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Abstract

In organizational terms train stations were for a long period of time a component of
railway transportation. Therefore during the crisis period for railways after the Second
World War the stations did not often receive the attention and the resources they
deserved. Investments in modernization and refurbishment were the product of
assessments made by the railway bodies.

The demand for a fast, environmental-friendly and accessible means of transport has
caused railway travel to become more attractive again. The development of stations has
fallen out of tune with the increasing number of passengers and with the development of
railway technology and the urban transport needs. Some of the station's basic functions
have lost their importance while the new functions and new services have emerged within
the station and its immediate proximity. Travel tradition and travel culture change, urban
and inter-urban transportation develop in areas adjacent to the station, which contribute to
the advent of new categories of passenger with varied interests and needs. High number
of visitors cause train stations to become increasingly attractive for commercial purposes.
All this results in the train stations being transformed into complex communication nodes,
meeting places in the city with their own structures and logistics.

The dissimilarity between passenger categories generates variation in movement patterns
and flows, differences in demands for services and in choices of means of transport,
requirements of reorganization of the railway station space, and more flexibility in
designing the links between operate functions and the station buildings, adjacent and
track areas. Changes cause the new trends that physically affect the station building and
its proximity in the form of extensions of the stops and access points, the design of the
station space, the location of station components of the station and their relationships
between functions, services and commercial activities.

This thesis "From railway station to Communication Node" is based on a field work of 37
large and medium-size stations in seven countries. Through visits to these places, my own
observations on place, and on my own extensive photographic documentation, these
stations have been documented in text and imagery. The seven chapters describe and
analyze the railway stations with regard to their internal spatial organization, functions,
passenger movements and flows through the buildings and adjacent areas i.e. their
encounters with the surrounding city.

The purpose of this thesis is to provide a broad understanding of the railway stations’
qualities, weaknesses and opportunities in contemporary demands on the station as a
communication node in order to develop new prerequisites for planning and the utilisation
of space. The intention is that this work will generate a coherent and broad foundation for
decisions concerning the alteration of station buildings and give a deeper picture of
present day demands regarding the modernisation of stations and their surroundings as
well as providing a basis for continued in-depth studies of the various aspects that have
been brought to light.
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Inledning

Jarnvagsstationer har tillskrivits manga roller i en stad. De &r dorren till staden for
besokarna, plats for valkomnanden och farvél, arbetsplats for en del och plats for
spontana moten.

Jarnvagsstationen har genomgatt en fascinerande utvecklingsprocess. Den var symbolen
for jarnvagsbolagens valstand under stérre delen av 1800-talet. Manga stationer invigdes
av statschefer och lokala myndigheter. Ar 1867, nar ombyggnaden av Gare Saint-Lazare
var fardig, invigdes den hogtidligt av Napoleon 111 tillsammans med den Osterrikiske
kejsaren och ryske tsaren. Vid flera tillfallen ville man fa invigningen av en station att
sammantraffa med en viktig handelse, Gare de Lyon Gppnades med pompa och stat ar
1900, da Paris var centrum for den internationella industriutstaliningen. Pa senare ar har t
ex tillkommit Hauptbahnhof i Berlin som invigdes i juni 2006 strax fore fotbolls-VM i
Tyskland och Kyoto Station éppnades 1997, vid 1200-arsjubileet av staden.

Jarnvagsstationerna ar ocksd en motesplats for arkitektur, konstruktion och teknologi.
Stationerna &r resultat av ett tatt samarbete mellan arkitektur- och ingenjorskunskaper.
Jarnvdgsstationerna har alltid varit en del av stads- och samhallslivet. Jarnvagsstationer ar
motiv till flera av Claude Monets masterverk och till hundratals filmer.!

Under olika omstandigheter och tider har stationsomraden ocksa varit samlingspunkten
for missbrukare och utsatta, sa t.ex. Zoologischer Garten i Berlin. Kurskij Vokzal var
platsen dar hundratals hemlosa barn fran hela Ryssland och andra fore detta Sovjetstater
samlades.

Sa& vad ar en jarnvagsstation, som lever sitt eget liv i en storstad och som besoks av
miljontals manniskor varje ar? Teologen och kronikoren Ola Sigurdson skriver:

For inte sa lange sedan drack jag mitt morgonkaffe lutad mot en vagg eller ett racke i
Grand Central Terminal vid 42nd Street och Park Avenue i Manhattan. | denna
magnifika byggnad — som sdgs vara vérldens storsta jarnvégsstation till antalet
perronger — mots inte bara fjarrtdg och tunnelbana utan ocksa en aldrig sinande strém av
manniskor. Fér mig blev GCT inte bara ett utmarkt stalle att dricka kaffe pa utan ocksa
sinnebilden for New York: en forhdaxande mangfald av miljéer, manniskor och
mojligheter. Utanfor mitt hotellrumsfonster inte langt darifran horde jag langt in pa
natten och fran tidiga morgonen slammer fran byggarbetsplatser och taxibilar som
tutade frenetiskt. Har stér ingenting stilla — ndgonsin.?

