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-Orord

Att skriva ett examensarbete ar pd ett satt slutskede men ocksd en uppstart.
Slutskedet av en femarig utbildning i landskapsarkitektur men dven starten pé& var
karriagr som landskapsarkitekter. Ett examensarbete ger fria tyglar att utforska négot
som upplevs extra intressant men ocksd en mojlighet att applicera det vi lart oss en
sista gdng innan arbetslivets start. Att bygga var uppsats kring en gestaltning kanns
hogst relevant for oss, dé det kommer att vara en stor del av vart framtida yrke.

Det finns manga som hjdlpt oss pd vagen. Stort tack till Kerstin Nordin som vaglett oss
genom hela processen i bdde med och motgdngar. Tack for att du styrde oss i hamn!
Tack till Gudrun Rabenius for rad kring var gestaltning och tack for [dnade fotografier
till arbetet. Tack till alla pd Tema i Uppsala for att vi har fatt sitta hos er och for
trevliga fikastunder. Och tack till Stockholms stad for material och kartunderlag.

Slutligen ett extra tack till Elvira, Martin och vara familjer for stéd under hela var
utbildning!

Uppsala, juni 2018
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Sammandrag

Klarabergsviadukten ligger direkt vaster om, och

ar en férladngning av Klarabergsgatan. Viadukten ar
en viktig del av kopplingen mellan Centralstationen
och Stockholms centrala delar kring Sergels torg.
Klarabergsviadukten byggdes under funktionalismen
pd&1960-talet. Idealen d& var pd mdanga satt motsatta
mot dagens tankar om hur stéder bér planeras.

Med sitt centrala lage i direkt anslutning till
Stockholms Centralstation fungerar

Klarabergsviadukten som en del av en viktig trafiknod.

Stockholms stad &r fér ndrvarande i slutfasen av en
upprustning av den intilliggande Klarabergsgatan.
Syftet ar bland annat att utveckla Klarabergsgatan till
en plats for moten, evenemang med ett rikt stadsliv.

Mot bakgrund av férandringen pd Klarabergsgatan
ser vi mojligheten att genom ett designférslag
gestalta nésta del av lanken mellan Centralstationen
och Stockholms centrala delar. Syftet med studien

ar att utifrdn tankar om framtida staders utveckling
och platsens komplexa forutsattningar gestalta
Klarabergsviadukten till ett rum for resande. En
knutpunkt for fotgdngare, cyklister och kollektivtrafik i
en framtida stad.

Vi har valt att jobba med gestaltningen frdan ett
designteoretiskt perspektiv. Ett designproblem
innebdr ett stort antal frdgor med ett oandligt antal
svar. Det &r en process dar problem och |16sning
standigt inverkar pd varandra. Skissande har varit
vart framsta verktyg i arbetet. Det har varit en dialog
med platsen och dess férutsattningar.

Vi har arbetat med olika platsanalyser for att
undersdka platsens problem och mdjligheter.

Som idégenerering anvande vi oss av analyser vid
férédndring dar vi undersdkte vad som var mojligt att
forandra pd platsen. Vi anvdnde oss av tre olika typer
av analyser vid fordndring: frimdarksskisser, timskisser
utifran fradgor och framtidsscenarier.

Bakgrundsstudien ger platsen ett historiskt
sammanhang. Huvudfokuset ar teorier om vad som
skapar ett bra stadsrum. Begreppet nod ar centralt
for gestaltningen och definitionen hamtas fran Kevin
Lynch. Den bdrande idén noden i kombination med

konceptet banvallen ger gestaltningen sin utformning.

En plats fér rorelse och vistelse med en tydlig
platskaraktar.

Forslaget bygger pd fem element: goly, sittplatser,
vattenelement, tak och belysning. Dessa element
ger platsen en tydlig funktion och en sammanhéllen
karaktar.

Processen har inneburit att mdnga fradgor har kommit
och gédtt. Frédgorna vi hade i bérjan av arbetet ér inte
de samma som vi slutade med. Arbetsprocessen har

avslutats men fragorna finns kvar till framtida projekt.

Frdgan som vdacks ar om gestaltningsforslaget ar
realistiskt i dagen samhdlle. Vi upplever att det finns
en vilja fran Stockholms stad och i forskarvarlden att
planera for en stad dar inte bilen tar lika stor plats
men att verkligheten ser annorlunda ut. Vi ser vart
forslag som ett inldgg i debatten om hur framtidens
stad ska se ut.



SUMMAary

Klarabergsviadukten is located directly west of, and
is an extension of Klarabergsgatan in Stockholm,
Sweden. It is an important part of the connection
between Centralstationen (Stockholm s Central
station) and Stockholm's most central parts.
Klarabergsviadukten is build upon the shunting

yard of the railway station and is located between
Centralstationen and Cityterminalen (the hub for
long-distance bus travel). There is a large amount

of people moving between Centralstationen and
Stockholm s city everyday. Currently there are
several means of communication in the vicinity such
as train, commuter train, subway, tram, local bus,
long-distance bus, car, taxi and bicycle. With its
central location directly adjacent to Centralstationen,
Klarabergsviadukten functions as part of an important
traffic node.

The City of Stockholm is currently in the final stages
of the rearmament of the adjacent Klarabergsgatan.
A rearmament that stops abruptly where
Klarabergsviadukten begins. The aim of the City s
project is to create an urban space for meetings,
temporary events with a rich city life. In the light of
all this we saw the possibility to through a design
proposal create the next part of the link between
Centralstationen and the central parts of Stockholm.

Scale 1:3000 /A4
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Todays situation at Klarabergsviadukten. Klarabergsviadukten

marked in orange. Orthophoto 0,25 m raster © Lantmditeriet
(modified by the authors).

Aim and question

The aim is to design Klarabergsviadukten as a

room for travelling according to ideas about the
development of future cities. A node for pedestrians,
cyclists and public transport in a future city.

The research question is examined from two
perspectives. The first perspective is design as a
process. The second perspective is design as a result.
The thesis question is:

*  How can Klarabergsviadukten be designed as a
room for travelling?

Methoao

We have chosen to use design theory since our
question includes a design proposal. Characteristic
for a design proposal is according to Lawson (2006)
an ill defined problem with an unlimited amount of
solutions. Throughout the entire work process the
place of Klarabergsviadukten has been our primary
study object and source of information.

Sketching has been our primary method throughout
the entire project. We have used sketching as a
dialogue on a number of levels, asking questions

to the site. It has been a communication tool for
communicating and presenting ideas. Through this
process we have been able to test different ideas and
get a deeper understanding of the place, its problems
and possible solutions.

The background study gave information about urban
design and planning as well as historical context for
the place and its surroundings. Our different analysis
were the cornerstone for the design proposal. The
proposal itself was based on a central idea which was
clarified by a programme.



Background study

The role of the urban space have varied through
times. In the 1960 s when Klarabergsviadukten

was built the current ideal for city planning was
functionalism. This ideal is in many ways the direct
opposite when it comes to planning of urban space.
In today’s view the car is a problem in the cities. It
contributes to pollution, takes a lot of space and is
bad for both economy and social life. The bicycle is a
much more viable alternative, it is both resource and
place effective. To create better conditions for cyclists
we need to make more separated cycling tracks and
more well located places parking bicycles.

To walk includes so much more than just traveling.
Walking makes economical, social and cultural
exchange possible. Successful places in the city is
characterized by a rich street life.

For which qualities that are important when creating
an urban space we used Carmonas dimensions of
urban design. Namely: the morphological dimension,
the perceptual dimension, the social dimension, the
visual dimension, the functional dimension and the
temporal dimension. The dimensions are a broad
source of information that includes much more than
is relevant for this master thesis. The visual dimension
includes aspects such as aesthetics and architectural
style. It is therefore the most relevant for the design
proposal. The other five has been used as sources for
information but not to the same extent.

The construct Node is central for this thesis. Kevin
Lynch used it in his methodology for mapping

space from the perspective of man. A node is a

place strategically located from which traveling is
possible. It is a place to change means of transport.
In such a place movement and staying is of uttermost
importance.

Result of analysis

The principle behind the analysis stage was to take
the problem apart and create separate plans to be
able to observe certain aspects. The analysis plans
could then be combined and put together to get a
better understanding of the place as a whole. The
spatial analysis included, except for basic inventory
analysis, well known types of analysis developed and

described by theorists such as Lynch, Nolli and Cullen.

To generate idéas and see what could be done with
the place we worked with three different methods:
intuitive sketching, sketches from questions and
scenarios.

Example of a spatial analysis plan. Showcasing the
movement patterns for pedestrians.
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Example of a futures analysis plan. Ideas that were taken
from this specific plan is marked by yellow. The question
that emerged were. “Can we place bicycle parking on
the bridge? Can we use more place efficient bike stands
in several levels?



Proposal

The central idea for the proposal is the node. An idea
aiming to make a place for movement, staying and
with a clear spacial character.

LON.;

movement staying spacial character

The nodes three aspects. movment, staying and spacial
character.

A node for us is a room for traveling, where man is in
the centre. Since man is the one traveling, man should
also be the basis for the design. Klarabergsviadukten
is an obvious centre from where travelling is possible,
it harmonizes well with what characterizes a node.
The node is a thought about a point, a meeting

place that connects to other places. For our proposal
that means to connect Klarabergsviadukten to
Centralstationen, Cityterminalen and central
Stockholm.

The concept for the proposal is a railway embankment
an idea which had its origins in the history of the
place. We took inspiration from the materials that the
railway concists of. The stone which the rail itself rests
on, the wooden crossbars, the rusty rail with its shiny
upside and contact lines floating in the air above.

Perspective of the proposal

Discussion

The thesis question includes two different subjects to
discuss. Our process of design and the result of the
design process.

The design process itself is atleast as interesting as
the result. Working with this kind of tasks we turn to
design theory. Building our thesis upon design theory
have given us a theoretical framework for the design
proposal. According to Lawson (2006) the problem
and the solution are dependent on each other.
Meaning that we can not anticipate many aspects of
the problem to surface before a solution has been
presented. This is something that we, in making of
this thesis, wholeheartedly agree with. In the initial
part of this work we had many questions. But during
the process we discovered other questions that were
more relevant and interesting for this particular site.
The design process have come to an end for this
project but the questions remain. Questions that will
continue to resurface in future projects.

The main idea for the design proposal itself is the
node. A construct which relies upon movement,
staying and spacial character. The main purpose for
the design is to strengthen these three aspects.



To be able to move, between different places and
means of communication, is central to the site.
Therefore pedestrians have the highest priority. The
site have an open character with accessible materials
making unhindered movement possible. To increase
quality for staying we have added places for sitting
and aimed to make the experience more pleasant.
Staying however is not allowed to take up as much
space as movement. This since they are competing
for the same space and moving is seen as a necessity
for staying and waiting. Spatial character has been
strengthened through using cohesive elements
throughout the design. Our central idea and concept
has been the primary tools for achieving this. The
spacial character is central for making people
experiencing Klarabergsviadukten as a place not just
a space.

A question that arose during the design process is

if our proposal is realistic, could it be implemented
today? We perceive that there is a clear will from
both the City of Stockholm, experts and researchers
to create the car free city. The reality however is
something else. We see our proposal as a contribution
to the debate about how the future city can be
designed.
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Rum TOr resande

Resandet dr ndgot som prdglar var tid och syns i satsningen pd resandets
miljéer. Fram vdxer olika rum fér resande, delvis bortom den traditionella
bilden, rum fér resande som den dldre tidens jarnvdgspark eller flygplatsen.
Numera ser vi en trend ddr dven andra transportslag, i olika skalor och i olika
situationer, omhuldas. Det globala och ultimata transit platsen, flygplatsen, har
utvecklats till en ndstintill identisk upplevelse vart man dn hamnar i vdriden,
med stereotypisk estetik och atmosfdr och ddir férankring i land och plats
saknas. En liknande utveckling kan skénjas for jdrnvdgsstationen, medan
transportnoden i lokalsamhdllet, platsen vid pendeltaget, tunnelbanan eller
spdrvagnens hdllplats, dr vardagsplatser som ges en omsorgsfull behandling
och dr viktiga bdrare av vdrden som talar om hembygd och identitet.

Det dr inte bara punkten fér anldndandet som ges gestalt, dven miljcn

man reser igenom och platsen fér omstigning dr pd olika sdtt féremal fér
uppmdrksamhet. Stdder och orter férséker dra nytta av dessa miljder, de blir
viktiga samtidsmarkérer. D& resandet som livsstil, det att stdndigt vara pd vdg
dr statusfyllt, har resanderummet uppgraderats. Vad vill en stad férmedla }
med dessa miljcer? Vad sdger satsningarna om den tid de dr aktuella inom?

(Drougge, Kling & Westermark 2016 s. 116)
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Figur 1. Karta fér orientering i Stockholm. Gulstreckat omrdde berérs av Stockholms stads
tdtskiktsrenovering. Vitar oss an det vi kallar Klarabergsviadukten, omrddet vdster om
renoveringen, markerat i orange. Egentligen innefattar Klarabergsviadukten dven gatan éver o 250
Klara Sjé till och med Kungsholmen, markerat i turkost.
Geodata fran Stockholms stad (bearbetad av férfattarna).
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Parallellt med att vi borjade var
landskapsarkitektutbildning ar 2013, startade
renoveringsarbetet av Klarabergsgatan. Under
utbildningens gé&ng har vi bdda intresserat oss

for urbana miljéer, platser somm mdnga mdanniskor
anvander dagligen. Med 6kad kunskap om stadens
rum, planering och gestaltning har vi badda funderat
dver vad som slutligen ska bli av Klarabergsgatan.

Vid ndrmare granskning av Stockholms stads
gestaltningsprogram for Klarabergsgatan
(Klarabergsgatan och delar av City: Vdgledning fér
stadsrummens gestaltning) och besok pd platsen
framgdr det att upprustningsprojektet borjar bli
klart. Vi upptéackte dock att renoveringen avslutas vid
Klarabergsviaduktens borjan (Stockholms stad 2015,
s. 5).

Med dessa insikter ser vi mojligheten att ta oss an
ndsta tankta etapp. Det som vi tanker innefattar
Klarabergsviadukten for att fullfélja lanken mellan
Stockholm City och Centralstationen.



Klarabergsviadukten ligger direkt véster om, och

&r en forlangning av Klarabergsgatan. Den &r en
viktig del av kopplingen mellan Centralstationen

och Stockholms city. Klarabergsviadukten ar en

del av en spdroverddackning precis som stora delar
av Centralstationen och Cityterminalen. Platsen ar
beldgen mellan Centralstationen och Cityterminalen
och kantas av entréer till dessa. Madngder av
mdanniskor rér sig mellan stationen och Stockholms
city varje dag (Stockholms stad 2015, s. 4). | dagslaget
finns i anslutning flera kommunikationsmedel sdsom
tdg, pendeltdg, tunnelbana, spdrvagn, lokalbuss,
ldngfardsbuss, bil, taxi och cykel. Med sitt centrala
lage i direkt anslutning till Stockholms Centralstation
fungerar viadukten som en del av en trafiknod.

Klarabergsviadukten och dess omgivning byggdes
pd1960-talet, under funktionalismen, med idealet
att planera staden efter bilen. Stockholms stad
foresprakar idag motsatta planeringsideal
(Stockholms stad 2015, s. 3) ddar gdng, cykel och
kollektivtrafik ska prioriteras (Stockholms stad 2015,
s. 6). Vi anser att det dr goda ideal att efterstrava

i utformningen av framtidens stader. | och med
prioriteringen av kollektiva fardmedel fér stationer
och knutpunkter en mer betydande roll. Precis som
Drougge, Kling och Westermark (2016, s. 116) menar i
citatet pd sidan 9 blir rummet f6r resande viktigare.

o
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Figur 2. Dagens situation p& Klarabergsviadukten.
Med orange markeras den 7600 kvm stora ytan som dr aktuell fér uppsatsen.
Ortofoto 0,25 m raster © Lantmdteriet (bearbetad av férfattarna).
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Klarabergsviadukten ar idag framst en trafiklésning
som inhyser fyrfilig vag, busshdallplatser och
vantplats for taxibilar. Vi anser att viadukten inte
knyter gestaltningsmassigt an till den nyrenoverade
Klarabergsgatan och resten av Stockholms city.
Intilliggande Klarabergsgatans upprustning har
inneburit att gatan har gatt fran biltrafik i fyra filer
till tvé kollektivtrafikfiler. Stréket planeras att bli ett
stadsrum med plats for moten, tillfalliga hdandelser
och ett rikt stadsliv (Stockholms stad 2015, s. 3).
Klarabergsgatans nya férutsattningar ger mojlighet
att utveckla Klarabergsviadukten i sammma riktning.
Klarabergsviadukten har majlighet till att gé& fran
hogtrafikerad gata till ett attraktivt stadsrum.

