, térnade mot
Qo docelud o £omannn *3r Mosebacke, initradgarden
. _. Idetsamma 6ppnades viggen
av en piga, som just rivit bort klistringen pa
innanfonstren; ett forfarligt os av stekflott,
Olskvattar, granris och sdgspan stortade ut och

SOL OCH HIMMEL

fordes langt bort av vinden, som nu medan koksan
drogin den friska luften genom nésan, passade pa
att gripa fonstervadden som var bestrédd med
paljetter och berberisbér och tornrosblad, och
borjade en ringdans utefter gangarne, i vilken snart
grasparvarne och bofinkarne deltogo, da de sdlunda
sago sina bosittningsbekymmer till stor del
undanrdjda.

RUBRIK TRAD OCH GRONSKA

Emellertid fortsatte koksan sitt arbete med
innanfoénsterna och inom nagra minuter hade
dorren fran kallarsalen till verandan blivit dppnad
och utitradgarden triadde en ung herre, enkelt men
fintkladd. Hans ansikte féretedde intet ovanligt,
men dér 14g en sorg och en ofrid i hans blickar, som
dock forsvunno dd han, utkommen fran den tranga
kéllarsalen, mottes av den 6ppna horisonten. Han
TRIVSAMMA SITTPLATSER teupp 6verrocken
och tog ndgra fulla andetag, vilka tycktes ldtta hans
brostkorg och sinne. Didrpa borjade han va

GENERGOS GANGYTA

och|
fraj
Lay

sta

Kollektivtrafiken kan vara en del av
stadsmiljon, istdllet for en renodlad
transportmiljo. Fridhemsplan i Stockholm
ar ett bra exempel, dar 14 hallplatser for
13 olika busslinjer ryms i gatumiljon

Stadsgardshamnen, jarnstangerna skramlade 1
jarnvagen, slussvaktarnes pipor visslade,

angbatarne vid Skeppsbron angade,

Kungsbacksomnibussarne hoppade skallrande
fram pa den kullriga stenldggningen; stoj och hojt i
fiskargangen, segel och flaggor som fladdrade ute pa
strommen, mésarnes skri, hornsignaler fran

Skeppsholmen, gevarsrop fran Sodermalmstorg,

arbetshjonens klapprande med traskorna pa
Glasbruksgatan, allt gjorde ett intryck avliv och
rorlighet, som tycktes vicka den unge herrens
energi, ty nu hade hans ansikte antagit ett uttryck
av trots och levnadslust och beslutsamhet och, d&
hanlutade sig 6ver barridren och sag ner pa staden

under sina fotter. var det som om han betraktade en

fiende;

TYDLIG SKYLTNING

flammade och han lyfte sin knutna hand, som om
han velat utmana den stackars staden eller hota den.

ensamt.

SKYDDADE HALLPLATSER

CYKELPARKERINGAR




EXEMPEL PA ATTRAKTIVA STATIONSMILJOER

Det finns ménga exempel pa stadsmiljoer
som har integrerat station med stadsmiljo pa
ett attraktivt sdtt. En grundldggande
kvalitet ar att stadsmiljon ska borja direkt
utanfor tagstationens entré. Pa sa vis
minskas intrycket av barridrer, och
resendrer far direkt en upplevelse av platsen

man kommit till.

Hér 4r nagra exempel som beskrivs med

hjalp av Platspyramiden:

Viaxjo

Lidkoping

Strangnas

Gévle

Larvik (Norge)

Skagen (Danmark)
Betws-Y-Coed (England)

Colmar (Frankrike)

VAXJO STATIONSGATA



VAXJO STATION

Laget: Mittistadskadrnan vid
huvudgata.

Rummet: Stationsentré direkt
stadsgata med gdngfart, mittemot
stadskvarteren. Terminalgatan
ligger mellan stationshuset och
sparen.

Livet: Blandstad, service och

restaurangerialla bottenvaningar.

Bilden: Vacker modern

stationsbyggnad itré, i anslutning till

kommunhuset.

LIDKOGPING RESECENTRUM

Liaget: Mittistadskdrnan vid
huvudgata.

Rummet: Stationsentré direkt mot
litet torg och stadsgata. Terminalgata
mellan stationshus och spar.

Livet: Blandstad, service och
restauranger i alla bottenvaningar.

Bilden: Aldre stationsbyggnad i en
mysig smastadsmiljo.



STRANGNAS RESECENTRUM

Laget: I stadskidrnans utkant, men i
anslutning till huvudgata.

Rummet: Entré mot terminalgata.
Generdsa ytor for gdende och
cyklister

Livet: Bostadsomrade och nara ett
rekreationsomrade.

Bilden: Futuristisk men smaskalig
arkitektur som ger platsen en unik
identitet.

BETWS-Y-COED
(STORBRITTANTIEN)

Laget: Mitt i stadskdrnan vid
huvudgata.

Rummet: Stationsentré direkt mot
litet torg och stadsgata.

Livet: Blandstad, service och
restauranger i alla bottenvaningar.

Bilden: Aldre stationsbyggnad ien
mysig smastadsmiljo.




LARVIK STATION (NORGE)

Laget: Mitt i stadskdrnan vid
huvudgata som leder in i centrum.

Rummet: Stationsentré direkt mot
stadsgata.

Livet: Blandstad, service och
restauranger iallabottenvaningar.

Bilden: Aldre stationshyggnad i en
mysig smastadsmiljo.

SKAGEN STATION (DANMARK)

Laget: Mitt i stadskdrnan vid
huvudgata som leder in i centrum.

Rummet: Stationsentré direkt mot
litet torg och stadsgata.

Livet: Blandstad, service och
restauranger ialla bottenvaningar.

Bilden: Aldre stationsbyggnad i en
mysig sméstadsmiljo.
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