Han avslutar sin artikel med

Det &r snarare i morgonvimlet och trangseln pa Grand Central Terminal som man kan
hitta nagot som liknar en insikt om den méanskliga tillvaron.

Om det var sa fram till for ett par decennier sedan att resendren besokte stationen med
resan som huvudsyfte, sa besoker manniskor idag stationer ocksa for att handla, &ta,
arbeta eller umgas med véanner. Stationer i storstaden ar idag kommunikationsnoder med
mangder av service och funktioner. Men det ar fortfarande transporterna som ar magneten
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Inledning

som drar manniskor till sig, och méanniskornas behov och krav som skapar service och
tjanster inom stationen.

Jarnvagen dar ett av de viktigaste transportmedlen som radikalt fordndrade manniskans
livsstil, vanor och rérelsemojligheter. Den stod ocksa for masstransporter och snabba
forflyttningar och blev senare en viktig generator for stadens utformning, uppbyggnad,
struktur och utveckling och den har en viktig plats i ett framtida hallbart samhalle.

Val fungerande kommunikationer ar en grundpelare for att ménniskor ska kunna ta sig
till och fran jobbet samt fa vardagen att fungera. Det ar ocksa avgorande for att skapa
goda forutsdttningar for tillvdxt och foretagande i hela landet. Varje dag gors i
genomsnitt 13 miljoner resor i Sverige samtidigt som gods till ett varde av nastan fyra
miljarder kronor passerar vart lands granser. Svenska féretag och svenska jobb &r
beroende av en val fungerande infrastruktur.®

Fragan om stationer och terminaler samt deras funktion i transportsystemet m.m. har
redan innan beslutet att bolagisera och fragmentisera affarsverket Statens jarnvégar
behandlats i olika politiska beslut de senaste aren... Den dvergripande utgangspunkten
ar att transportpolitiken skall bidra till en socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt
hallbar utveckling... | propositionen betonades att transporterna syftar till att uppna
dverordnade valfardsmal och att transportsystemet maste ses som en helhet.*

Med 1960-1970 talen kom jarnvagens kristid. Jarnvagsresandet minskade och stationerna
forlorade sin roll och utvecklades inte langre:

Den stora férandringsperioden i samhalls- och stadsutveckling sker aren efter andra
vérldskriget, som var bilismens genombrott. Befolkningens rérlighet 6kade som aldrig
forr, vilket paverkade stadens och transportens struktur. Trafiktrangsel i stadskarnorna
okade liksom avstandet mellan bostaden och arbetet. Stadernas invanarantal kade
drastiskt och som foljd av detta blev stddernas ytor allt storre. Suburbanisering och
decentralisering blev ett faktum, da rader av centrumfunktioner flyttade fran centrum till
periferin for att forkorta restiderna, sdnka kostnaderna, forbattra framkomligheten och
minska trangseln.’

Idag ar jarnvagstransporterna ater i fokus. De &r forknippade med samhallsekonomin,
med hallbar utveckling och med klimatfragan. Klimatfragan har aldrig haft en sa stor
uppmarksamhet som nu. | manga lander har man insett jarnvéagstransporternas
miljomassiga och ekonomiska fordelar framfor andra transportsystem. Det finns flera
studier som forklarar relationerna mellan jarnvagen, klimatfragan och hallbar utveckling.
I Sverige finns det forskning som Banverket har gjort under forskningsprojekt FUD
(Forskning, utveckling och demonstration) till exempel:’

o FUD-omrade 1: Systemet med jarnvagstransporternas utveckling i ett samhalls-
perspektiv (18 projekt).

o FUD-omrade 4: Systemet med jarnvagstransporternas sakerhet och miljo-
anpassning (16 projekt)

Oftast sammankopplas klimatproblemen direkt med utsldppen fran transportsektorn i
allmanhet och bilismen i synnerhet. De arliga utslappen fran fossila branslen innehaller ca
7 miljarder ton koldioxid, varav en dryg femtedel kommer frén transportsektorn.® Utslapp
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fran transportsystemet &ar en direkt utgangspunkt for de stora satsningarna pa
jarnvégstransport under de senaste aren i manga lander, som ett bade miljovanligt och
ekonomiskt transportalternativ, som t.ex. i Frankrike, Ryssland, Sverige, Spanien och
Nederlanderna. Denna fraga lamnar jag dock till andra experter och studier eftersom jag
begransar mitt arbete till sjalva stationen, stationsfunktionen och intilliggande
stationsomraden.