Klarabergsviadukten &r en knutpunkt dar trafikslag
mots och manga manniskor ror sig. Idag kantas
den av storskaliga byggnader med mdnga entréer.
De storsta utmaningarna ar bilvdgen som utgdr en
barriar p& platsen och alla manniskor som rér sig

har. Klarabergsviaduktens komplexitet, centrala lage,

krav pd mdnga olika funktioner och relevans infor
framtiden gér den spédnnande att underséka och
gestalta.

Syfte och fragestallning

Syftet med uppsatsen ar att utifrén tankar om
framtida stéders utveckling gestalta ett rum for
resande. En knutpunkt f6r fotgdngare, cyklister och
kollektivtrafik i en framtida stad.

Fréagestaliningen undersdks ur tva perspektiv. Det

ena perspektivet fokuserar pd gestaltningsprocessen,
design som process. Det andra perspektivet fokuserar
pd gestaltningsférslagets utformning, design som
resultat. Arbetets fragestdallning lyder:

e Hur kan Klarabergsviadukten gestaltas till ett rum
for resande®?

14.

Avgransningar

Geografiskt avgrdnsas omrdédet frdn och med
Klarabergsgatans slut i éster, till och med
Cityterminalens byggnad i vaster (se Karta fér
orientering s. 11). Darmed innefattar arbetet den 6stra
delen av Klarabergsviadukten, det dr denna del som vi
vidare i arbetet kallar Klarabergsviadukten. Arbetets
fokus kommer att ligga pd ett gestaltningsférslag.

| vart arbete utgdr vi fran dagens situation, dd det
gdller platsen och dess omgivningar. | nordvdast
planerar Stockholms stad (2017) en dverddckning av
spdromrddet, vilket kommer innebdra att ny mark och
ny bebyggelse skapas. Darfor forhaller vi oss mer fritt
i vaster medan vi foljer forutsattningarna i 6ster med
den nyrenoverade Klarabergsgatan.

Eftersom arbetet utgdr frén en landskapsarkitekts
perspektiv och inte innefattar tekniska utredningar
kommer exempelvis aspekter om viaduktens
konstruktion eller ledningsdragningar inte behandlas.



Metloo

I det hdr avsnittet redovisar vi metoder som anvdénts
for att svara pd vér frédgestallning. En designprocess
utgdr ifrdn ett svardefinierat problem med odandligt
antal mojliga I6sningar (Lawson 2006, ss. 120-

122). En gestaltning av Klarabergsviadukten ar

ett svardefinierat problem. Dess komplexitet med
centralt ett lage, ménga funktioner och omfattande
anvandning ger upphov till nast intill oandligt antal
frdgor och dédrmed minst lika mdnga I6sningar.

analys
PROBLEM

syntes

LOSNING

utvardering

Figur 3 Designproblemet enligt Lawson. Férhdllandet mellan
problem och I6sning (Lawson 2005, s. 48). Modifierad
illustration med d&versdttning av férfattarna.

Vi har valt att arbeta med utgdngspunkt i designteori
eftersom var uppgift ar en frdga som innefattar
gestaltning med svdérdefinierat problem och med
mdanga mojliga 16sningar. Genom hela arbetet har
platsen och dess framtida funktioner varit vart
studieobjekt.

Begreppet design ar enligt Lawson (2016, s. 4) en
process, men processen i sig dr inte linjér och darfor
svar att visa i form av stadier eller steg. Lawson

ser snarare designprocessens olika bestdndsdelar
som byggklossar som tillsammans bildar en helhet.
Processen dr en férhandling mellan problem och
I6sning genom de tre delarna analys, syntes och
utvardering (Lawson 2006, s. 49).

Precis som Lawson beskriver har vagen att gé fran
problem till I6sning inte varit linjar. Var egentliga
arbetsgdng, fran borjan till slut, har varit mer av ett
virrvarr av med- och motgdngar som tillslut ledde till
ett slutgiltigt forslag (se Figur 4. Egentlig arbetsgdng
nedan).

Q2

__

Aven om vi redovisat var arbetsgang tydligt i flera
steg betyder det inte att processen varit enkelriktad.
Analys, syntes och utvéardering har givit upphov

till nya alternativa [6sningar men ocksd nya fragor.
Mdnga skeden har skett parallellt och vissa moment
Gterkommit. Inspiration kan ha kommit pé fritiden,
da&idéer fatt gro frén dagens arbete. Metodskissen
(se Figur 5 och 6. Metodskiss del1 & 2, ss.16-17) visar
pd var schematiska arbetsgdng, vilka beslut som
tagits for att fortsatta till nasta del i arbetsgdngen
och slutligen lett till en slutprodukt. Loopar har gjorts
i alla steg i processen men vi har valt att redovisa
ordningen linjart for att skapa en battre forstéelse.
Med loopar menar vi att vi tankt om, gatt tillbaka i
arbetsgdngen och reviderat gamla beslut. Nar loopar
gjorts och férandringar skett i tidiga skeden har det
gett foljder och effekter i senare steg i arbetsgdngen.

Under arbetets gang har det varit viktigt for oss att
bdada tva varit delaktiga i alla processer och att alla
beslut fattats gemensamt. Vi skissade ofta p& eget
hall for att inte pdverkas av varandra och for att
kunna f& olika idéer att sedan jamféra och diskutera.
Vi har forsokt utnyttja fordelarna av att skriva vart
examensarbete i par genom att just diskutera allt
material vi producerat.
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Figur 4: Egentlig arbetsgdng. Bilden illustrerar var egentliga arbetsgdng under hela arbetet.
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Analys vid forandring

analyserade vad som var mojligt att @
férandra pd platsen = idégenerering
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Figur 5. Metodskiss del 1. Bilden redovisar var schematiska arbetsgdng.
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Figur 6. Metodskiss del 2. Bilden redovisar var schematiska arbetsgdng.



Skissande som
arbetsmetoad

Skissande har varit ett arbetsatt vi anvant oss av
genom hela processen. Lawson (2006, s. 26) menar
att skissande ar mer &n bara ett satt att kommunicera
utan att det &r en viktig del av tankeprocessen som

vi kallar fér design. Skissandet har f6ljt som en réd
trdd genom hela arbetet och fungerat som en dialog.
Vi har anvant skissande som en dialog pd flera

plan dar vi stallt fragor till platsen. Det har varit ett
kommunikationsverktyg for att férmedla och redovisa
idéer for varandra, var handledare och andra vi
diskuterat arbetet med. Skissandet har dven inneburit
en inre dialog mellan oss sjdlva och pappret. Genom
denna process har vi kunnat testa olika idéer och f&
en djupare forstdelse av platsen, dess problem och
mojliga 16sningar.

Skisser gjordes inledningsvis i form av enkla planer
f6r hand pd skisspapper och vanliga blanka A4
papper med breda tuschpennor. Detta for att inte bli
for detaljerade. Vi skissade med flera utgdngspunkter
och i olika skalor. Vi undersékte sedan véra idéer

i byggande av en arbetsmodell. Modellbyggandet
skedde i skala 1:200 for att f& en helhetsbild och for
detaljer i skala 1:50. Modellen hjdlpte oss att undersdka
volymer och rumslighet. | slutskedet skissade vi i
datorprogram som SketchUp och AutoCAD.

Bakgrundsstudie

Syftet med bakgrundsstudien var att ge ett
faktaunderlag om trafikslagen, stadsrummet

och dagens situation samt den valda platsens
forutsattningar. Utgdngspunkten for uppsatsen
var fran start Stockholms stads (2015) rapport
Klarabergsgatan och delar av city Vdgledning for
stadsrummens gestaltning. Rapporten har anvants
som bakgrund dd& vi studerade utvecklingen

av intilliggande Klarabergsgatan. Vidare har
dterkommande platsbesdk pd Klarabergsviadukten
skett under hela arbetets gang for att inhamta
information.

For att finna principer for stadsbyggande anvénde vi
oss framst av teori och litteratur som introducerats
under utbildningen, som Gehl, Lynch och Carmona.
Under arbetets géng har vi sékt litteratur. Vi har
sokt pd SLU bibliotekets soksida Primo, Libris och
google.se. S6korden vi anvant oss av har varit
Klarabergsgatan, Rivningen av Klarabergskvarteren,
Citysaneringen, Klarabergsviadukten,
Centralstationen och Cityterminalen. Vi har dven
anvant oss av Riksantikvariedmbetets soktjanst.

Foér matt och dimensioner i utformning av vagbanor
och andra trafiklésningar har vi utgatt ifrdn Arkitektens
handbok (Hidemark & Bodin 2017) och Cykeln i staden
(Eriksson et al. 2009). Andra matt och dimensioner
som anvdants har hdmtats direkt frdan tillverkares
sortiment.
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Inspiration: exempel och bilder

For att vacka nya tankar och hitta inspiration sdkte vi
exempel och bilder. D& vi valde inspirationsexempel
utgick vi ifrdn platser som vi besokt tidigare under
utbildningen. Ngrreport Station och Hyllie torg har
dock inte bestkts och analyserats pd plats under
skrivandet av uppsatsen.

Frédn borjan valde vi mellan flera olika exempel,

ndgra av dem var Hefei Wantou & Vanke Paradise

Art Wonderland i Kina och Almeres Station i
Nederldnderna . Slutligen valde vi bort dessa exempel
eftersom vi inte hade maojlighet att besdka dem

och skapa en egen uppfattning. Vi valde slutligen
exempel vi besokt tidigare och som var sddana som vi
uppfattade som rum fér resande med plats for rorelse
och vistelse.

Narreport Station och Hyllie torg studerades utifran
sitt satt att ge en transportnod karaktar. For att ta
reda pd mer information om dessa projekt anvandes
Landezine (2018) och Landskap nu! (Drougge, Kling &
Westermark 2016).

Inspirationsbilder har vi funnit p& Pinterest, Flickr
och i diskussion med andra verksamma. M&nga av
bilderna har endast anvdnts som inspiration men
ndgra av bilderna har vi aven anvant for att forklara
vart forslag.



Platsanalys

| den hér delen analyserade vi Klarabergsviaduktens
nuldge. | inledande skede av platsanalysen

skedde ett forsta platsbesdk for att skapa en
oversiktlig bild av Klarabergsviadukten och dess
ndromrade. Efter platsbesoket valde vi olika typer av
analyser som ansdgs intressanta att underséka pd
Klarabergsviadukten. | enlighet med Stahlschmidt,
Swaffield, Primdahl och Nellemann (2017, s. 3) ar var
platsanalys uppdelad. Vi har valt att utifrén deras
begrepp spatial patterns and their visual expression
anvanda oss av begreppen rumslig och sensorisk
analys. Den rumsliga analysen tar vara pd platsens
fysiska forutsattningar. Sensoriska analyser ar den
typ av rumsliga analyser som inte bara handlar om
fysiska forutsattningar utan det som vi ménniskor
upplever med vdra sinnen (frdmst syn och horsel).

Exempel pa rumsliga analyser:
trafiksituation, entréer och malpunkter.

Exempel pa sensoriska analyser:
Lynch, Cullen och Nolli.

Vid andra platsbesdket utfordes rumsliga analyser

av platsen. Vi utférde dven sensoriska analyser
inspirerade av Lynch, Nolli och Cullen. Utifrdn besoket
skissades sammanfattande analysplaner skissade for
hand, en plan fér varje vald aspekt. Detta gjorde det
latt att f& en dverblick éver det valda aspekterna var
och en for sig, men gav ocksd mojligheten att lagga

kartor pd varandra for att komplettera information.

Utifran véra analysplaner, férdes en gemensam
diskussion for att satta ord pé den information
planerna féormedlade. Analysen gav dven upphov till
mangder av fragor. Stahlschmidt et al. (2017, s. 5)
beskriver analysskedet som att separera olika delar av
omrddets forutsattningar och studera deras relationer
till varandra for att f& en battre forstéelse av platsen. |
ndsta del av arbetsgdngen, syntesen, sattes materialet
fradn analyserna ihop for att skapa en helhet och ge
mojlighet att dra slutsatser. Syntesen férde samman
informationen fran vara analysplaner. Frdgorna togs
vidare och anvandes vid Timskisser utifran fragor i
ndsta del av metoden.

Vid de sensoriska analyserna har vi valt att inspirerats
av klassiska analysmetoder. Dessa presenteras
kortfattat nedan.

Lynchs analysmetod

Kevin Lynch, amerikansk stadsplanerare och

arkitekt har skrivit boken Image of the city. | boken
skriver Lynch (1960) att staden pd stadsdelsniva

kan analyseras genom fem typer av element: strak,
barridarer, enhetliga omrdden, noder och landmarken.
Lynch beskriver strdk som linjara element som

manniskor ror sig ldngs med. Strdk kan vara gator,
gdéngvagar och jarnvdagslinjer. Manniskor upplever
staden medan de rér sig langs dessa strdk. Barridrer
beskrivs som linjdra element som inte upplevs som
stradk av manniskor. De &r mer eller mindre Iatta att

ta sig igenom. Enhetliga omrdaden beskriver Lynch
som stdrre delar av staden som manniskor kan
vandra in och ut ur. Ett omrdde upplevs ha ett eget
sammanhang och har likheter inom sig som gor att
man grupperar den som ett. Noder kan beskrivas
som knutpunkter dar gator korsas eller flera strak
mots. Har ar det stor chans att manniskor stéter pé
en bekant. Landmdarken &r en annan typ av referens i
staden som du som betraktare inte kan vandra in i, de
ar externa. Det kan exempelvis vara en skylt, byggnad
eller ett berg och gor det lattare att hitta och orientera
sig. (Lynch 1960, ss. 47-48)

Vi valde att inspireras av Lynchs principer i analysen
eftersom det ar ett effektivt satt att analysera

hur manniskor upplever en plats. Vi har dversatt
begreppen till svenska och anvdnder oss av féljande
begrepp fran Lynchs terminologi: strdk, barridrer,
enhetliga omraden, noder och landmdirken.



Cullens analysmetod

Gordon Cullen &r en brittisk arkitekt och teoretiker
inom stadsplanering och har skrivit klassikern The
Concise townscape (Stahlschmidt et al. 2017, s. 89). |
sin bok beskriver han analysmetoden serial vision dar
han anvdander sig av sina sinnen (frédmst synen) som
redskap for att analysera staden och dess platser
(Cullen 1971, 5. 9). Analyserna sker genom foton eller
skisser for att beskriva sekvenser som upplevs ldngs
vagen (Stahlschmidt et al. 2017, 5. 89).

Vi har valt att inspireras av Cullens analysmetod
serial vision och har fotograferat hur vi méter
Klarabergsviadukten. Detta eftersom att vi anser det
nodvandigt for studien av var plats att ta hansyn till
vad platsen ansluter till. Analysen visar bdda sidorna
av viadukten men ocksd byggnadernas entréer
runtomkring.

Nollis analysmetod

Istallet for att analysera vad som var utomhus och
inomhus, fokuserade Giambattista Nolli i sin karta
over Rom frdan 1748 pé vad som var publikt eller
privat omré&de. Kartan visar vad som var 6ppet for
alla invé@nare och vilka byggnader som begrdnsas

av privat egendom. | kartan fick t.ex. insidan pd
kyrkan presenteras i sammma utseende som gator och
torg. Privata omrdden markerades som déda zoner.
(Stahlschmidt et al. 2017, s .91)

Vi har valt att inspireras av Nollis analys fér att visa
pd relationen mellan offentliga och icke offentliga ytor
kring vart omrdade. Genom analysen staller vi fragor
kring vilka platser alla besodkare har tillgang till och
vilka som ar privata kring Klarabergsviadukten.

Analys vid forandring

Med analys vid férdndring menar vi analyser av vad
som ar mojligt att forandra pd Klarabergsviadukten.
| detta steg i arbetsprocessen anvande vi oss av
skissande som metod i form av frimdrksskisser,
timskisser utifrdn platsanalysens fradgor och
framtidsscenarier. Analyserna fungerade som en
idégenerering infor framtagande av vart forslag.

Darefter sattes materialet fran analys vid férdandring
samman fér att skapa en helhet och ge modjlighet att
dra slutsatser. Syntesen samlade den information vi
tidigare fatt frén platsanalyser med informationen
fran analys vid forandring.