Avregleringar och konkurrensutsattning av jarnvagssystemen i flera europeiska lander har
ansetts resultera i en effektivare anvandning av systemet och leda till en dynamisk
utveckling av transporter. Exempel pa lander som har flera jarnvagsbolag &ar Japan,
Storbritannien och Sverige. Jag haller i huvudsak med om denna uppfattning men det &r
viktigt att paminna om att konkurrensutsattning ar en avancerad process med flera oldsta
komplikationer i Sverige, till exempel att Banverket som finansierar byggande och
banhallning fram till idag inte har ett system med genomtinkta banavgifter for
tagoperatorerna pa den svenska marknaden. Det ar staten som star for stérre delen av
kostnaderna for banorna.

Jarnvagsnatet finansieras i huvudsak med statliga anslag utifran en grundsyn som
bygger pa de transportpolitiska malen. Ett banavgiftssystem som ska vara trafikberoende
och berdknas utifran jarnvagstrafikens samhallsekonomiska marginalkostnader
tillampas. Banverket finansierar kostnader for banhallning med vissa intakter fran
banavgifterna. Energi- och koldioxidskatt paférs pa bransle som anvands for
jarnvéagsandamal.®

Det ar aven vasentligt att peka pa att tagtrafiken idag ligger nara gransen for den
trafikmangd som kan forsorjas. Sparsystemet ar hart belastat och det finns
samordningsproblem mellan olika bolag.

Resecentrum, kommunikationsnod och intilliggande omraden

En stor del av transporterna géller idag passagerare, dar tag och andra sparbundna
transportmedel som pendeltdg och sparvagn har en central betydelse.’® Detta gor att
jarnvagsstationen och dess omgivning forblir en viktig komponent av jarnvagstrafiken. Pa
den senaste tiden har den kommit in i en ny utvecklingsfas, dar stationen far fler
funktioner och stor betydelse for stadens utveckling, struktur och transportsystem. Det har
medfort flera nya namn pa stationer, t ex resecentrum, en term som ocksa kommer att
anvandas i denna avhandling.

Begreppet resecentrum beskrivs delvis i boken Stations-Guide av Kurt Hultgren och
tidskriften “Projektkatalog”, som utgavs av SJ pa 1990-talet. Om fokus pa
jarnvégsstationer pa 80-talet skriver Hultgren:

Nér jag 1982 fick ansvar och mojlighet att utveckla kringtjansterna inom
persontrafiken... Alla de olika forslagen som handlade om hur en station kunde géras
attraktiv istallet for dyster och murrig, I6nsam istéllet for kostsam, samlade jag i en
programskrift."*
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Inledning

Forslaget kallades for "Roliga reshus”. Ordet Reshus var nyskapat for att ersatta ordet
station, Hultgren tyckte att "det var mycket damm och smorjolja i ordet station”. Sedan
fortsatter han att peka pa kundens viktiga roll for resecentrum:

Kunden har behov av all mojlig slags service under resan. Darfor ska vi anordna
resecentrum dar resenaren kan fa sina servicebehov under resan tillgodosedda... Ett
resecentrum &r ett tillskott till resans kvalité. Ett resecentrum skall k&nnetecknas av
narhet och service."

Enligt denna beskrivning var det mest fokus pa service och kringtjanster inom stationen.
Den har avhandlingen pekar pa att anpassningen av tagens avgangs- och ankomsttider till
lokaltrafikens tidtabell hade betydelse for stationens utveckling, nagot som blev tydligt da
Cityterminalen byggdes i anslutning till Stockholms Centralstation aren 1985-1989.
Andra stationer fick bussterminaler, som t.ex. i Skdvde 1994 och Nils Ericson-terminalen
vid Goéteborgs Centralstation 1996. Foljande kan lasas i Projektkatalog 1992:

For Fastighetsdivisionen har verksamheten sedan 1988 inneburit igangsattning av
narmare 30 projekt eller planeringsprocesser for exploatering och utveckling av det
fastighetsbestand SJ forvaltar for statens rakning. Syftet har varit att skapa
forutsattningar for att etablera resecentrum pa orten dar de fastighetsekonomiska
villkoren varit goda.™

Enligt Hultgren tog SJ:s foretagsledning 1988 beslutet att ordet trafikcentrum som var ett
alternativ namn for jarnvégsstation skulle bytas mot ett strategiskt namn. Ett steg i
foretagets affarsplaner var att anvanda ordet resecentrum och det beskrevs pa féljande
satt:

Ordet resecentrum &r inte exakt definierat. Ordet &r i sjalva verket valt for att vara
operationellt, for att uppnd resultat tillsammans med olika samarbetsparter. Ett
resecentrum ar malet for en gemensam satsning. Pa stora stationer har det efterstravats
att skapa resecentrum med ett brett sortiment av service... [stationen] ar ocksa en
servicepunkt for alla medborgare.*