Vara metoder for analys vid férandring presenteras
kortfattat har efter.
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Frimdarksskisser

Vid frimarkskisserna anvénde vi oss av skisspapper
och ritade pé& fri hand upp fasaderna som vi mindes
dem. Skisserna gjordes medvetet sma, cirka 5x5

cm for att inte bli for detaljerade. Vi sadg skissandet
som en visuell motsvarighet till brainstorming, dar
spontana idéer skissades under kort tid, cirka fem
minuter. | den hdr delen av skissande fick véra idéer
sprudla, utan krav pd att vara realistiska.

Timskisser utifran frédgor

Timskisser utifrdn frdgor anvdndes som ett satt att
generera idéer och att belysa problemstallningar frén
olika hall. I den har metoden skissade vi utifrén frégor
som kommit upp under platsanalysen. Vi kunde I&dgga
fokus pd& en del av uppgiften istallet for att jobba

med hela platsen samtidigt. Vi skissade p& utskrivna
A4 papper med fasadlinjer i skala 1:1000 och gjorde
en skiss per fradga. Skissandet skedde enskilt, for att
sedan kunna jédmféra och diskutera gemensamt.

Exempel pa fragor vi utgick ifran:

e Hur stor plats kan trafiken fa ta pd& platsen?

*  Hur kan vi planera bussfilerna och hur ska de
se ut?

*  Vart kan héllplatserna placeras?

*  Hur ansluter vi till omgivningen?



Framtidsscenarier

For att i idégenereringen frigéra oss fran

dagens forutsattningar valde vi att arbeta med
framtidsscenarier. Vid denna metod skissades en
framtidsbild av Klarabergsviadukten for att vidga
vara vyer. Hur skulle platsen kunna se ut i framtiden
under givna férutsattningar? Vi arbetade med varje
skiss cirka fem till femton minuter. Skissandet skedde
pd en utskrift i A4 med fardiga fasadlinjer i skala
1:1000. Vi skissade pd egen hand, for att sedan fora
en gemensam diskussion om scenarierna. Vi skissade
i plan men hade dven mojlighet att runt omkring visa
sektioner eller inzoomningar for att visa vara idéer
for varandra. Kompletterade ord eller fradgor som
uppkom under arbetet skrevs ned direkt pd skisserna.
Vi hade mojlighet att skissa tva forslag eller tankar
pd varje scenario, d& den forsta skissen kunde leda
till nya idéer. Tjocka tuschpennor i férg och tunna
svarta pennor anvandes for att kunna bli lite mer
detaljerad ndar det behoévdes. Scenariona fick oss att
se platsen ur ett nytt perspektiv och sldppa ndgra av
vdra tidigare forestallningar. Genom denna process
tog vi reda pd vad olika scenarion kunde & for visuellt
uttryck och vad platsen har for utvecklingsbara
potentialer.

Enligt Albrechts (2012, s. 54) s& ar visionen i sig ett
ramverk for riktning och tillvadgagdngssatt. Da vi
arbetade med scenarier anvande vi oss av olika
kategorier for vara visioner. Kategorierna baserades

pd vilken typ av vision scenariot utgick ifran. Gaffikin
& Sterrett (2007, s.163) anvander sig av tre olika typer
av kategorier for framtidsbilder.

Stallningstaganden

| processen med att ta fram ett gestaltningsforslag
pd en befintlig plats behodvs stallningstaganden goéras
for att konkret kunna gé vidare pd en mer detaljerad
nivéd. Stallningstagandena togs utifradn var syntes och
var bakgrundsstudie tillsammans med Stockholms
stads vision for omradet. Detta blev véra ramar for
framtagning av vart férslag.

Forslag

Utifrén foljande ordning togs det slutgiltiga forslaget
fram. Skissandet 16pte i flera faser och i olika
detaljeringsnivd, frén helhet till detalj.

Barande idé

Efter analys vid férdndring, syntes och
stallningstaganden samlade vi de idéer vi fastnat for.
Vi formade en bdrande idé for att kunna sélla bland
vdra mdanga idéer. Detta innebar att andra idéer

&kte i papperskorgen for att atervinnas i framtida
projekt. Den bdrande idén formade riktlinjer for
dispositionsplan och funktioner pd platsen.



Programpunkter

Programpunkterna utvecklades ur syntes,
stallningstaganden och bdrande idé. De blev
vara riktlinjer och mal for gestaltningen av
Klarabergsviadukten, en sprangbrada for fortsatt
arbete.

Koncept

Konceptet gav riktning i framtagande av
gestaltningsférslaget. Det hjdlpte oss att hélla ihop
gestaltningens olika delar i frdga om form och

material.

Gestaltningsforslag

Forslaget redovisades i plan, sektion samt i
perspektivistiska bilder. Program som anvands fér den
slutgiltiga presentationen av forslaget var AutoCAD,
Photoshop, lllustrator och Sketchup.
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Bakgrundsstudie

Har foljer en redogdrelse av stadsplaneringsideal,
tankar om olika typer av trafikslag, kvalitéter for
stadsrum, teoretisk bakgrund till begreppet nod,
historik av Klarabergsviadukten och dess omgivning
samt Klarabergsgatans sentida utveckling.

Stadsplaneringsideal

Stadsrum har sett olika ut genom tiderna utifrdn vilka
idéer som varit dominerande. Vad ett gott stadsrum
innebdr har styrts av rddande stadsbyggnadsideal
och ddrmed varierat med tiden.

Ett ideal ar ur ett teoretiskt perspektiv ndgot som
gréansar mot utopi: dnskvart och férebildligt men
ocksé ouppndeligt (Nationalencyklopedin 2018¢).
Inom funktionalismen som introducerades under
1920-talet slogs det fast att staden skulle delas

upp i storskaliga omrdden med skilda funktioner.
Vidare foresprdkades bdattre hygieniska forhallanden
med avseende pd sol, ljus och luft samt ett narmast
industriellt byggande (Astrém 1993, s.125). Astrom
menar vidare att detta ledde till funktionsseparering

och med den vaxande bilismen ocksd trafikseparering.

Det var d& dessa tankestrémningar var dominerande
som Klarabergsviadukten med omgivning fick sitt
nuvarande utseende (Stockholms stad 2015, s.10).

Idag ser idealen fér stadsrum annorlunda ut.
Stockholms stad beskriver dagens situation som att
en 6kande befolkning lett till att stadens utveckling
skiljer sig mot forr da bilen fick ta storre plats
(Stockholms Stad 2015, s. 10). R&dande planeringsideal
innebdr att staden ska optimeras for géende, cyklister
och kollektivtrafik (Stockholms stad 2015, s. 3). En
utredning av Klarabergsgatan som bilfri dér mera ytor
bland annat ges till gdende och cyklister ligger som
grund for Stockholms stads vagledning for gatans
gestaltning (Stockholms stad 2015, s. 4).

Tankar om trafikslag

Olika typer av trafikslag konkurrerar ofta med
varandra om samma utrymme. Bilar, cyklar och
gdende d@r de vanligaste formerna av individuella
satt att fardas. Nedan redovisar vi vad tongivande
teoretiker anser om stadens offentliga rum.

Bilar

Vi kan tydligt se i stéders historia att planering och
urbana strukturer har pdverkat manniskors beteenden
och hur stader fungerat. Jan Gehl (2010 s. 9), dansk
arkitekt och professor i stadsplanering menar

att stéddernas gator blev fyllda med kérande och
parkerade bilar i stréavan att hinna ikapp den véxande
biltrafiken.

23.

Att avlasta infrastrukturen genom att bygga fler vagar
och parkeringsplatser leder bara till mer trafik och
mer trangsel. Antalet bilar i staden a&r direkt kopplat
till vilket utrymme bilen far ta i ansprdék. Att bygga

nya vagar ar en direkt inbjudan till att képa och kdra
mer bil menar Gehl (2010, s. 9). Gehl menar att om

vi planerar bort bilar i staden leder det till ett battre
stadsliv (Gehl 2010, s. 13).

Matthew Carmona, arkitekt, expert at Brittiska
regeringen och verksam vid University of Nottingham
(Carmona, Heath, Oc & Tiesdell 2006, s. 31) lyfter

flera problem som finns med bilberoende. Han menar
att det inte bara ar ddligt for miljon utan éaven for
ekonomin och sociala faktorer. Carmona hdvdar precis
som Gehl att biltrafik leder till ett sédmre stadsliv.

Cyklister

Att cykla ar mer halsosamt an att gé (Carmona, et al.
2010, s.238). G& och cykla ar de mest resurseffektiva
transportmedlen samtidigt som det ar valdigt
platseffektivt (Gehl 2010, s.105).



For att skapa battre forutsattningar for cyklister
behdvs framforallt 1dgre hastighet i biltrafiken och
fler cykelbanor (Carmona et al. 2010, s. 238). For att
f& ett bra natverk for cyklister behdvs utrymme och
att minimera antalet avbrott, stopp och stérningar
(Gehl 2010, ss5.186-187). Ytterligare en faktor som

ar avgdérande for att gora cykeln till en integrerad
del av transportsystemet ar tillgéngen till sdkra
cykelparkeringar vid stationer och transportnoder
(Gehl 2010, s.185). Det finns enligt Carmona et al.
(2010, s. 238) ett intresse av cyklism som hdlls tillbaka
av ddliga forutsattningar for cyklisterna. Gehls (2010,
s. 1D slutsats ar samstdmmig med Carmonas och
menar att battre férutsattningar for cyklister ger fler
cyklister i staden.

Gdende

Att gd& innebdr till skillnad fran att aka bil s& mycket
mer &n bara transport, det méjliggdr ekonomiskt,
socialt och kulturellt utbyte (Carmona et al. 2010, s.
201). Lyckade platser i staden karaktdariseras av ett
rikt folkliv, dar manniskor attraherar fler manniskor
(Carmona et al. 2010, s. 205). Genom att starka
forutsattningarna f6r fotgdngarna skapar vi inte bara
fler som ror sig till fots utan ocksd, det viktigaste, vi
stdrker stadslivet (Gehl 2010, s. 19).

En viktig del i att planera en stad f&ér manniskor ar
skalan. Om inte skalan p& platsen dr anpassad efter
mdanniskan kommer stadsmdssiga egenskaper saknas
(Gehl 2010, s.162). En metod att skapa mansklig

skala ér att géra mindre platser i stérre platser (Gehl
2010, s.165). D& manniskor ror sig till fots ar det aven
viktigt att platser &r kontinuerligt sammanhdngande
(Carmona et al. 2010, 5. 202).

I vart nordiska klimat inbjuder ett gott mikroklimat
mdanniskor att vara utomhus dven under kalla dagar
(Gehl 2010, s 169). Soliga l&dgen bdr utnyttjas for
vistelse, men det ar aven viktigt att planera f6r skugga
(Whyte 1980, s 42).

Det har tar vi med oss:

* Att planera bort bilar i stader leder till ett
battre stadsliv.
Cykelparkeringar ar viktiga vid stationer och
transportnoder fér att cyklar ska anvdndas.
Goda férutsattningar for cyklister ger fler

cyklister i vara stader.

Stadslivet starks av goda férutsattningar for
fotgdngare.

Storre platser kan delas in i mindre delar for

att skapa en mansklig skala.
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Kvalitéeer 16r stadsrum

Carmona (et al. 2006) beskriver i boken Public
places, urban spaces: the dimensions of urban design
vilka dimensioner som &r centrala vid utformning av
stadsmiljoer.

Den morfologiska dimensionen

Handlar om rummets fysiska form och anslutningar
till omkringliggande delar av staden. Kvarter och
rutnatsstruktur ar att foredra. Permeabilitet ar viktigt
for att uppnd detta. Atervéndsgrander ska undvikas
och vagar ska sluta i andra vagar eller platser.
(Carmona et al. 2006, s. 86)

Den perceptuella dimensionen

Beskriver manniskans upplevelse av sin omgivning.
Hur folk uppfattar, varderar, finner mening och ger
mening &t en urban miljé (Carmona et al. 2006, s.
105). Det &r aspekter som ar avgdrande om mdanniskor
ens uppfattar ett omrdde som en plats. Carmona et
al. (2006, s. 99) menar att det finns tre huvudsakliga
kategorier for vad som skapar upplevelsen av en
plats: aktivitet, form och mental bild.



Nedan féljer en redogodrelse av kategorierna som ar
relevanta for vart arbetet.

Aktivitet avser: diversitet, vitalitet, titta p& manniskor,
uteliv, event, dppettider, flode och kommers.

Form avser: skala, intensitet, forhallande mellan
byggnad och plats, permeabilitet och landmarken.

Den tredje kategorin mental bild innefattar begrepp
som &r subjektiva for besdkaren. Déarfér ér de enligt
oss sva@ra att anvdnda i ett gestaltningsarbete dd de
krdver en omfattande medborgardialog som inte finns
for Klarabergsviadukten i dagslaget.

Den sociala dimensionen

Denna dimension handlar om vem platsen egentligen
ar till 1or (Carmona et al. 2006, s.129). Vilka &r de
underliggande sociala mdalen och varderingarna?
Carmona et al. (2006, s.106) framhdller fem
nyckelaspekter fér den sociala dimensionen:
relationen mellan mdanniskan och plats, offentlighet,
grannskap, sékerhet och trygghet samt tillgénglighet.

Den visuella dimensionen

Estetik och arkitektonisk stil ar hér det centrala.

Hur byggnader, gata och moéblering ar utformade
(Carmona et al. 2006, s. 164). Tillsammmans skapar

de ett visuellt intryck som férstarker platskanslan.
Carmona et al. (2006, s.164) anvander sig av English
Heritage's strateqgi for att exemplifiera hur man
konkret kan designa for att ge dnskade visuella
intryck:

* Utseende, ta hdnsyn till historisk kontext och
platsspecifika utryck.

*  Materials lamplighet for de andamal de ska fylla.

* Designa robust med tanke pd underhdall med Idng
tidshorisont.

* Undvik oordning.

* Ha omsorg for fotgdngare.

*  Haomsorg for manniskor med
funktionsnedsdattningar.

« Kollektivtrafik, cyklister och fotgdngare ska ges
sdrskild hdansyn.
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Den tempordra dimensionen

Dimensionen innebdr vilken inverkan tidsaspekten har
pd platsen (Carmona et al. 2006, s. 210). Hur hanteras
forandring? Cykliskt, natt och dag samt arstider.
Linjart, hur platsen daldras med tiden och framtida
utveckling. Kontinuitet pd platsen ér dven ndgot som
vardesatts (Carmona et al. 2006, s. 193). Att formge
robust och flexibelt ar dnskvart (Carmona et al. 2006,
ss. 202-203).

Det har tar vi med oss:

e Platsen vi gestaltar bér ha goda anslutningar
till den omkringliggande staden
For att en plats ska uppfattas som en god
plats, mdste det bade finnas forutsattningar
for aktivitet samtidigt som platsen ar

anpassad med avseende pd skala, intensitet

och orienterbarhet.

Skapa en plats for alla manniskor dar
manniskan ges sdrskild hdansyn.

Bor bidra till trygghet och tillgédnglighet.
Strava efter andamalsenlighet och ordning i
gestaltande.

Gestalta robust och flexibelt for framtiden.




Begreppet nod

Kevin Lynch &r ett av de stora namnen inom arkitektur
som tidigt arbetade med begreppet nod. Hans
analysteori innefattar fem typer av element dar nod
ar en av dem. Lynch definierar sjédlv en nod enligt
foljande:
(43

Nodes are points, the strategic spots in a city into
which an observer can enter, and whith are the intensive
foci to and from which he is traveling.
(Lynch 1960, s. 47)

En nod ar enligt var tolkning av Lynch en strategiskt
beldgen plats i en stad med ett tydligt centrum
darifrén resande &ar mojligt. Det finns enligt Lynch tvé
aspekter som ar avgdrande for att en plats ska vara
en nod (Lynch 1960, ss. 47-48). Den forsta ar att det ar
en plats dar olika fardvagar korsas eller gar samman.
Den andra &r att det ar en koncentration i den fysiska
miljdn vilket kan vara en effekt av en funktion eller
karaktdar pd platsen. M&nga noder innefattar bada
dessa aspekter (Lynch 1960, s. 48). Lynch (1960, s.
47) exemplifierar en nod som en plats daér vagar
korsas och gér samman eller dar det sker ett avbrott
i transportndatet (en plats fér byte i av fardmedel).
Detta innebdr att det blir en plats dar ménga resande
manniskor samlas.

Sammanfattningsvis innebdr det att en nod enligt
Lynchs definition ar en plats f6r den resande
manniskan. En plats som mdnga manniskor ror sig

till och frén. Har sammanstrdlar och moéts manniskor
i livets alla skeden p& vag ut i varlden. Har byter
manniskor transportmedel, exempelvis fran tag till
buss, fran cykel till sparvagn, gédende till tunnelbana.
Noden &r en plats dar mdanniskor ror sig mellan olika
transportmedel. Det uppstdr vid dessa byten bade ett
rumsligt och tidsligt glapp for resendren. Vistelse blir
darfoér dven det centralt f6r en nod.

Det hdr tar vi med oss:
+ Begreppet nod ger en tydlig bild vad

Klarabergsviadukten ar fér plats och i vilken
riktning vi bér utveckla den.

Kvalitéer for rorelse

Att g& ar den grundldggande formen av rérelse for oss
mdanniskor. Manniskor i rérelse dr en grundldggande
del i upplevelsen av en stad (Carmona et al. 2010,

s. 201). Oavsett om det handlar om en ldngsam
séndagspromenad eller att ta sig frén taget till bussen
s& ar de grundlaggande kraven for en bra promenad
samma. Det viktigaste ar att kunna rora sig fritt

och obehindrat (Gehl 2010, s.121). | och med bilens
intag i staden blev fotgangarna férpassade till att
trangas pd smala trottoarer trots att de ar betydligt
fler an biltrafikanterna (Gehl 2010, s. 122). Atgarder
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som minskar biltrafiken, exempelvis breddning av
trottoarer p& kdérbanans bekostnad, dkar kvalitén for
gdende (Carmona et al. 2010, s. 237).

En plats med goda mojligheter for rorelse kan vara
oanvand pd grund av lag estetisk standard (Carmona
et al. 2010, s. 206). Avbrott i gdngbanor ska undvikas
for att skapa ett bra gangstrdk (Gehl 2010, s. 124).
Trafikljus bor aven undvikas d& de skapar ett avbrott
och en orimligt l&ng vantan fo6r gdende samt resulterar
i att géende ror sig i stora klungor (Gehl 2010, ss. 124-
125).

Platser som har goda anslutningar uppmuntrar till

att ménga fotgdngare rér sig pd platsen (Carmona
et al. 2010, s. 205). For att skapa en god upplevelse
for géngtrafikanter bor strackan delas upp i mindre
upplevda delar dar manniskor kan réra sig frén ett
omrdde till ett annat (Gehl 2010, s.127). Den gdendes
upplevelse och vad den ser spelar darfor stor roll.
Manniskor foredrar den kortaste vagen for att nd sina
mal (Gehl 2010, ss.126-127). Gehl (2010, ss.129-133)
redovisar vad som ger kvalité for gdende:

e Markbeldggning (modnster och textur)

* Intensiva upplevelser

* Levande fasader

*  Hojdskillnader

* Inga hinder

Fotgdngare tenderar att rora sig snabbare vid en gata
som uppmuntrar ett linjart rérelsemoénster (Gehl 2010,
s. 120).



Det har tar vi med oss:

Bra kvalité for gdende ar alltid densamma.

Fri och obehindrad rérelse éar viktig.

Bra kvalitéer for gdende enligt Gehl;
markbeldggning, platt, inga hinder och en
intensiv upplevelse.

Kvalitéer for vistelse

Vistelse beskrivs av Nationalencyklopedin som att
“uppehdlla sig under jdmférelsevis Idng tid pd viss
plats” (Nationalencyklopedin 2018b). Vantan innebdar
att under en viss tid invanta en (trolig) framtida
handelse (Nationalencyklopedin 2018a). Under denna
tid ar alltsé individen mer eller mindre overksam.

Detta innebdr att vantan ar en form av vistelse.

Jan Gehl anvander sig (bland annat) av tva olika
kategorier av aktiviteter for manniskan i staden:
valbara och nddvandiga (2010, s. 21). Vistelse dr en
valbar aktivitet medans vantan dr en nédvandig
aktivitet. For att ndgon ska vilja vistas pd en plats
kravs god platskvalité (Gehl 2010, s.134). Exempelvis
vatten pd en plats 6kar dess attraktivitet for vistelse.
Carmona et al. (2006, s. 88) och Whyte (1980, s.

48) pekar pd att vattenljud kan hjalpa till att mildra
trafikbullrets pdataglighet. Whyte (1980, ss. 47-48)
framhdller adven nyfikenheten och lekfullheten som
vatten vdcker hos manniskor.

En stads kvalité kan uppskattas genom att se hur
manga som inte rér sig (Gehl 2010, s.134). Om mdanga
har valt att stanna pé& en plats innebar det att det
finns anledning att stanna. Den stadsmdssiga kvalitén
&r dd sé pass inbjudande att folk vdaljer att uppehdlla
sig. Var folk vdljer att uppehdlla sig och stanna

till beror ofta pd mojligheten att observera andra
manniskor (Carmona et al. 2010, s. 201).

Vistelse sker framst pd tva olika saétt, antingen stdende

eller sittande. Att st& ar en aktivitet som sker under en

relativt begrdansad tid d& det i langden blir obekvamt

(Gehl 2010, s.135). D& manniskor vistas p& en plats

stdende soker de sig till kantzonerna pd platsen. Gehl

kallar detta for the edge effect (2010, s. 137). Han

resonerar om att detta beror pd det grundlaggande

behovet att med skydd i ryggen ha god dverblick av

landskapet framfor sig.

Vid langre perioder av vistelse foredras sittande

framfor att std. Sittande kraver mer av platsen an

att std (Gehl 2010, s. 135). Desto langre vistelse

desto viktigare ar sittplatsens lokalitet och kvalité

for individen (Gehl 2010, s.140). Gehl (2010, s. 140)

redovisar vilka kvalitéer en god sittplats ska ha:

e Bra mikroklimat

* Bra placering, ldmpligen i en kantzon med skydd i
ryggen

*  Godvwy

*  Ljudniva som tillater konversation

e Inga fororeningar
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For yngre spelar sittplatsens utformning och placering
av mindre roll. Desto dldre personen ar desto storre
betydelse far komfort. Bra sittmobler har bdde arm-
och ryggstdéd samt ar byggda med material som ar
sittvanliga (Gehl 2010, s. 143).

En viktig del av i att gestalta platser for ménniskor

ar att ge skydd mot vader och vind (Carmona et al.
2006, s.185).

Det hadr tar vi med oss:

*  Vatten skapar bdade intresse och bidrar till en
god ljudmiljo.
Bade sittande och stéende ar viktigt for
vistelse.
En god plats for vistelse ar ocksd en god plats
for vantan.
Kvalitéer for vistelse enligt Gehl: mikroklimat,
placering av sittplatser (skydd i ryggen), god

vy over platsen och folklivet, ljudniva, vatten,

hoég arkitektonisk niva.

Komfort ar viktigt for aldre.

Ju langre vistelse desto hogre kvalitetskrav.
Det ar viktigt att gestalta for vader och vind.




Historik

Klarabergsviaduktens och omgivningens sentida

historia redovisas nedan.

Budget for stationshus, banhall

och bangadrd lades av regeringen

for Stockholms Centralstation
(Sandin 2012, s. 33). Med hjdlp
av en befolkningsprickkarta kan
det berdknas att det under den

aktuella tidsperioden bodde cirka

400 personer i det omréde dar
Centralstaionen skulle byggas.
(Sandin 2012, s. 35)

Som en del i citysaneringen
rivs delar av Klarakvarteren.
Anledningen var inte enbart
att hoéja bostadsstandarden.
Véxande kontorsvolymer och
den dkande biltrafiken stallde
krav pd fornyelse. Tillkom
gjorde dven tunnelbanebygget
som gjorde det tekniskt och
ekonomiskt forsvarbart att
schakta och riva. (Astréom 1993,
ss. 111-113)

Sergels torg invigs. [dén
hade funnits sedan 30
ar tillbaka. Kulturhuset

stod klart 7 ar senare.
(Stockholms stad, 2018)

Arbetet med

sammanbindning
av Klarabergsgatan
med Kungsholmen
fullbordas, bygget

1967

Clityterminalen byggs.

Ritades av Ralph
Erskine med flera.

(Riksantikvarieambetet

2018b)
1992

Ny vanthall byggs

pd dverdackning av
sparen. Innehdaller
biljetthall och trappor
till spdaren och
Centralstationens
vénthall. Byggnaden

Tatskiktsrenoveringen
berdknas vara
avslutad. (Stockholms
stad 2015, s. 6)

2018

Tatskiktsrenovering
inleds p&

Figur 7. Tidslinje éver Klarabergsgatans och dess omgivnings historia.

1985, 5.192)

1962

Uppfart fran

Klarabergsleden till
Klarabergsviadukten
byggs. (Konsthégskolan

1989, s.146)
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_ skedde i etapper. N )
1951-1965 (Dufwa 1985 5.193) har aven entréer mot Klarabergsgatan.
1866 Centralstationen byggs ut och 1961 Klarabergsviadukten. (Stockholms stad
om. (Riksantikvariedmbetet (Riksantikvariedmbetet 2015, s. 4)
2018a) g 2018¢)
19|10 19I65 2012
- I I |
1970 2017
1960 Under 70-talet vaxer 1987 Frén och med den
1872 Ahléns byggs. sig kritiken mot den I"<Iqrobergsgatan breddas 17 januari 2017 blev
Stockholm ' . (Petersens & storskaliga férnyelsen over Vasagatan. (Det som Klarabergsgatan
Centralstation star i och citysaneringen stark vi denna uppsats kallar bilfri och kommer
. . Bedoire 1985, s. 26) y g . ;
fardigbyggd pa Fortsattningsvis har Klorobetgswodukten) férbli det i framtiden.
uppfylld mark i Klara 1932 fsrnyelsen av centrala (Konsthogskolan 1989, s. 37) (Epstein 2017)
S|6. (Petersens & En férbindelse mellan Stockholm skett i ett
Bedoire 1985, s. 25) Norrmalm och lugnare tempo. (Astréom
Kungsholmen faststdlls i 1993, 5.115)
en generalplan. (Dufwa



Klarabergsgatan idag

Ar 2012 inleddes Stockholms stads renoveringsprojekt
av Klarabergsgatan och omkringliggande delar mot
Sergels torg. Tatskikt samt belaggning pd& gatorna ska
bytas och sparvagsdragning forbereds (Stockholms
Stad 2015, s. 4). En av de ursprungliga tankarna

som inte genomférdes var att spdrvagslinjen skulle
forlangas till Hornsberg pd Kungsholmen (Sandin
2012,5.128). 1 och med renoveringsprojektet har
staden fatt tillfalle att rusta upp de offentliga rum och
gator som finns inom omrdadet fér renoveringsarbetet.
Detta innebdr dock att arbetet har slutat vid

Klarabergsviadukten precis dar bron borjar.

A, KLARA KYRKA . °

AN

0 50

100 m
Figur 8. Tdtskiktsrenoveringens omfattning (Stockholms Stad
2015, 5. 5) © Dinelljohansson. Medgivande. Stockholms stad.

Forutsattningar

| Stockholms Stads dokument (Klarabergsgatan
och delar av City. Vdgledning fér stadsrummens
gestaltning) gérs en analys av omrddet samt en
vision och intentioner for Klarabergsgatan beskrivs.
Detta utmynnar i principer och gestaltning for
Klarabergsgatan (Stockholms stad 2015, s. 4).

En av férutsattningarna som andras drastiskt for
Klarabergsgatan ar att den blir bilfri (Stockholms Stad
2015, s. 4). Idag rér sig 40 000 fotgdngare och 15 000
cyklister per dygn langs Klarabergsgatan och tidvis
uppstdr trangsel. Stockholms stad raknar med att
antalet manniskor som rér sig pd denna plats kommer
fordubblas av fram till 2030. Cyklister var tidigare
hanvisade till samma filer som bilarna och den héga
hastighetsbegrdansningen p& 50 km/h vilket gjorde att
gatan hade 1&g standard for blandtrafik (Stockholms
stad 2015, s. 4).

Mé&l for Klarabergsgatan

Stockholms stads analys utmynnar i fyra teman som
overgripande mal for projektet (Stockholms stad 2015,
s. 12):

Skala

Verka for 6kad diversitet i karaktdar och skala
i omradet.

o Tillféora mobler och trad av hog kvalitet samt i
olika storlek och skala.
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(Kvalitet och omsorg

Hoja kvalitetsnivén i gestaltningen.

Verka for samspel, kontinuitet och langsiktig
hallbarhet i val av material.

Efterstradva omsorg om detaljer.

Forbattra underhallet och férvaltningen.

~N

.

N\

\

rienterbarhet
Tydliggoéra och forstarka omrddets identitet,
strak och viktiga mdalpunkter.
Starka struktur och kopplingar - skapa en
tydlighet mellan olika stadsrum.
Freda vissa zoner fran upplatelser for t ex
uteserveringar och reklamskyltar samt dvrig
gatumoblering.
Forstarka sambandet mellan den évre och
nedre nivdn vid Sergels Torg.

~N

(Upplevelsev&rden

Verka for tydligare och fler métesplatser for
olika malgrupper.

Oka antalet offentliga sittplatser.

Verka for en balans mellan offentliga och
privata verksamheter.

Efterstrava en flexibel anvéandning av det
offentliga rummet.

Omradet upplevs tryggt och trivsamt genom
forbattrad belysning ddr de arkitektoniska
kvaliteterna tillvaratas.

.
~N

.




Stockholms stads forslag for
Klarabergsgatan

Gestaltningsforslaget innebdar att ett nytt
sammanhdllande markbeldggningsmdnster kommer
att anvandas i kombination med en méblering.
Soltorget och platsen framfér Citybanans entré lyfts
fram genom avvikande markbeldggning.

Mellan Klara Norra Kyrkogata och Sergelrondellen
ar det bilfritt med en kdrbana fér sparvag och
bussar med hdllplatser i mitten. Trottoarerna pd
bd&da sidor av gatan &r breddade f6r gdende och
cyklister. Cyklisterna fé&r en egen fil som I6per mellan
kollektivtrafiken och gdngbanorna. P& den norra

sidan goérs en mer omfattande mdbleringszon med
en tradrad. Den sédra delen &r utrymmet mindre
och gé&ngbanan halls fri. Kérbanor knyts ihop mot
Klarabergsviadukten vid vastra plattformens slut.

Det har tar vi med oss:

) .

fGestultningsf&rslaget huvudsakliga element: (G ST L SlEST Sl SLEE I 0 i

* Randigt markmaterial i betong
* Trédrad
*  Separata zoner for kollektivtrafik, cyklister

hoégtrafikerad gata och inspiration att géra
nagot liknande pd& Klarabergsviadukten.
Markbeldggning med rander.
Mbbleringsprogram.

och géende
Breddade strék for gdende och cyklister.

*+  Sammanhdllande mobelprogram

. Sparvagnsstation Cyklisternas egen cykelfil.
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Figur 9. Oversiktsritning av Klarabergsgatan. R6d markering visar pd tdtskiktsrenoveringens
grdnsdragning. (Stockholms Stad 2015, ss. 4-5). © Dinelljiohansson. Medgivande. Stockholms stad. 0 50 100 m
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Inspirationsexempel

Nedan presenteras de tvd inspirationsprojekt
som vi anvdnt oss av vid gestaltningen av
Klarabergsviadukten.

Ngrreport Station

Fardigstallt: 2015

Yta: 10 000 kvm

Bestdllare: Kdpenhamns stad och DSB
Férslagsstdllare: COBE och Gottlieb Paludan Architects

Ngrreport Station & Danmarks mest trafikerade
trafiknod som mer &n 250 000 personer ror sig
dagligen. Innan upprustningen var platsen ett slitet,
bullrigt, osdkert stadsrum med cyklar parkerade huller
om buller. Uppdraget for arkitekterna var att battre
utnyttja ytan ovan mark och att géra platsen mer
sammanhdngande och transparent. Cykelparkeringen
skulle ocksd tas till en ny niva. (Landezine 2018)

Stationen dr idag designad i ljusa och enkla material,
vit betong, granit, rostfritt stal och glas. Belysningen
ar ett signum for platsen som, nar moérkret faller,

ska hjdlpa besokare att navigera pd stationen. De
nedsdnkta och upplysta cykelparkeringarna skapar
fri sikt 6ver omradet och ger vdalorganiserade
parkeringar. (Landezine 2018)

|

Figur 12. Bilderna ovan visar hur arkitekterna har arbetat dd de
utgdtt frédn hur mdnniskor rér sig och anvdnder platsen. Aven
formsprdket verkar ha utvecklats efter rérelsemdnstret.