Projektkatalog 1992 beskriver konceptet for resecentrum:

Resecentrum &r det samlade begreppet for den nya moderna stationsmiljé som nu
successivt utvecklas vid SJs stérre och medelstora jarnvagsstationer. Begreppet skall i
tillampliga delar vara vagledande for stationsutvecklingen ocksa p& mindre orter.™

Kommunikationsnod dr ett ord jag valt att anvanda i avhandlingen. Avsikten &r att betona
jarnvégsstationen i en mer omfattande betydelse av motesplats for ménniskor. Det finns
en rad parametrar, som styr den moderna stationens storlek och betydelse, sasom stadens
storlek och stationsbyggnadens placering i staden. De har en direkt inverkan pa antalet
resenarer och utbudet av servicekomponenter. Jarnvagsstationen i Kyoto, Japan, &r t.ex.
mycket storre &n de Ovriga stationerna i Tokyo vad betréaffar kapacitet, volym och service.
Anledningen &r stadens geografiska placering i landet och dess betydelse for regionens
utveckling.

Majoriteten av dagens stora stationer & kommunikationsnoder som kopplar ihop alla
stadens transportmedel och de fungerar som trafikférdelare for bade passagerare och
gods. Dar sker byten mellan olika transportmedel och mellan urbana och interurbana
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transporter. Darfor stélls det hoga krav pa samarbete mellan olika aktorer, trafikledningar
och lokala myndigheter. Samtidigt skapas tillfallen for studier av hur olika typer av
restriktioner styr och paverkar individens rorelser och aktivitetsmaonster.

...visionen med ett resecentrum &r att det ska vara en plats som inte bara omfattar
jarnvagsstationen utan &ven anldggningar for bussterminaler, taxi, parkering och den
service som resendrerna kréver. Det ska vara smidigt for resendrer att byta mellan olika
fardmedel och forutom basservice ska det finnas kringtjanster som arbete,
konferensrum, frisdr, post, bankomat, blomsterbutik, café, restaurang mm... | den
moderna jarnvagsstationen ska den totala restiden inklusive véntetiden upplevas som
effektivt utnyttjad tid och stationen ska vara bade bekvamt utformad och ha en god
miljo.'

| stora och medelstora stdder med tillvéxt av néringsliv och snabba kommunikationer,
har stationen en stor samhéllsekonomisk nytta. D&r kunde stationskomplexen vara
intressanta lokaler och miljéer for privata och offentliga féretag pa orten.'’

Overgéngen fran traditionella stationsfunktioner till stationen som resecentrum och
kommunikationsnod medfor forstas en mer komplex problembild och vidgat
forskningsbehov. Det motiverar att jag i avhandlingen har en bred ansats i beskrivningar
och analyser men innebar ocksa att jag riktar mig till flera olika intressenter.

Ansvaret for stationshusen, for finansieringen av deras férnyelse och for utveckling av
stationens struktur och funktioner ligger pa, eller sker genom, samarbete mellan privata
foretag och lokala, regionala respektive statliga myndigheter. Det finns &ven andra
aktorer som ocksa kan ha ett visst intresse och en inverkan pa stationsmiljon och dess
utveckling, t.ex. verksamhetsforetradare inom tag-, buss- och taxibolag. En god
stationsmiljo gynnar alltsa manga inblandade parter. Den framjar kollektivakandet, den &r
bra for stadens utveckling och sysselsattning, den ar l6nsam for fastighetsagaren och for
foretagen som driver servicearbeten inom omrade.

Jarnvagsstationen som forskningsproblem

Stationsbyggnader liksom alla andra byggnader brukas, utvecklas och forédndras med
tiden. En av huvudfragorna som avhandlingen kommer att belysa ar hur en férandring och
anpassning av jarnvagsstationen sker for att passa moderna resenarskrav, saval i egenskap
av en strukturell funktion i staden som transportsystem och som omvandling av sjalva
stationshusen.

Huvudsakligen grundar sig problembilden i att stationens utveckling hamnar i otakt med
transport— och teknologiutvecklingen. Inte sallan har det héant, att nar utvecklingsplanerna
varit verkstallda insag forvaltarna att atgarden inte stimde med behov och krav, Gare
d”Austerlitz och Gare du Nord &r exempel pa detta. Det finns flera komplikationer som ar
orsaken till problematiken. Huvudsakligen kan de definieras inom tre karaktaristiska
kategorier.
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Inledning

Den forsta kategorin finns inom forvaltningsomraden och har direkta samband med
prioriteringar och utvecklingsprocessen. Férandringsprocesser ar oftast mycket langa och
tidskravande. Vanligtvis borjar de med identifiering av problem, varefter forstudier och
utredningar paborjas med arbetsprocesser som tar flera manader, ibland flera ar, och nar
analysen ar fardigstéalld har problemen fordjupats eller bytt form och lésningarna &r inte
aktuella eller heltdckande.