© COBE. Medgivande: Papaya Raphael.
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Figur 10. Narreport Station kvdllstid. | f6rgrunden ser vi de nedsdinkta cykelparkeringarna upplysta av pollare. | bakgrunden syns
de upplysta taken som gér det Idttare att lokalisera sig pd stationen. © COBE. Medgivande. Papaya Raphael.

Det har tar vi med oss:

Vi anser att Nerreport Station &r en god plats

for rérelse. Vi har inspirerats av hur arkitekterna
planerat en transportnod och hur de arbetat
med mdnniskors rérelse for att planera Ngrreport
Station. Vi dven har inspirerats av stationens

element, med manga cykelparkeringar, skarmtak,
och belysning.




Hyllie torg

Fardigstallt: 2010

Yta:12 000 kvm

Bestadllare: Malmo stad

Forslagsstdllare: Thorbjérn Andersson, Sweco
architects, med flera

Hyllie torg ligger ovanpd Citytunneln som tar
mdanniskor mellan Malmé och Képenhamn med stopp
i Triangeln och Hyllie. Sweco blev vinnarna i den
internationella tavlingen om gestaltningen av torget.
(Sweco 2018)

Thorbjérn Andersson beskriver sjdlv i boken Landskap
nul (Drougge, Kling, & Westermark 2016) att en utsikt,
skogskant eller en horisont ar tacksamt att arbeta
fréan, utifrdn en landskapsarkitekts perspektiv. Detta
var dock ndgot som helt saknades dar torget skulle
byggas. Inspiration togs fradn naturen och idén om

att bygga en artificiell bokskog, typisk for Skdne.
(Drougge, Kling, & Westermark 2016, s. 205)

Tjugodtta boktrad planterade i slitsar i torgets golv.

I gléntorna som skapades placerades soffor. Den
digitala stjarnhimlen bestar av stalvajrar med LED-
dioder. Vattenkaren tar stor plats p& torget och
reflekterar ljussattningen. Den artificiella naturen i
forslaget bygger pd golvet, glantorna, sittplatserna,
avvattningen, ljuset och bokskogen. (Drougge, Kling, &
Westermark 2016, s. 206)

Figur 13. Bild fran Hyllie torg med vattenelement i férgrunden och stationsnedgdngen upplyst i bakgrunden.
Fotograf. © Ake E'son Lindman

Det har tar vi med oss:

Vi har inspirerats av Hyllie torg som en god plats
for vantan. Idéer har hémtats frén vattenspegeln,
belysningsvajrarna och sittplatserna. Inspiration
har aven tagits fran arkitekternas upplagg i
presentationen av férslaget. Forslaget férklaras

genom att beskriva de vertikala lagren pa platsen.

Figur 14. Bild fran Hyllie torg med belysningsvajrarna pd
16 meters héjd. Fotograf. © Ake Eson Lindman
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Resultat av analys

Nedan redovisas resultatet av vara analyser fran
Klarabergsviadukten. Analysplanerna redovisas i form
av originalskisser med férklarande bildtexter. Detta for
att tydligt redovisa designprocessen.

Platsanalyser

Nedan redovisas ett urval av véra platsanalyser.

Rorelsestrdak

Rorelsestradken pd Klarabergsviadukten ar
begransade, d& de formats och dr styrda av den
raddande trafiksituationen. Fotgangare ér hanvisade till
kantzonerna. Det finns inget uppenbart rorelsestrak
mellan Centralstationen och Cityterminalen. For att ta
sig mellan finns bara ett fatal 6vergangsstallen 6ver
den fyrfiliga vagen.

Trafiksituation

ldag ar Klarabergsviadukten hart trafikerad,
funktionsinriktad och trafiken tar helt dver platsen. Det
finns tvé korfalt i varje riktning och dessutom dubbla
filer pd varje sida med avsldppningsplats for taxibilar.
Totalt handlar det om tretton filer i bredd. Vaster

om Klarabergsviadukten finns en stor parkering dar
manga taxibilar parkerar.

Cykeltrafik

Cykeltrafiken &r idag mycket begransad pé
Klarabergsviadukten. Det som en gdng varit mélade
cykelbanor i asfalten har med omdaningar och
lagningar av markmaterial till stor del féorsvunnit.
Endast valdigt korta bitar utan sammankoppling till
omgivningen daterfinns. Tillfallig cykelparkering med
f& platser finns langs stationens glasfasad som delar
plats med uteservering sommartid.

rorelsestrak

Vg

Figur 15: Analysplan: Rérelsestrak. Ytor fér gdende finns Idngst
fasader och vid sidan av vdgen. Tvd passager éver vdgen finns.

33.

01§-0-7 \ \

= Kothasor o stgpldsar

Figur 16. Analysplan: Trafiksituation. Antalet kérbanor i !redd
berdknas till 13 stycken pé bredaste stdllet.
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Figur.17. Analysplan: Cykeltrafik. Det finns fyra separata
cykelbanor pd platsen. Tvd tempordra cykelstdll dr placerade vid
Centralstationen.



Kollektivtrafik

ldag passerar busslinjer dver Klarabergsviadukten, en
given férutsattning att forhdlla sig till. Att férhalla oss
till att det bor finnas kollektivtrafiklinjer skapar ocksa
en mojlighet att dra vidare framtida sparvag éver
Klarabergsviadukten. Idag finns det busshéllplatser
pd Klarabergsviadukten men dessa upplevs som

en barriar. P& bron stdr en gammal héllplats som

inte langre anvands. De bdda placeringarna dar tvé
potentiellt mojliga platser for hdllplatser.

Entréer

Det finns mdnga entréer att forhdlla sig till pd
Klarabergsviadukten. Fran huvudentréerna ror sig
mdangder av mdanniskor och for att inte hindra rorelse
bor det hdllas 6ppet kring dessa. De mindre entréerna
ar till privata verksamheter som ocksd ar ndbara
inifrdn byggnaderna.

Mélpunkter

De stora mdlpunkterna sett fran Klarabergsviadukten
&r Stockholms city och Ahlénshuset och i motsatt

riktning Kungsholmen. Mindre mélpunkter pd platsen
ar dess entréer, busshdllplatser och vantplats for taxi.

207 -61-0F

Figur 18. Analysplan: Kollektivtrafik. Tvéa busslinjer finns pa
platsen. Hdallplatserna dr beldgna mellan Cityterminalen och
Centralstationen. P& bron finns en hdllplats som inte Idngre dr i
bruk. Utfart fér langfdrdsbuss finns fran Cityterminalens visas
med en pil.
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Figur 20. Analysplan. Malpunkter. Stora och smaé
malpunkter markerade med gréna stjdrnor. Platsen
har ett flertal mindre méalpunkter men de stérsta finns
utanfér omrdadet.
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Figur 19. Analysplan: Entréer. Huvudentréer markerade
med stérre pilar och mindre icke offentliga entréer med
mindre pilar. Centralstationen har betydligt fler entréer
an Cityterminalen



Fasader

Byggnader kring Klarabergsviadukten har byggts
under manga olika tider. Tillagg och férandringar
har skapat en rérig plats. Norra sidan utanfér
Cityterminalen upplevs som en framsida med en
mer privat och storskalig karaktar medan sédra
sidan upplevs som en baksida med en mer publik
och smaéskalig karaktar. Olika skalor och karaktar
gor att Klarabergsviadukten inte upplevs som en
sammanhdallen plats.

Sol och skugga

Solmassigt har Klarabergsviadukten stor potential, dé
de ldga byggnaderna i séder kastar en kort skugga.

Stora delar av platsen &r solbelyst hela dagen.
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Figur 21. Analysplan. Fasader. Redovisning av
omkringliggande byggnaders héjd och fasadmaterial.
Platsens hégsta byggnader finns p& den norra sidan.
Fasadmaterial varierar stort mellan olika byggnader.
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Figur 22. Analysplan. Sol och skugga. Schematisk skiss
av omkringliggande byggnaders skuggning av platsen.
Omradet framfér Cityterminalen skuggas inte.



Lynchinspirerad analys

I den hér sensoriska analysen har vi inspirerats

av Lynchs begrepp, dversatta till svenska, for att
analysera Klarabergsviadukten. Vi har dels analyserat
Klarabergsviadukten sett ur ett stérre perspektiv i

I den mer inzoomade analysen kan vi avldsa
att bilvagen upplevs som en tydlig barriar pd
Klarabergsviadukten och att fradmst entréerna upplevs

som nodetr.

stadsvdven. Vi har dven analyserat enligt Lynch i ett
mer inzoomat perspektiv.

| den utzoomade analysen syns tydligt att vi upplever
Klarabergsviadukten som en nod mellan de tva

& strak

" barriarer

enhetliga omrdaden

ﬁ noder

&  landmarken

Figur 23. Utzoomad analysplan inspirerad av Lynch. Omrdadet vid Cityterminalen och
Centralstationen samt korsningen vid Sergels torg upplevs som noder. Tre stérre strdk
korsar Klara Sjé och jdrnvdgen som utgdér de mest betydande barridrerna. Kungsholmen,
stationsomrddet och Stockholms city dr tre upplevda enhetliga omrdden.

36.

\ _,/_’"/
i iy
Aoy |
s NN
N\
¢ Py A
\ 3 \
\ N \
\ ) \
\‘-. B ¥4
\/\/. IS % \
S A
A \ ﬁ?
5

— — strak o~ w/

' barridrer—

enhetliga omrdaden

ﬁ noder

& . landmdérken/mindre landmarken

\

Figur 24. Inzoomad analysplan inspirerad av Lynch. Bilvédgen och \/asagoz‘on utgdr de
stérsta barridrerna. Strak I6per i utkanten av bilvdgarna med ett fatal passager. Ett fatal
mindre noder finns p& platsen. Platsen mellan Cityterminalen och Centralstationen och bron
upplevs som olika enhetliga omraden. Cityterminalen, Centralstationen och nedgdngen till
Citybanan dr platsens landmdrken. Ett fatal mindre landmdrken i form av busskurer och
utskjutande fasader finns p& platsen.



Culleninspirerad analys

I den hér sensoriska analysen har vi inspirerats av
Cullens serial vision som ett angreppssatt for att forstd
hur besdkare moter Klarabergsviadukten frén de olika
byggnadernas entréer, samt anslutning fran ést och
vast. Bilderna togs onsdagen den 14:e mars klockan 15.
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Figur 25. Siffrorna pd planen visar var fotografierna
dr tagna.

Figur 26. Utblick fran Centralstationens huvuduppgdng Figur 27.Vy fran Centralstationen mot norddést. Radisson
fran stationshallen mot Klarabergsviadukten. Blu Hotel framtrdider tydligt i bakgrunden
Cityterminalen och Radisson Blu Hotel tonar upp sig

bortom kérfdlten och busshdllplatsen.

Figur 28. Overblick av platsen sett frén vdster. Figur 29.Vy frén sydvdst in mot omrdadet. Sédra delen

Cityterminalen till vdnster i bild och Centralstationen till av Cityterminalen syns i sin helhet. Uppstdlida taxibilar i
héger skiljs &t av breda kérbo§§>r. férgrunden.




Figur 30. Centralstationens entré skymtar i bakgrunden
sett fran Cityterminalen, dold bakom uppstdllda bilar och i
skuggan av andra monumentala byggnader.

Figur 33. Sett fran Cityterminalens huvudingdng.
Centralstationen skymtar i bakgrunden.

=

Figur 31. Rulltrappor till Vasagatan intill Cityter

till vénster.
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F/'gr 34.Vy mot omradet fran éster. Radisson Blu Hotel p&
héger sida av den avspdrrade vidgen och Centralstationen

Figur 32. Utblick &ster ut mot Klarabergsgatan fran brons
bdrjan i vdster. Bron var vid fotografering delvis avspdrrad
och anvdndes som uppstdllningsplats av byggfdretag
som arbetade med Klarabergsgatans upprustning.

Vid analysen upplevde vi att uppfattningen om

att platsen ar planerad for bilar stérktes. Det finns
fler bilar dn mdanniskor pd bilderna. Upplevelsen

av platsens skalférhdllanden blev ocksé tydligt.
Klarabergsviadukten ar inte byggd i mansklig skala.
Har finns hdga byggnader och stora tomma ytor dar
gdende inte har tilltrade. Det leder till att platsen
upplevs som trdng for gdende samtidigt som den
kanns valdigt stor. Det blir ocksd tydligt att platsen
saknar en sammanhdllen gestaltningsidé. Byggnader,
markmaterial och funktioners placering tycks ha
vuxit fram med tiden. Tilldgg som inte anpassats

till platsen ger ett forvirrat intryck. Platsen upplevs
pd grund av allt detta som storskalig, rérig och
osammanhdngande.



Nolliinspirerad analys

Centralstationen och Cityterminalen &r egentligen
privata men &r till stérsta del tillgangliga for
allménheten. Detta innebdr att manniskor kan under
dygnets allra flesta timmar réra sig fritt in, ut och
igenom de b&da byggnaderna.

Antalet verksamheter som d&terfinns i byggnaderna
ger dock en bild av hur kommersialiserade de
egentligen ar. Tilltrade till stérre delen av dessa
byggnader forutsatter alltsd konsumtion.

Figur 35. Analysplan som visar byggnader tillgdngliga fér Figur 36. Analysplan som listar Cityterminalens och
allmdnheten. Yta tillgénglig fér allmdnheten inomhus markerat i Centralstationens verksamheter, vilket dr manga.
vitt och entréer i blatt. Yta som dr privat dr markerat i svart.
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Anal yser vid forandri ng Fragor vi tar med oss till forslaget

1 Kollektivtrafikstraket bor finnas kvar pd
. Klarabergsviadukten. Hur arbetar vi for att
andd gora det enkelt att kunna réra sig dver

Har redovisas ett urval av var idégenerering i form
av analyser vid férédndring. |[déer som vi ansdg vara

intressanta att ta vidare i arbetet &r inramade med gult.
platsen?

Skulle det vara mojligt att placera
busshallplatser pd& bron?

Frimarksskisser

Finns det mojlighet att anvénda kantzonerna

ndrmast fasaderna som plats for socialt liv?

Fungerar ett l&dngt skarmtak som
sammanhdllande element pd platsen?

Figur 37. Urval av frimdrksskisser
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Figur 38. Urval av frimdrksskisser

Fragor vi tar med oss till forslaget

5 ) Idéer for belysning. Spanda vajrar
med belysning mellan Cityterminalen
och Centralstationen? Samma
belysningsarmaturer som pd Klarabergsgatan
pd bron?

Var boér vi placera busshdllplatserna? P&
bron eller p& ytan mellan Cityterminalen och
Centralstationen?

7. Hur kan vi jobba med belysning under
Cityterminalens utskjutande del?

Kan vi anvanda markbeldggning med
monster pd den vastra delen och anslutande
markmonster frén Klarabergsgatan pd den
Ostra?

9 R Kan vi forstarka Centralstationens entré och
skapa riktning med hjalp av skarmtak?

Kommer bdasta solldge kunna utnyttjas for
sittplatser?



Timskisser utifrdn fragor

S0l bkl
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Figur 39. Fraga. Hur kan vi skapa en sammanhdallen
plats, en plats som férenar Centralstationen och
Cityterminalen? Belysning som spdnner Sver platsen.
Lang sammanhdallande sitt plats. Sammanhdllet golv.
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Figur 47-.—Frdgct.‘ Hur I&ser vi situationen f&r cyklister,
cykelbanor och cykelparkeringar? Separata cykelbanor
utformas fér att stéra sa lite som mdjligt. Cykelparkering
p& bron och cykelstdll i vaningar.

Figur 40. Fraga: Hur hdller vi ihop platsen trots barridren
som vdgen utgér? Aterkommande belysningselement
som utnyttjar befintliga strukturer. Exempelvis kan
befintliga pelare anvdndas fér belysning.
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Figur 42. Fraga. Hur kommer bussfilerna se ut? Var kan
hdllplatserna placeras? Extrem skillnad i héjd som I6sning

pd mdte mellan gdende och trafik.

42.

Fragor vi tar med oss till forslaget

Ildén om belysning i form av vajrar

spdnda mellan fasader utvecklas. Kan ett
sammanhallet markmaterial tillsammans med
belysning hjdlpa till att skapa ett tak hjdlpa till
att koppla samman norra och sédra sidan?

Kan vi anvanda befintliga pelare under
Cityterminalen for att fasta belysning?

Kan vi placera cykelstall p& bron? Kan vi
anvénda mer platseffektiva cykelstall i flera
vaningar?

Kan vi anvdnda oss av hojdskillinader for att
skapa en sammanhdllen plats?
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Figur 43. Scenario. vdrmebdlja. Férslag pd olika typer av
vdxtlighet och/ i kombination med mdblering.
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Figur 45. Scenario: extremt mdnga fotgdngare. Stora
mdngder mdnniskor i rérelse gér att hinder pd platsen
inte far finnas. Ger f& mdjliga platser f6r aktivitet.

Figur 44. Scenario. vdrmebdlja. Vattenelement, sitt platser
och uppspdnda tak.
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Figur 46. Scenario. extrem cyklism. Cykelbanor i
avvikande fdrg som fatt egna broar till intilliggande gata.
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Frégor vi tar med oss till forslaget

Ar sittytor for flera personer ett alternativ péd
Klarabergsviadukten? Skulle rosttrogt stél och
tré fungera som material?

Ar trad pd Klarabergsviadukten realistiskt
utifran forutsattningarna som viaduktens
konstruktion medfor?

Vad skulle ett vattenelement tillfora pd
Klarabergsviadukten?

P& vilka delar av Klarabergsviadukten dr det
mojligt att placera fasta element?

Kan avvikande farg pd cykelbanor tydliggéra
platsens funktioner och rérelsemdnster?



Modellbygge Frégor vi tar med oss till forslaget

Hur kan cykelbanan dras? Ar dragning av
cykelbana bakom héllplatser fér buss ett
alternativ?

Ar Klarabergsviadukten en nod? Symbol
for en nod utvecklades och blev grund foér
utformning av sittplatser

Kan detta vara en utformning av busshdlliplats
med vagbanor, plattform och tak?

Figur 50.Tidig skiss av symbol fér en nod.

Kan vi placera gestaltningselement utefter

tankta rérelsemonster och mdélpunkter?

Figur 47. Arbetsmodell i skala 1:200 av Klarabergsviadukten. Oversiktsbild
med gata, fasader, test av vdgbana och busshdllplatser.

i

Figur 48. Test med dragning av Figur 49. Test med dragning av Figur 51. Placering och utformning av Figur 52. Tidig arbetsmodell av gestaltningen. Placering av
cykelbana bakom busshdllplats. cykelbana mellan busshdéllplats busshallplats. gestaltningselement utifran rérelsemdnster pd platsen.
och kérbana. 44.



Frégor vi tar med oss till forslaget

Kan vajerbelysning fran byggnad till byggnad
vara ett bra sammanhdéllande platselement?

Vad ar lamplig héjd fér vajerbelysning?
Ar denna placering och utformning av

sittplatser bra fér att skapa rumsmassig
karaktar?

Figur 54. Belysningstak sett fran de Vad ar lamplig héjd for skarmtak?
gdendes perspektiv.

Vad ar lamplig hojd for hog rygg pd sittplats?
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Figur 53. Belysningsvajrar spdnda mellan befintliga Figur 55. Modell av sittplats med skalfigurer fér test Figur 56. Skalfigurer i Figur 57. Sittplats med
byggnader fér att f& uppfattning om héjd och volym. av placering och volymer, férhallande till takhsjder. skalfigur sett fran

modellverkstadens fénster.
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Staliningstaganden

Vara egna analyser, Stockholms stads vision och
bakgrundsstudiens teoretikers tankar kring stadsrum
anser vi ar i mycket samstadmmiga. Utifran detta
skapas stalliningstagandena:

Mdanniskan framst

Var egen analys samstdmmer med Stockholms stads
visioner att bygga i mansklig skala (Stockholms stad
2015, s. 3) och pekar pd att manniskans ska & ta
storre plats i stadsrummet jémfort med bilarna. Vi
anser det viktigt att varna om miljé och hdlsa genom
att frédmja andra alternativ till transport, i enlighet med
bakgrundsstudien.

Genom att det visat sig vara mojligt att stanga av for
biltrafik p& Klarabergsgatan gor vi stdliningstagandet
att det aven ar mojligt pd Klarabergsviadukten. Vi
valjer stadsliv fére bilism i staden och taxibilarna
hanvisas till taxiparkeringen vaster om Cityterminalen.
Det ska dock finnas mojlighet till av- och pastigning
for fardtjanst och varutransporter.

Cyklism

Vi anser att cykeln ska bli ett attraktivt alternativ i
Stockholm och pé& Klarabergsviadukten. Det berdknas
bli mé&nga fler cyklister langs Klarabergsgatan i
framtiden (Stockholms stad 2015, s. 6) och plats
mdaste beredas for detta. Det ar viktigt att knyta
samman cykelleder i staden och darféor mdaste dven
Klarabergsviadukten anpassas. Cykelparkering ar
viktigt att prioritera om Klarabergsviadukten ska bli
en framtida nod i Stockholm.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafik bor framjas i staden dé det ar ett gott
alternativ till bil och taxi. Busslinjerna ér en viktig
del i visionen om att knyta sammman staden. Vi valjer
darfor att mojliggora for tva filer for busstrafik och
hallplatser pd& vardera sida. Vi vdljer ocksd att goéra
det mojligt for framtida spdrvagsdragning mot
Kungsholmen.

Anslutningar

Vi valjer att forhalla och anpassa oss till
Klarabergsgatans nya gestaltning. Vasterut har
vi mojlighet att foresld forandringar da det finns
framtida planer om 6verddackning av spdromradet
(Stockholms stad 2017).

46.

Vegetation

Klarabergsviadukten ar en 6éverddckning byggd

pd bjalklag 6ver Centralstationens passage mot
Cityterminalen. Vi finner det inte forsvarbart att
plantera trad pd en plats med dessa forutsattningar ur
ett héllbarhetsperspektiv. Trad pd Klarabergsviadukten
skulle ha mycket déliga forutsattningar, skulle vaxa
déligt och krava extremt kravande skdtseldtgarder.
Darmed s&g vi en gestaltning helt utan véxter som en
utmaning



-orslag

Nedan redovisas var barande idé, programpunkter,
dispositionsplan, koncept och férslagets fem element.
Déarefter presenteras férslaget i plan, sektion och
perspektiv.

Barande idé: Noden

En nod f&r oss ar ett rum for resande, dér manniskan
ar i centrum. Eftersom det ar manniskan som reser sé
ska ocksd& manniskan vara utgdngspunkten. Resande
ar ett begrepp med tva centrala delar, rérelse och
vistelse. Delar dar vi framst har Iatit oss influeras av
Gehl. | frdga om de urbana rummet har vi influerats
av Carmonas dimensioner for urbana platser. Viktigt
for att en nod ska fungera ar att den ar ansluten bdade
kommunikationsmdassigt och fysiskt till sin omgivning
for att géra resande mojligt.

rérelse vistelse rumslig karaktar

Figur 58. Nodens tre aspekter. Kvalité fér rérelse, kvalité fér
vistelse och rumslig karaktdr.

Klarabergsviadukten ar ett tydligt centrum varifréan
resande ar mojligt. Och stammer val 6verens med
Lynchs bdada exempel p& vad som kannetecknar en
nod. Frén Klarabergsviadukten finns maéjlighet att resa
med en ldng rad av olika transportmedel.

Platsens forutsattningar for rorelse och vistelse ar
idag begrdnsade. Rorelse f&6r manniskor ar mojlig men
ldngt ifrdn optimal med styrt rérelsemdnster och den
fyrfiliga vagen som utgoér en betydande barridr pd
platsen. Vistelsekvalitén for manniskor ér i dagslaget
undermadalig.

Noden &r en tanke om en punkt, en métesplats som
kopplar samman till andra platser. Fér var gestaltning
betyder det att knyta samman Centralstationen

och Cityterminalen med hjdlp av en gestaltning av
Klarabergsviadukten. Men dven koppla samman
Klarabergsviadukten med Stockholms innerstad
genom Klarabergsgatan. | framtiden i samband med
overdackning av spdromrddet i nordvdast ger var
gestaltning méjlighet att ansluta till Kungsholmen i

vaster.
( langfardsbuss cykel \
ol fotgangare
taxi lokalbuss
tunnelbana sparvagn

\ tag tunnelbana J

Figur 59. Trafikslag kring Klarabergsviadukten som stdrker
tanken om nodens funktion.

47.

Carmona beskriver hur platsers potential kan
realiseras genom att ta bort biltrafik frén en plats:

FfConversely, if the space is well-located within the
local movement system, then upgrading the space and
environmental improvements is likely to have a major
impact on the density of its use. In many cities, for
example, vehicular traffic interferes with and reduces
the freedom of pedestrian movement. But there are
now numerous instances where the spatial configuration
is not changed but streets are closed to car traffic
and left open only for pedestrians. the new space
is subsequently used more intensively by a greater
number of pedestrians (see Hass-Klau et al1999; Gehl
& Gemzoe 2000). Thus, if a space is well-located, then
good design can enable it to realize its previously
untapped potential. 1
(Carmona et al. 2010, s. 207 )

Vi anser att Carmonas pastdende stammer vdl
dverens med Klarabergsviaduktens situation och de
mojligheter vér barande idé medfor.



Programpunkter Disposition

Utifran analyserna, idégenerering, staliningstaganden,

Var egen syntes, vara stallningstaganden, Stockholms
b&rande idé och programpunkter utvecklades en

stads vision och 6vriga bakgrundsstudien ar i mycket
samstammiga. Utefter dessa har vi utvecklat vara programplan ¢ver Klarabergsviadukten.

programpunkter:

-
gtiusshéllplots ‘) _ _ Jﬁ

| i - — ’ —

vag for kollektivtrafik och cykel I

Figur 60. Programplan.
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Koncept: Banvallen

Figur 61. Inspirationsbild, banvall som visar pé& olika typer
av material. Fotograf: Stephswift CCO . httpsi/ pixabay.com/sv/
j%C3%Adrnv%C3%A4gen-sp%C3%A5r-t%C3%A5g-transport-545804

For att ge gestaltningen ett gemensamt formsprak
utvecklade vi ett koncept. Banvallen, en idé som

hade sitt ursprung i Klarabergsviadukten och
omgivningens historiska bakgrund, blev vart koncept.
Vitog inspiration fradn materialen som bygger upp
jarnvagen: stenen som rdlsen vilar pd, trareglarna, och
de rostiga skenorna med sina blanka ovansidor och
kontaktledningarna spdnda i luften. Material som vi
|&ter &terspeglas i gestaltningens utformning.
Formspradket starker ocksd tanken om att fora
samman Centralstationen med Cityterminalen och
platsen med Stockholm city.

Noden och banvallen éverlappar varandra och
har ingen fast grans. Noden ar var 6éverordnade
idé om platsens funktion. Banvallen &r koncept for
gestaltningens utseendemdssiga kvaliteter.

Forslagets fem element

Frdn analyser och idégenerering utvecklades
forslagets fem karaktarselement: goly, sittplatser
vattenelement, tak och belysning.

belgsnir'wg

tak

sittplatser vattenelement

Figur 62. Skiss pd férslagets fem olika element.

Vidare beskrivs férslagets fem element mer ingdende.
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Golv

|

Figur 63. Plan med markmaterial. Skala: 11500 /A4 ’ '

o] 25 50 m

Figur 64. Inspirationsbild av  markmaterial med Figur 65. Inspirationsbild av kontrastfdrgad
tva olika ytbehandling som skapar ett levande cykelbana i New York. Fotograf: Gudrun Rabenius.

golv. 50.

Ett storskaligt ménster med brutna rander férstarker
rummet mellan Centralstationen och Cityterminalen.
Markmonstret é@r en utveckling av randerna pd
Klarabergsgatan. Materialet bestar av olika typer

av slipad och flammad granit. Materialvalet och
ytskiktets textur skapar en varierad markyta. Ett
intryck som forstarks dé marken utsatts for vata.

For att skapa ett sammanhdllet rum for gdende ar
korbanan i smagatsten upphéjd till gdngbanans niva.

P& bron 6ver Vasagatan ar markménstret det samma
som pa& intilliggande Klarabergsgatan med ljusa och
morka réander i betong. Detta for att knyta samman
Klarabergsgatan med Klarabergsviadukten.

De orangefdrgade cykelbanorna ger en tydlig kontrast
i markmaterialet och gér fotgdngare som ska passera
uppmarksamma. Fargmarkeringen i marken ger ocksa
anvisning om var cyklarna ska parkeras. Cykelstallen
har tvé vaningar med plats for cirka 500 cyklar. Fler
vanliga cykelstdll finns utplacerade pd bron.



r& Bohus Tossene,
lipad smagatsten

Figur 67. Kant i rosttrégt

stal mellan gdngbana och
kérbana.
= AR

Figur 69. Klarabergsgatans
markmdnster &terfinns i
gestaltningen p& bron éver
Vasagatan.

F/gur 68. S-//pad smégafsfén.

ljusa och moérka
betongplattor

enligt Stockholms Stads
gestaltningsprogram for
Klarabergsgatan.

rMuteric:l: Markmaterialets grund utgérs av hdllcr\
i flammad Gré& Bohus Tossene med krysshamrade
inslag. Upphojd kérbana bestdr av slipad gatsten
av Grd& Bohus Tossene. Rander i tva fargnyanser,

i flammad Brannhult diabas med krysshamrade

inslag och i flammad Flivik Mahogany med

Skala 1:100/A4 krysshamrade inslag. Cykelbanorna bestdér av
infargad asfalt.

0 25m
Brannhult diabas, flammad med Flivik Mahogany, flammad med Grd Bohus Tossene, flammad med J
krysshamrade inslag, 400x600 mm. krysshamrade inslag, 400x600 mm. krysshamrade inslag, 400x600 mm.

Figur 66. Detaljutsnitt markmaterial.
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Sittplatser

Figur 71. Soffan Ultuna
fran Nola. Inspiration
togs frdn den héga
ryggen pda dessa soffor.

Figur 70. Plan med sitt platser. Skala: 11500 /A4 ’

o] 25 50 m

it iy o _J .
d = R T S S iy, : it 5 i -
Figur 72. Arbetsmodell av sofforna pd Figur 73. Bilden visar soffans Figur 74. Soffa p& Klarabergsgatan.
Klarabergsviadukten. uppbyggnad. Trdribborna skapar Samma typ anvdnds pd bron i
en permeabel rygg ddr det gdr att gestaltningsférslaget.
skymta det som finns bakom.
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Soffor och sekunddra sittplatser ska i framtiden
berika Klarabergsviadukten. Sittplatserna pd

bron féljer Stockholms Stads mdbelprogram

for Klarabergsgatan. Sittplatserna mellan
Centralstationen och Cityterminalen ar utformade
for att de ska bdde fungera for grupper av manniskor
som vill umgds och fér personer som bara vill satta
sig ner och vara for sig sjalva. Sittplatserna har
placerats framst i goda solldgen och med mojlighet
att f& utblick dver platsen. Formen inspirerad av en
snabb skiss av en symbol fér nod utvecklades under
modellbygget.

Sofforna kan kombineras for att skapa grupper,
ddar de héga ryggarna (ca 1,60 m) skapar mindre
rumsligheter pd platsen.

Material: Ryggen och sittytorna ar i ek, fundament
i betong klaédd med i rosttrogt stal. Detaljer som
armstdd och infastningar dven i rosttrogt stal.

Figur 75. Digital modell av gestaltningens soffmodul.



Vattenelement

Vattenelementet har tvd olika nivder, en lugn

vattenspegel och en livlig del med vattenspel. Vattnet
faller ned frén den 6vre delen till den lagre delen som
har breda kanter som mojliggdr sekunddra sittplatser.

Ljud frén porlande vatten bidrar till att skapa ett lugn
pd platsen och hjdlper till att skapa en god ljudmiljé
for socialt umgdnge. Formspraket utvecklades fran
nodsymbolens och soffornas trekantsform.

Figur 77. Exempel p&
polerad diabas.

Material: Konstruktionen bestér av flammad
’ diabas med polerad ovansida.