Det andra problemet har fysisk karaktar dar mojligheterna att utfora forandringar ar
begransade pa grund av brist pa expansionsmajligheter, t ex nar omradet kring stationerna
ar tattbebyggt eller som i London och Paris att husen &r kulturmarkta.

Den tredje kategorin inom problembilden &r resultaten av samspel mellan det forsta och
andra problemet och dar forandringarna kan forknippas med sa hoga kostnader att det inte
alltid &r I6nsamt for forvaltarna att genomfora dem.

Mot bakgrund av denna problembild kan avhandlingens grundldggande problemstélining
formuleras genom féljande fragor:

o Hur kan man anpassa de gamla stationsbyggnaderna till moderna resenérs-
behoven?

o Hur paverkar nya teknologier, t.ex. biljettforsaljning eller flodesstyrning bygg-
nadernas rumsliga organisation och egenskaper?

o Hur forédndras relationen mellan olika stationskomponenter i och efter
overgangen fran station till kommunikationsnod?

Dessa fragor kommer att belysas mer utforligt genom beskrivning av tre problem-
kontexter i slutet av detta kapitel.

Syfte och metod

Den Overgripande avsikten med denna avhandling &r att framhé&va stationens betydelse for
jarnvégstransporten i allménhet och persontrafiken i synnerhet. Mot den bakgrunden vill
jag ge en jamforande Oversikt baserad pa empiriska studier och analyser av ett brett
nationellt och internationellt material. Malet &r att ge underlag for fortsatta, mer specifika
studier inom olika kunskapsomraden for dialoger kring majliga helhetslosningar som kan
anpassas till den specifika, samlade situationen for varje stationsomvandling.

Syftet ar att undersoka stationsbyggnadernas rumsliga komponenter med avseende pa
fordelning och placering av olika ytor relaterat till passagerarnas rorelsemonster och
resebehov.

Min studie har darmed tva huvudinriktningar:

o En Overgripande identifiering av jarnvagsstationer fran olika aspekter, framst
med hansyn till resendrer och andra olika brukarkategorier, transportstruktur och
stadstrafik, som underlag for utveckling av framtida jarnvégsstationer i Sverige.
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o En djupare forstaelse av stationsfunktionernas forandring och de krav som stélls
pd modernisering av stationerna och intilliggande omraden, baserat pa
undersokningar och reflektioner 6ver ett omfattande empiriskt material fran
jarnvéagsstationer i sju lander.

Genom kartlaggning av jarnvdgsstationernas rumsstrukturer, relaterat till forandrade
behov for resandet, kan beskrivningar bidra till att skapa ett battre underlag for att
utveckla ett mer strukturerat transportsystem, underlatta och styra rorelserna genom
stationen och framja anslutningen till lokal kollektivtrafik i staden. | forlangningen vill
studien vara till stod for undersékningar av stadens och transportsystemens hallbara
utveckling.

Det finns andra omraden som &r sarskilt viktiga for stationernas framtida utveckling i
synnerhet och jarnvagstransporter i allmanhet. Under mitt arbete aterkommer jag till dem
vid flera tillfallen som mer allménna resonemang men jag tar inte upp dem narmare. De
viktigaste av dessa forskningsomraden ar:

e Jarnvagsstationens betydelse som en kommunikationsnod och som ett kulturellt
redskap for stadens struktur och trafiksystem, som en plattform, for att forstarka
urbana och interurbana transportsystem, for att utoka stationens roll for
persontrafiken i staden, stadens och transportsystemets samband och deras
Omsesidiga beroende av varandra.

e Samspelet mellan stationen och utvecklingen av framtida resekultur och tradition.

e Stationsfunktioner och intilliggande omradens inverkan pa verksamheter och
arbetstillfallen inom stationsomraden, pa trafikstyrning och utformning av omraden
med kollektivtrafikens hallplatser, véxtligheter och parkeringar.

e Stationsarkitektur och rumsupplevelse &ar ett mycket intressant omrade, men jag
kommer inte att fordjupa mig i denna aspekt, eftersom den ar omfattande och kréaver
andra metoder &n de som &r inriktade mot stationens verksamheter, funktioner och
rumsstrukturer.

I denna avhandling pekar jag pa komplikationer och problem i forvaltningsformerna inom
jarnvagsstationerna i Sverige. Fragestallningarna ér inte unika for svenska stationer,
snarare har de manga likheter med de flesta europeiska lander och Japan. Avhandlingens
arkitektoniska, verksamhetsrelaterade och typologiska perspektiv har en direkt koppling
till  forvaltningsformerna och forvaltarnas visioner, vars mal styr investeringar,
utvecklingsriktningar och stationernas anpassning till modern teknologi och aktuella
behov, varfor jag begransar mig till att 6versiktligt beskriva de svenska foérvaltningsform-
erna.