Figur 76. Plan med vattenelement. Skala: 11500 /A4

o] 25 50 m

1 '\
Figur 78. Skiss av vattenelementet. Figur 79. Inspirationsbild ddr Figur 80. Inspirationsbild frén Figur 81. Digital modell av vattenelementet.

vattenelementet skapar sekunddra perennparken som visar hur vatten rinner
sitt platser fran perennparken i Lilieholmen. éver kanten, i vart fall ner till en andra
Fotograf. Gudrun Rabenius. vattenyta. Fotograf. Gudrun Rabenius.
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Tak

Taket har en oval form och &r 5 meter brett, 20 meter
ldngt och 4 meter hogt. Konstruktionen hdlls uppe av
fyra pelare. Den blanka undersidan reflekterar marken

=
==

och mdanniskorna som befinner sig under. Den rostréda

l, Figur 83. Skiss pd konstruktionen av taket. ovansidan kan ses frdn ndrliggande byggnader och

smdlter samman med platsens utformning men

avsléjar inte vad som finns under.

1
|

| | Ndagon typ av skarmtak har funnits med redan i var
i analys vid forandringskisser. Taket eller taken har

haft olika utseenden och karaktar, varit permeabla,
med belysning med mera. Nar vi insdg ett ldngt
sammanhdallet element pd marken var svar att

applicera p& den valda platsen, funderade vi pd om

ett Idngt skarmtak kunde vara en idé. Nar vi fann
’ en inspirationsbild frén Old port i Marseille med sitt
spegeltak blev det sjalvklart att inspireras av detta.

Figur 82. Plan med tak. Skala: 11500 /A4

0 25 50 m . .
Véran plats och véart tak &r betydligt mindre an

forlagan.

Det skapar en tydlig karaktar till platsen och
forstarker rummet och de mé&nga mdanniskor som ror
sig dar. Taket ger ocksd vaderskydd vid vistelse pd
Klarabersgsviadukten.

Material: Konstruktionen bdars upp av stolpar i
rostfritt stal. Takets undersida utgdrs av polerad

Figur 84. Spegeltaket dr inspirerat av Vieux Port pavilion i Figur 85. Digital modell av taket. aluminium som &r reflekterande och ovansidan

Marseilles hamn ritat av Foster + Partners. Spegeltaket som av en rostbrun yta som bestdr av rosttrogt stal.
dr 46x22 m fungerar inte bara som vdderskydd utan blir ett
beséksmdl i sig och skapar karaktdr pd platsen.

Fotograf. Gudrun Rabenius.
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Belysning

Figur 86. Plan med belysning. Skala: 11500 /A4 ’

0 25 50 m
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Figur 87. Inspirationsbild av belysningsvajrar frén Figur 88. Smekabs pollare Donat. Figur 89. GHform High-light bel

Belysningsvajrar skapar ett tak dver
Klarabergsviadukten och for samman de tvé
byggnaderna. Taken hjalper till att ta ner skalan pd
platsen. Belysningsvajrarna ar fasta i omkringliggande
byggnaders fasader pd en hojd av 6 m. Vajrarna
skapar dven karaktdr och ett tydligt innanfér och
utanfor kvallstid. Vajrarna kompletteras med riktat ljus
dver kérbana och under Cityterminalens utskjutande
del. Ljuskallorna fasts p& master vid kérbana och pd
befintliga pelare vid Cityterminalen.

Idén och belysningsvajrar for att knyta samman
Centralstationen och Cityterminalen kom redan i den
forsta skissen vi gjorde och har fatt folja med hela
vagen till forslaget. Idén dterfinns dven i konceptet
med kontaktledningarna som l6per i luften ovan
tagen.

Material: Pollare i rosttrogt stal fran Smekab.
Belysningsmaster fran GH-form med rostfri stolpe
och rosttréoga armaturer.

Belysningsvajrar i stdl med LED-dioder, forankras i
fasader och i belysningsmaster.

sysningsmast.

Hyllie torg. Vajrarna dr spédnda 16 m ovan mark. © Smekab Citylife. Medgivande: © GH form. Medgivande. Cornelia Arnmar.

Fotograf: © Ake Eson Lindman Charlotte Hakansson.
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Sektioner
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Figur 91. Sektion A-a. Utrymmet mellan Cityterminalen och Centralstationen sett mot norddst. Ytor fér gédende, cykelbanor och kérbana. Gruppering av soffor till
vdnster och vattenelementet Idngst till héger i bild.
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Figur 92. Sektion B-b. Utrymmet mellan Cityterminalen och Centralstationen sett mot sydvdst. Ytor fér gdende, cykelbanor, kérbana och cykelparkering.

Sitt platser och tak till vdnster och plats fér cykelparkering under Cityterminalens utskjutande del Icingst till héger i bild.
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Radisson Blu Hotel
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Figur 93. Sektion C-c. Bron 6ver Vasagatan sett mot sydvdst. Ytor fér gdende, cykelbanor och kérbana. Busshdllplats till vdnster och bredare
gdngbana med sittplatser Idngst till héger i bild.
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Perspektiv
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Figur 94. Perspektiv 1. Bilden visar férslaget med vy mot séder med Cityterminalen i ryggen. | férgrunden syns sitt platser.
Cityterminalens utskjutande del med cykelparkering till héger bakgrunden.
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Figur 95. Perspektiv 2. Bilden sedd fran bron mot sydvdst med férslagets vattenelement i férgrunden. | bakgrunden syns taket,
sittplatser och en av Centralstationens entréer.
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Rorelsemdnster

Utformning och placering av platsens element ar
anpassade till befintliga rérelsemonster. Rérelse for
gdende pd platsen dar tankt att ske utan hinder och
avbrott. For att skapa fria och effektiva mojligheter att
ta sig mellan den norra och sédra sidan har kérbanan
for kollektivtrafik fatt anpassa sig i frdga om hojd och
material. Raka strdk stracker sig obehindrat fran vast

till 6st for att underlatta passage genom omrdédet.

Figur 96. Plan med platsens tdnkta rérelsemdnster. Skala: 11500 /A4

0 25 50 m
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Rumsligheter

Rumsligheterna som bildas pd& Klarabergsviadukten
delar platsen i tva delar som samtidigt hakar i och
dverlappar varandra. Rumsligheten pd ytan mellan
Centralstationen och Cityterminalen grabbar

tag i fasaderna och goér dessa till ett gemensamt
stadsrum. Bron far en annan rumslig tillhorighet

an den 6ppna platsen mellan Centralstationen och
Cityterminalen. En rumslighet som kopplar samman
mer till Klarabergsgatan. De mindre rumsligheterna pd
Klarabergsviadukten skapar platser for vistelse.

—

I
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I

I

"

Figur 97. Plan med platsens tédnkta rumsligheter. Skala: 111500 /A4
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DisSKUssIion

I det har avsnittet diskuterar vi inledningsvis hur val

vi besvarat vér fradgestdlining. Slutligen presenteras
nya frégestdliningar och vidare funderingar.
Frdagestallningen Hur kan Klarabergsviadukten
gestaltas? innefattar egentligen tva fragor.
Inledningsvis diskuteras hur design som process
besvarar fragestdallningen och ddarefter hur design som
resultat besvarar fragestdliningen.

Design som process

Hur har tilldmpningen av valda metoder och
arbetsprocessen fungerat?

Med designteori som
utgdngspunkt

Landskapsarkitektens arbete &r ett hantverk och ar en
form av design till sin natur. Problemen var yrkesroll
stalls infér ar inte naturvetenskapliga med en given
frédga och ett tydligt svar. Gestaltningsarbeten har ofta
en odefinierad frdga, om det ens finns ndgon fraga
frén start, och ett oandligt antal svar. Just detta menar
Lawson definierar en designuppgift.

Né&r vi arbetar med den har typen av uppgifter ér det
alltsd designteori vi bor vanda oss till. Att bygga var
uppsats utifrdn gestaltningsteori ger teoretiska ramar
for gestaltningen. Darfér ar det den metod Lawson
foresprdkar som vi anvdant oss av i processen med att
ta fram vart gestaltningsforslag. Lawson menar att

problemet och I6sningen dr beroende av varandra och
att mdanga aspekter av problemet inte kan férvantas
bli tydliga férrdan en 16sning har presenterats (Lawson
2006, s.120). Detta ar nagot vi tycker stammer till
allra hégsta grad i gestaltandet av den har platsen.

| det inledande arbetet med uppsatsen hade vi en
rad frégor vi ville ha svar pd. Under arbetets géng
har vi upptackt att det har funnits andra frégor som
har varit mer relevanta och intressanta att ta vidare
for just den har platsen. Frédgor och svar har tydligt
influerat varandra. En tidig idé var exempelvis fragan
om hur vi skulle skapa en sammanhdallen plats. Vi
undersdkte om svaret pd& det kunde vara en lang
bank. Frdgan som uppstod var om bdanken utgjorde
en for stor barriar pé platsen. En ny frdga stalldes om
vara bankar istdllet kunde bestd av dterkommande
moduler. P& liknande satt har gestaltningsprocessen
fortskridit i andra fragor.

Eftersom gestaltningen vi arbetat med ar ett
designproblem dr svaret pd& var fragestalining inte
sjaglvklart. Var l6sning ar bara en av det odandligt antal
l6sningar som finns pd de fragor vi stallt. Det ar vara
analyser och beslut som har styrt vér gestaltnings
riktning och slutligen gett oss svar. Hade andra beslut
fattats hade svaret varit ett annat och andra fragor
kanske hade behovt stallas. Vi har svarat pd var
frédgestallning utifran de val och beslut vi tagit.

03.

Bakgrundsstudie och
referensprojekt

Bakgrundsstudien var nédvandig for att & bredare
kunskap kring vad teoretiker menar skapar ett bra
stadsrum och hur en nod kan definieras. Det var dven
viktigt for att & veta mer om Klarabergsviaduktens
historik och vad Stockholms stad har f6r tankar och
mal med ndromrddet och staden i sin helhet.

Vi valde att arbeta med skissande som metod for att
testa 16sningar redan frén arbetets borjan. Platsens
forutsattningar lade sedan grunden for var teori. Vi
anser att det ar ett bra satt att applicera kunskap vi
redan besitter och styrka detta med teori.

Ett dokument som hjalpt oss forstd
Klarbergviaduktens nya forutsattningar ar
Klarabergsgatan och delar av City. Vdgledning

fér stadsrummens gestaltning (Stockholms stad
2015). Detta dokument gav oss insikten att dven
Klarabergsviadukten kan goéras bilfri. Vi fick dven svar
pd vad Stockholms stad har for mél med omrdadet
kring Klarabergsgatan. Vi gjorde ddrmed antagandet
att detta var relevant dven for Klarabergsviadukten.

En viktig hjalp under arbetets gang har varit Lynchs
definition av nodbegreppet som starkte vara egna
tankar om vad Klarabergsviadukten var for typ av
plats. Definitionen av en nod har varit centralt for
hur gestaltningen utvecklades. Vi anser att Lynchs



terminologi fortfarande ar hégst aktuell eftersom den
behandlar ménniskors upplevda strukturer i staden.
Hans bok Image of the City skrevs och publicerades
pd& 1960-talet. Den ar fortfarande relevant idag

och &r en sjalvklar del inom stadsplanering

och landskapsarkitektur. Vi ser dock att Lynch
analysmetod ger ett subjektivt resultat och beror pd&
den som utfdér analyserna.

Carmonas tankar om vad ett gott stadsrum innebar
hjdlpte oss ocksd med vilken riktning vi skulle ta i
gestaltandet av Klarabergsviadukten. Carmona et
al. tar upp hur en god urban miljé planeras. Boken
Public places - urban spaces: the dimensions of
urban design utgor ett brett kallmaterial. Uppsatsen
behandlar endast en liten del av de tankar som tas
upp angdende stadsrum. Vi har gjort ett urval av
vad vi anser ar relevant att ta upp utifrédn var plats
forutsattningar och arbetets ramar. Carmona et al.
har fatt svara pd vara frdgor om hur vi planerar ett
gott stadsrum.

Gehls forskning starker oss i véra tankar om att
skapa en plats for fotgdngare och cyklister och lyfter
tydligt upp férdelarna med bilfria stadsrum. Jan Gehl
ar likasd inflytelserik i frdgan om hur en plats bor
utformas fér manniskan. Stockholms stad (2015, ss.
8-9) anvander sig av hans teorier i Klarabergsgatan
och delar av City.: Vagledning for stadsrummens
gestaltning for att ta fram kvalitéts kriterier for

sitt gestaltningsprogram. Detta 6vertygade oss

om att planera for manniskan istallet for bilen pd
Klarabergsgatan.

Studier av referensprojekt hjdlpte oss att hitta
inspiration till hur en nod kan gestaltas och som
analysobjekt av konkreta gestaltningslésningar.
Projekten ar valda for att de hade samma
gemensamma ndmnare som var plats, némligen att
de &r platser for rorelse och vistelse. Ngrreports
tydliga planering efter rérelsemonster inspirerade och
starkte vara tankar om att vaga att géra en avskalad
gestaltning i forman for rorelse. Vi markte i skisser att
det ar latt att 6vermodblera en plats dé& det finns luft |
planen. Hyllie torg gav inspiration till véra element och
hur de kan skapa en karaktdr pd en plats.

Studier av referensbilder dr idégenerande och hjdlpte
oss att utveckla véra tidiga idéer till ndgot mer
konkret. Dessa bilder &r ocksd bra for att se material
och faktiska I6sningar. Dessa anvandes dven for att
beskriva gestaltningen olika delar.

Platsanalys

Vi anvander inte en separat del for inventering i
arbetet, utan goér en platsanalys enligt Stahlschmidt et
al. (2017, s. 3). En inventering aldrig &r en helt objektiv.
En beskrivning av en plats &r alltid fadrgad av den

som inventerar och dennes undermedvetna tolkning
av platsen. Vi &r ocksd fargade av vér utbildning,

och darfoér tranade att boérja analysera ndr vi moter
en plats. Att vdlja platsanalys istallet fér inventering
go6r att vi direkt kan tilléta oss sjalva att tidigt borja
analysera. Det ar svért p& gransen till omojligt att

inte analysera det vi ser. | analysarbetet 18t vi oss
inspireras av bland annat gztre teoretikers metoder:

Lynch, Cullen och Nolli.

Lynchs analysmetod hjdlpte oss att f& en bild av hur
manniskor kan uppleva platsen. Bdde som en del

av staden i ett mer utzoomat perspektiv, samt hur
platsen i sig och dess delar kan uppfattas av dess
bestkare. Det viktigaste bidraget var dock insikten
om att Klarabergsviadukten enligt vér mening ar en
nod, Nédgot som blev viktigt for hela gestaltningens
utveckling och ledde till den bdrande idén.

Analysmetoden inspirerad av Cullen hjdlpte oss att
tydliggéra vad besdkare moéts av dé de besdker
Klarabergsviadukten. For oss blev de rumsliga
kvalitéterna extra tydliga d& analysen ger en
besdkares perspektiv. D& vi arbetat mycket i plan
gav det oss en pdminnelse om hur platsen faktiskt
sdg ut genom en mdanniskas 6gon och hur den
upplevs i 6gonhojd. Tidpunkten och tiden pd daret dé
fotografierna togs kan ha péverkat antalet mdanniskor
och trafikanter som befann sig pd platsen. Foér att f&
en mer omfattande analys hade fotografier tas vid
flera tillfallen olika tider p& dygnet.

Nollis analysmetod ger en bild av hur tillgangliga
platsens omgivningar ar. For att f& en forstaelse till
hur platsen upplevs behdver vi en uppfattning av

vad som finns runt omkring. P4 mdnga satt ger Nollis
analysmetod en mer sanningsenlig bild &n en karta
eller plan som inte gér ndgon skillnad p& privat och
offentligt, inne och ute, tillgangligt och otillgangligt.
For oss betydde alla funktioner som fanns i anslutning
mycket for vad gestaltningen skulle innefatta.



Analys vid férdandring

Vara idégenereringsmetoder kunde i stunden
upplevas som att de inte ledde var process framat.
Kdanslan var att det var i det friare skissandet

som forslaget utvecklades. Men ndr vi sedan gick
tilloaka och tittade pd vara skisser fran de olika
idégenereringsmetoderna insdg vi att ménga idéer
egentligen hade kommit darifran. Ett exempel ar
belysningsvajrarna som kommer fran en av de férsta
skisserna vi gjorde efter platsbesoket.

Vi har kommit fram till att det ar latt att vara kritisk

till tidiga skisser. Det ar forst i efterhand det verkligen
syns var idéerna kommer ifrdn. Det &r ndgot som blivit
tydligt i detta uppsatsskrivande da vi verkligen fatt
mojligheten att ga tilloaka och se vad vi anvant oss av.
Tidiga skisser ar ofta underskattade men har stor
betydelse f6r slutprodukten. Detta dr anledningen till
att vi vdljer att ta med mdnga originalskisser i arbetet.
De ar ofta kladdiga och lite rériga men de visar tydligt
var idéerna kommit ifran.

Frimarksskisserna och framtidsscenarieskisserna
var de tvda idégenereringsmetoderna som var mest
givande. Fragor vid forandring ar egentligen den
metod som bdst speglar vara programpunkter.

Det innebdr dock att den ar for fokuserad pd
malbilden tidigt i processen och ar darfér svar att
idégenerera utifrén. Hade vi skissat dessa fragor
som utgdngspunkt senare i processen hade det
kanske fungerat bdattre. Trots detta finns idéer som

utvecklades under denna process i det slutgiltiga
forslaget.

Bygge av arbetsmodell

Att bygga en fysisk arbetsmodell ar ndgot som vi
bdda under hela utbildningen upplevt vara ett bra
hjdlomedel vid gestaltning. Under det har arbetet nar
vi sjdlva haft mojlighet att pdverka upplagget och
metoderna har vi prioriterat att lagga tid pd att bygga
en fysisk arbetsmodell. Det har visat sig vara helt ratt
beslut.

For att undersdka rumsligheter och skala ér en fysisk
modell en bra metod enligt oss. Ett annat alternativ
hade varit att arbeta direkt i SketchUp och skapat

en digital modell forst. Risken med att arbeta digitalt
tidigt i processen ar vi ofta blir alldeles féor noggranna
och lagger alldeles for mycket tid och arbete pd att
goéra en snygg och helt korrekt modell. Det tar ocksa
l&dng tid att testa en spontan idé. Att anvanda en
digital modell i s& har tidigt skede gor det dven svart
att samarbeta. Att arbeta med en fysisk modell gor att
vi kan testa spontana infall och snabba I6sningar, for
att sedan genomarbeta dem mer noggrant. En dialog
f&rs mellan oss och modellen och sedan i diskussion
med varandra. Vi upplever ocksa att arbeta med en
arbetsmodell ger upphov till médnga nya idéer.
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Att anvanda skalgubbar i byggande av modell &r ett
ovarderligt hjdglpmedel for att forstd skalan. Vi byggde
modellen av Klarabergsviadukten i skala 1:200. Nar

vi placerade ut skalgubbar upplevde vi platsen

stérre an vad vi gjort i tidigare skisser. Vi insag att

vér tidigare idé om en lang sittplats inte var en god
idé d& den skapade en barridr for rorelse pd platsen.
Att testa nya I6sningar av sittplatser fungerade bra i
skala 1:50 och skalgubbarna var till stor hjalp. Av en
slump upptackte vi, genom fonstret frén platsen dar
vi satt, en soffa med hdg rygg som vi blev inspirerade
av. Frdan en snabb skiss om vad hur en nod kunde
illustreras kom tanken om vér soffmodul som kom

att folja med anda till det slutgiltiga forslaget. |
modellbygget kom vi fram till att det inte bara handlar
om att bygga modell i smd skalor utan att ocksd testa
i skala 1:1. Att se till sin omgivning, reflektera vad som
fungerar i verkligheten och att testa med sig sjalv som
skalfigur ger en 6kad forstdelse. For att redovisa det
slutgiltiga gestaltningsférslaget senare i processen

ar SketchUp ett bra verktyg for att skapa enkla
visualiseringar.

Barande idé och koncept

Gestaltningsforslagets barande idé och koncept
flyter ihop i varandra och har influerat varandra. Den
b&rande idén har en mer funktionsinriktad roll och
kom forst. Gestaltningens fem element kom ifran den
bdrande idén och dess krav pd funktioner for rorelse,
vistelse och rumslig karaktdar. Konceptet, som kom
senare, gav den bdrande idéen ett utseende och gav
elementen dess utformning.



Dessa tvd verktyg i gestaltningsprocessen har varit
mycket anvandbara. Konceptet har varit avgdrande
for forslagets utformning och materialval. Vid en
punkt i arbetet blev dock konceptet mer ett hinder
an ett hjalpmedel. D& var det dags att slappa det och
istallet se till platsen som helhet. Ett exempel pd detta
ar taket dar inspiration tillats komma fran annat haill.

Viinsdg ocksd att den bdrande idén och konceptet
ibland fl6t ihop. P& grund av att den bdrande idén om
noden kom forst utvecklades dven vissa formmdssiga
idéer fran den. Sittplatserna kom till exempel
ursprungligen fran den bdarande idén och inte frdn
konceptet.

Design som resultat

Det centrala for den andra delen i fragestaliningen var
gestaltningen som slutprodukt. Om vi lyckades skapa
ett rum for resande, en knutpunkt for fotgdngare,
cyklister och kollektivtrafik?

Centralt for gestaltningen &r den barande idén

om noden. Begreppet kommer ursprungligen frén
Kevin Lynchs bok Image of the city som ocksd ar
utgdngspunkten fér vad vi menar att en nod ar.

Det centrala &r att en nod &r en plats med goda
kommunikationer dér rérelse och vistelse ar de
viktigaste funktionerna. Vi gér Klarabergsviadukten
till en upplevd plats med stark rumslig karaktar for
rérelse och vistelse och knyter samman den med

resten av staden. Ursprungligen hade platsen mycket
déliga forutsattningar for rorelse, vistelse och s& gott
som obefintlig karaktar. Malet har varit att starka
rérelse, vistelse och karaktar i ett gestaltningsférslag
for platsen. | nodens natur ligger att det &r en plats
ddr mdanga manniskors vagar korsas. Vilket innebar att
platsen ifrdga maste ha goda kommunikationer med
omgivningen. En viktig del i gestaltningen ar alltsd att
ansluta till den intilliggande Klarabergsgatan som i sin
tur kopplar mot Sergels torg. | gestaltningen aterfinns
darféor markbeldggningen som Stockholms stad
anvdander sig av pd Klarabergsgatan.

Att planera en urban plats i mansklig skala var svarare
an forvantat. Platsens forutsattningar, omgiven

av héga byggnader kan vi inte forandra i det har
forslaget. Vi har med vara fem karaktdrselement
anda forsokt f& en mer mansklig skala pd platsen. Till
exempel genom att skapa mindre rumsligheter och att
sdnka platsens upplevda tak med belysning.

Rorelse

Att som madnniska kunna réra sig mellan olika platser
och kommunikationsslag ar centralt f6r vad en nod
innebdr. Darfér har detta hdog prioritet i gestaltningen.
Gdende dr, i forhallande till andra trafikslag,
prioriterade pé& Klarabergsviadukten. Platsen har en
mycket 6ppen karaktar med tillgangliga material som
mojliggér obehindrad rorelse. Gdende har ocksd rent
fysiskt i gestaltningen fatt foretrade framfér annan
trafik i de centrala delarna av foérslaget. Tidigare var
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bilen dominerande pd platsen, kérbanor tog upp
storsta delen av ytan och skapade en barridr for
fotgédngarna. Genom att bara tillata kollektivtrafik och
att anpassa hojden pd kérbanan till de géendes nivéd
har vi forsokt minska barrigrens effekt pd platsens
réorelsemadnster.

Vistelse

P& Klarabergsviadukten finns i dagslaget ytterst f&
mojligheter till att sitta. All form av vistelse sker i
princip st@ende. For att 6ka kvalitén for vistelse har

vi stravat efter att skapa flera sittplatser samtidigt
som vi starker miljéon fér att géra vistelse pd platsen
mer attraktiv. Sittplatserna ar utformade att fungera
bdade for social aktivitet och for den som vill sitta en
stund for sig sjalv. Aven taket dkar kvalitén for vistelse
genom att ge vaderskydd vid regn eller stark sol.

Det ger ocksd riktning for rorelse in och ut genom
Centralstationens entré. Skarmtaket blir férmodligen
ndgot som mdanniskor som passerar kommer prata om.
Vattenelementet fungerar bdde som sekundar sittplats
och bidrar med sitt porlande till en god ljudmiljo.
Vistelse far inte ta lika stor plats som rérelse pd
platsen eftersom dessa tvd konkurrerar med varandra
om utrymme. Det har ar en plats for véantan. Vantan i
sig dr beroende av andra transportmedel och rérelse.



Rumslig karaktar

Det viktigaste for att f& Klarabergsviadukten att
upplevas som en plats ar att ge den en sammanhdllien
karaktdr. For att se vad som skapar en bra plats har
vi anvant oss av Carmonas dimensioner fér hur bra
stadsrum boér se ut. Framst har vi forhdéllit oss till den
visuella dimensionen d& den ar avgdérande for vad
mdanniskor upplever som en plats.

Det framsta medlet for att uppnd detta ar vara
gestaltningselement. Konceptet ar styrande i
utformning och materialval fér att elementen
ska skapa en helhet. Tillsammans skapar de en
sammanhdllen platskansla.

Konceptet har i madngt och mycket styrt estetiken
pd platsen. For att f& ett sammanhallet uttryck

har vi anvant oss dterkommande och gedigna
material, som gor att férslaget klarar hégt slitage

i manga ar framover . Vi har gestlatat for att
Klarabergsviaduktenska kunna anvandas under alla
arets manader.

Mdanniskans rérelse har fatt styra mycket i
gestaltningen och har lett till en dppen karaktar

pd platsen. Tydlighet och orienterbarhet har vi

|&tit spela stor roll. Markmaterial binder samman
Klarabergsviadukten med omgivningen. Cykelstrdak
har fatt tydlig status genom orangefargad asfalt for
att skapa orienterbarhet f6r cyklister. Att vi valt att
knyta an till Klarabergsgatan nya gestaltning har

fatt bade ett funktionellt och estetiskt uttryck. Det
ar ett val vi gjort, och om vi kunnat hélla oss mer
fria till omgivningen hade férmodligen planen sett
annorlunda ut.

Att tillfora vaxtmaterial pé Klarabergsviadukten skulle
kunna hjalpa till i utformningen av gestaltningen.

| det har fallen &r det dock en ddlig idé p& grund

av platsens férutsattningar. Viadukten ar byggd

pd bjalklag 6ver spdromrddet och har déliga
forutsattningar att vara en god véxtplats utan att
stora kontinuerliga skotselatgdarder tillfors. Detta anser
vi inte vara ekologiskt forsvarbart. Att strava efter en
mansklig skala utan att anvéanda véaxter var helt klart
en utmaning.

Vi anser att vi i gestaltningsforslaget har starkt
kvalitéter for rorelse, vistelse och gjort s& att
Klarabergsviadukten upplevs som en plats.

Alternativ under gestaltningen

Ett tydligt vagval i gestaltningsprocessen var

vilka potentialer vi ansdg skulle utvecklas pd&
Klarabergsviadukten. Fran bérjan hade vi tva tydliga
bdrande idéer som var i konflikt med varandra, torget
eller noden. Torget och nodens olika funktioner visade
sig ta samma utrymmen i ansprdk. Att bdde skapa

ett torg med uteserveringar och ocksé skapa en god
nod var omojligt. Fragan var, skulle vi skapa ett torg
med mdanniskan i fokus, folkliv och uteserveringar?
Eller skulle vi skapa en plats for den resande
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mdanniskan dar trafikslag, som fotgdngare, cykel och
kollektivtrafik starks?

| och med att var kunskap om platsen och teori

kring stadens rum 6kade framstod noden som det
uppenbara valet for gestaltningens barande idé.
Torgets funktioner och dndamal stémde inte dverens
med mdanga av platsens forutsattningar. Risken var
att vi skulle skapa en ny plats som inte var férankrad i
platsens funktion och dess omgivningar. Noden syftar
daremot till att forstarka de funktioner som platsen
behover for att kunna fungera pd ett bra satt for dess
brukare.

Gestaltningen | ett
storre sarmmanhang

Vad som bdérjade som ett undersdkande av en

plats utvecklades ocksd till en intressant studie av
tillvagagdngssatt. Eftersom platsen var sd komplex
behdévde vi anvénda oss av flera olika satt att
analysera platsen. Frdgan och svaret paverkar
standigt varandra i designprocessen. | vart fall blev
sjdlva processen en av del av frégan och kanske minst
lika viktig som resultatet.

Som blivande landskapsarkitekter har vi ett skolat
synsatt och som individer ser vi saker pd olika satt.
Analysmetoderna vi anvant oss av dr vedertagna inom
landskapsarkitekturen men influeras oundvikligen av
den som utfér dem. Mdanga olika analyser ger ett brett



synsatt och hjdlper oss att se nya majligheter och ge
nytdnkande 16sningar. Var arbetsprocess ar unik for
just Klarabergsviadukten, och har tillkommit utifran
frdgor som vi stallt till platsen.

Vi kan dock se att de olika analysmetoderna skulle
kunna anvéndas pd andra platser om de anpassades
till dessa platser. Vi ser att ett gediget analysarbete
ger en 16sning som ar anpassad till platsen, dess
omgivningar och funktioner. | gestaltningsarbeten
ar det viktigt att se platsen ur ett bredare perspektiv
for att skapa en plats som ar forankrad i sin
omgivning och staden. N&got som vi upplever att
Klarabergsviadukten saknar idag.

Gestaltningsprocessen i det har arbetet var
begransad i tid. Aven fast arbetet ar éver s& har

vi fortfarande minst lika ménga fragor kvar som vi
bérjade med. Vissa fragor har f6ljt oss genom sen
arbetets start, vissa har utvecklats och vissa &r helt
nya. Gestaltningsprocessen fortgar och kommer att
fortgd é@ven i framtida projekt.

Det finns helt klart aspekter vi inte tagit upp. En
viktig frdga &r anvandarnas dsikter och synpunkter.
En medborgardialog hade varit ett centralt verktyg
i en utveckling av arbetet. Hade gestaltningen sett
annorlunda ut med det underlaget? Férmodligen.

| svaret pd var frdga om gestaltning som ett resultat
och i stallningstaganden under arbetets gang har
arbetet fatt en tydlig ideologisk riktning. En riktning
som baseras pd forskare, personer verksamma

inom landskapsarkitektur och stadsplanering,
vedertagna teorier samt beslut och utldtande frén
kommun och stat. | gestaltningen har privatbilismen
och taxi har fatt stryka pd foten for att ge plats &t
mer platseffektiva och miljévanliga alternativ. som
kollektivtrafik, cykel och géende.

En frdga som vdacks ar om gestaltningen ar rimlig
och skulle kunna genomféras i dag. Ar det mojligt att
skapa en plats utan bilar s& centralt i Stockholm? Vi
upplever att det finns en tydlig vilja frdn Stockholms
stad, understo6tt av forskning och teori, att gé mot

en bilfri stad. | verkligheten d&r det Idngt kvar for

att uppnd denna vision. Vart gestaltningsférslag

bor snarare ses som ett inldgg i den debatt som

fors angdende hur en stad bér planeras. | var
gestaltning har vi endast gjort principiella 16sningar
for Klarabergsviadukten och alla delar i férslaget
behover arbetas vidare med pd detaljnivd och kraver
aven hjdlp av andra professioner. Den viktiga fradgan
kvarstar, vilken plats har manniskan i den framtida
staden?

Vi ser forslaget som en fortsattning pd

Stockholms stads gestaltning av Klarabergsgatan.
Det har varit viktigt att koppla till den nyligen
upprustade gatan fér binda ihop staden,
stationsomrdédet med Stockholms city. Det var aven
viktigt att mojliggéra fortsatt spdrdragning fran
Klarabergsgatan éver stationsomrédet och vidare
mot Kungsholmen. Detta for att fortsatta utveckla
kollektivtrafiken och starka férutsattningarna for
den bilfria staden. | framtiden tanker vi oss att ndsta
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etapp vaster om Klarabergsviadukten ska fortsatta
som en lank i kedjan och slutligen binda samman
Sergels torg och Norrmalm med Kungsholmen via
Klarabergsviadukten.

| dagens globaliserade varld fardas manniskor dver
hela jordklotet inom loppet av timmar. Vara stader,
i synnerhet i Skandinavien, dr gamla och byggda

i en annan tid ndr manniskan stod i centrum. Med
bilismens intég i stéderna forandrades stadsbilden.
Dagens ideal vill starka stadslivet och staden ar
Gterigen i forandring. En stor trend vi ser ar att
bilgator i vara innerstader gérs om till gadgator. Idag
vacks fradgan hur véra stadsrum ska utformas for
att passa i dagens samhdlle och hjalpa till att forma
var framtid. Kunskapen om hur man skapar rum for
resande tycks vara av yttersta vikt infor framtiden.
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