Det Overgripande intresset ar valt for att ta fram ett material for jarnvégsstationer som
framjar resenarernas moten med och deras bruk av jarnvéagsstationen. For andamalet
framstélls:

o Beskrivning av olika relevanta problemkontexter.
. Overgripande historik 6ver jarnvagens och stationernas utveckling.
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o Identifiering av olika grupper bland resendrer och deras behov i
stationsbyggnaden och intilliggande omraden.

o Fléden och rérelsemonster inom stationen.

o Beskrivning av ett stort antal stationshus och stationers intilliggande omraden
som pekar pa brister och kvaliteter i relation till nutida resenarernas behov.

. Kartlaggning av stationsverksamheters funktioner och karakteristiska behov for
olika resenarsgrupper.

o Relation mellan och néarhet till verksamhetens funktioner baserade pa gruppernas
typiska rorelsemonster.

Metoden for att undersoka jarnvagsstationen som objekt for avhandlingsarbetet utgar fran
relationen mellan begreppen verksamheters funktioner och byggnadernas egenskaper.
Sammanhanget domineras av samhéllsknutna sporsmal och att stationerna utgor fysiskt
sammansatta byggnadsverk, dar vissa delar omvandlas mycket langsamt medan andra kan
forandras i snabb takt. Detta bildar utgangspunkterna for att beskriva och forklara
utformningen av jarnvagsstationens byggda miljo med sina granser och mojligheter.*®

Jarnvdgsstationernas centralhallar, sérskilt de &ldre exemplen, &r ofta storslagna rum med
stora spannvidder, vackra konstruktioner, hogklassig materialanvandning och val
genomarbetade detaljer. Med andra ord upplevs de inte sallan som offentliga rum med
ovanligt stora arkitektoniska kvaliteter som vore varda utforliga beskrivningar. Ofta har
de ocksa offentlig konst av hog kvalitet, vilket hor samman med stationernas hdga status
som byggnadsverk. I min avhandling har jag dock valt att tona ner de upplevelsemassiga
beskrivningarna, mest av utrymmesskél, och hanvisar till forskning av bland andra
Gunilla Linde Bjur. Men jag menar samtidigt att de estetiska aspekterna &r viktiga att ta
med i fortsatta diskussioner om jarnvagsstationernas utveckling och férandring.

Med utgangspunkt i det ovan beskrivna syftet kommer arbetet huvudsakligen att inriktas
mot f6ljande:

o Att beskriva och analysera ett antal svenska och utlandska jarnvagsstationer med
avseende pa rumslig konfiguration, verksamhetsfunktioner, fléden och
rorelsemoénster i och genom byggnaden samt anvandning av stationens
funktioner och karakteristiska behov;

o Att aven beskriva och analysera jarnvégsstationernas intilliggande omraden med
avseende pa stationsbyggnadens omedelbara kontakt med den omgivande staden
samt organisation och utformning enligt beskrivning ovan.

o Att oversiktligt vardera och diskutera stationerna med avseende pa stationstyp,
de undersokta aspekterna brister och kvaliteter samt stationernas mojligheter till
omstallning till moderna kommunikationsnoder i staden.

Metoden &r att beskriva problem och kvaliteter i ett antal svenska och internationella
jarnvégsstationer med avseende pa byggnaderna och deras relation till intilliggande
omraden och sparomraden samt stationernas anpassningsformaga till nuvarande
stadsmilj6 och framtida passagerares behov. Detta kopplas till analyser av
stationsfunktioner, rumsliga konfigurationer och rérelser genom byggnader.
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Studien utgar fran en omfattande dokumentation av ritningar och bilder med exempel fran
sju lander varlden 6ver. Exemplen ar fran olika tider och visar pa olika forhallanden néar
det galler resandestrommar och relationer till den omgivande staden. En central strategi i
arbetet har varit att sjalv dokumentera och tolka stationerna med egna foton och
bedémningar. Min utgangspunkt och hypotes har varit att det med detta empiriska
material gar att foregripa onskvarda och icke 6nskvérda konsekvenser nar man staller det
i forhallande till samtida svenska fragor om stations- och stadsutveckling.

For att underlatta arbetet har jag delat upp stationen i tre grundldggande funktionella
delar: stationshuset, sparomradet och stationens intilliggande omrade. Avhandlingen
analyserar de komponenter som delarna bestar av, samt studerar kopplingarna mellan
grunddelarna och komponenterna.

Materialet har en del svagheter och brister som huvudsakligen beror pa svaratkomlig
information inom omradet. Den mesta informationen som finns handlar om byggnadens
historia, arkitektur, forvaltning, logistik m.m. men daremot finns inte mycket nar det
géller sammanstéllning av fakta om organisation av stationskomponenter, beskrivande
logiska relationer mellan stationens verksamhetsknutna funktioner och byggnadsknutna
egenskaper eller definitioner och beskrivningar av olikheter bland stationernas resenarer
och besokare. Den information som ér tillanglig for allménheten har ofta en kommersiell
karaktar som beskriver forvaltarnas/tagbolagens insatser i stationernas modernisering
eller utveckling av tagteknologin och moderna tagens kapaciteter.

Stationsforvaltarna ar mycket forsiktiga nar de lamnar material till analys och oftast &ar
materialen allménna och svara att bearbeta. Detta gjorde att mitt arbete till stor del
baseras pa dokumentationer och observationer vid mina faltarbeten och platsbesok.
Déremot har planldsningar och offentligt informationsmaterial varit anvandbart for analys
av funktioners lagen och fordelningar inom stationerna och jag har, sa langt det ar
mojligt, forsokt att verifiera underlag hamtat fran internet via flera oberoende officiella
webbsidor, ibland kompletterat med samtal, styrkta av egna observationer.

Angreppssatt

Mot bakgrund av egna erfarenheter under fem ar i arbetet pa Banverket och darefter tva
ars forskarstudier i Moskva pd MARHI, Moskva Arkitekturinstitutet tillagnades ett
angreppssatt for att undersoka jarnvagsstationernas verksamhetsfunktioner och byggnad-
ernas egenskaper. Forskarstudierna innebar undersdkningar av Moskvas jarnvags-
stationer med tillgang till underlag och ritningar fran respektive stationsforvaltning.
Faltarbetet systematiserades ocksa i Moskva, vilket innebar platsbesok under olika tider
pa dygnet och olika dagar i veckan, detta for att fa en realistiskt och helhetlig bild av
stationernas besokare vad géller floden, antal och olika grupper. Detta tillvagagangssatt
anvandes ocksa for min handledning av grundutbildningsuppgifter p& MARHI. Vid varje
station observerades foljande:

o Plattformarnas utformning.
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o Kopplingar mellan plattformar, stationshusen och stations intilliggande omrade.

o Stationsbyggnadens komponenter och organisation av stationsrum.

o Stationsintilliggande omraden, deras komponenter och utformning, samt analys
av sékerhet, tillganglighet och jamstalldhet mm.

Med utgangspunk fran principer for undersokningen av jarnvagsstationer i Moskva,
genomfordes studierna av stationer i Japan, Italien, Paris, London och Berlin. Begransade
resurser innebar att personliga kontakter med dessa respektive stationsforvaltningar inte
kunde genomforas.

Efter studierna i Moskva fortsatta arbete pa Chalmers med avseende pa svenska
forhallanden i kontakt med Banverket och Jernhusen, som bade bidrog med omfattande
material i form av ritningar, rapporter och litteratur. Detta tillforde undersdkningar och
beskrivningar som kunde fordjupa och precissera jamforelsen av de studerade
jarnvégsstationerna.

Forskningsoversikt: Forskning och projekt inom omradet

Studierna omfattar undersokningar av stationer i Europa och andra delar av varlden.
Under mina fem ars studier av jarnvagsstationer har jag standigt last eller hort talas om
stationer. Trots detta finns det litet forskning och studier om just stationsproblematiken
och dess verkan pa jarnvéagsindustrin, transporter och stadstrafik. Den forskning som ar
relevant for min studie omfattar jarnvéagsstationer i staden, jarnvagsanlédggningar i
landskapet, stationsmiljon och sjalva stationshuset i arkitekturhistoriska framstallningar
eller samtida beskrivningar. Relevant &r ocksa litteratur om jarnvagens forvaltningsfragor
och transportteknologi.

Jarnvéagsstationer i staden, jarnvagsanlaggningar i landskapet,
stationsmiljon

Tommy Book har under 1970-talet skrivit tre bocker om jarnvagens och stationens verkan
pa stadsstrukturen i Sverige, Storbritannien och Tyskland. Lennart Améen har i sina
bocker inom stadsplanering och domaénstrukturen har vid flera tillfallen kommit in pa
fragorna géllande jarnvagen och stationens roll i stadsstrukturen. Le Corbusier som &r en
av de mest kénda bland teoretiker inom arkitektur och stadsplanering, under borjan av
forra arhundradet, har ofta belyst frigan om jarnvagsstationernas betydelse for staden
med idéer om stationens utformning och placering i staden.

Bertil Malmstrom studerar i ett pagaende doktorandarbete "Urbana forandringsprocesser
kring jarnvagsstationer: Arkitektur, Trafik, Verksamheter och Vardagsliv”” utvecklings-
processer i anslutning till jarnvagsstationen och dess rumsliga kopplingar, pa olika nivaer,
mellan stationsbyggnaden och staden. Det finns en annan intressant pagaende
doktorandstudie av landskapsarkitekten Johan Berg fran Banverket, som studerar
linjedragningar och dess effekt pa det svenska lanskapet.
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Under ledningen av Prof. dr. P. Rietveld, slutfordes i Nederlanderna 2002, ett
forskningsprojekt med namnet: Interfaces tussen spoornetwerkontwikkeling en stedelijke
dynamiek. Det handlar om Jarnvégsstationernas roll i stadsutvecklingen. Den centrala
fragan var hur de europeiska staderna kommer att paverkas av jarnvagstransportens
rendssans sarskilt med utvecklingen av hoghastighetstagen. Forskningsprojektet
analyserar den bredare institutionella miljon i jarnvagssystemet sasom forskjutning mot
privatiserade jarnvagsbolag, internationalisering, forekomsten av kommersialisering och
misslyckanden i samarbetet mellan landets regering och offentlig-privata intressen i
utvecklingen av jarnvégar.

I Nederlédnderna har Wouter-Jan Oosten skrivit en avhandling om stationers geografiska
placering och investeringar i samband med jarnvéagsutvecklingen i staden och
hoghastighetstagens verkan pa stationer. Han presenterade sitt arbete till forskarskolan for
Transport, infrastruktur och logistik i Nederlanderna 12 december 2000. Arbetet heter
”Railway stations and geography of networks™. | abstractet skriver W Oosten:

The paper will focus on the redevelopment of railway station areas from the perspective
of a geography of networks. Three questions structure this exploit.

1. What concepts are useful for the study of both space and human interaction?

2. How do actors therein involved construct a strategy concerning the redevelopment of
a railway station area?

3. How may management meet the diverging stakeholder demands concerning spatial
investments?

Stationshus och resenérer

Den mest betydelsefulla studien inom omradet som &r relevant for mitt arbete slutfordes
under 2009 i Storbritannien och presenterades i en rapport till Department for Transport
och publicerades 2009. Under namnet ’Better Rail stations™, undersokte Chris Green och
Sir Peter Hall de brittiska resenarernas forhallande till jarnvéagsstationer och stationernas
anpassning till dagens resendrsbehov. Enligt rapporten ar endast tva tredjedelar av
resenarerna nojda med de brittiska stationerna och manga anser att en modern station kan
vara avgorande for valet av tagresor. Rapporten pekar pa resendrskraven i
moderniseringen och anpassningen av gamla stationsbyggnader till dagens resekultur.

The cause of the dissatisfaction is not face-to-face service - which is highly
rated when provided - but the physical station facilities, which are only scored at 50%
satisfaction.*

Rapporten pekar pa en viktig detalj som &r grunden for stationsutveckling varlden over.
If stations are to be improved, the solution must lie in finding affordable ways of
bringing their facilities and environment up to a consistent modern standard.

Ett annat intressant forskningsarbete &r skrivet av KAMIURA MASAKI i Japan. Under
titeln A basic research of the atmosphere of railway station” undersoks stationens
identitet. D&r understryker han stationshusets sjélvstandighet som en byggnad i staden.
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Han analyserar utvecklingsprocessen dar stationerna kommer att bli mer och mer
anonyma nér de klassiska stationerna forvandlas till kommunikationsnoder med stora
kommersiella centra.

Stationshuset, arkitektur och historia

Det som ar mest omtalat angaende svenska stationer har varit husets historia, deras
utveckling och arkitektur. SJ som var &gare och forvaltare till alla stationer fram till 1988
medverkade till att det skrevs ett stort antal utredningar och varderingar av
jarnvégsstationer, som kom att ldgga grunden till att ett antal stationer idag é&r
Kulturmarkta byggnader.

Professor Gunilla Linde Bjur har skrivit om jarnvéagsstationer och dess
arkitekturhistoriska betydelse. Arbetet om stationsmiljéers egenskaper har huvudsakligen
varit inriktade mot stationer i ett historiskt perspektiv.”

Det finns flera andra intressanta arbeten med varierande synvinklar med relevanta
relationer till studien om jarnvagsstationer som jag vid flera tillfallen kommer att berora,
men som inte kommer att fordjupas, t.ex. utvecklingen av jarnvagstransportteknologin,
jarnvégars betydelse ett ur klimatforandringsperspektiv och transportkulturens hallbara
stadsutveckling.

Forvaltningsformer och utvecklingen av stationer har varit och kommer att vara av
vasentlig betydelse. Ett viktigt bidrag ar ”’Japanese National Railway, Its Break-up and
Privatization” av Yohiyuki Kasai. Boken ar ett historiskt dokument om den Japanska
jarnvagsindustrin fran fodelsen fram till privatisering 2002. Stationer som en del av
jarnvagsindustrin utgjorde mal for politiska och ekonomiska beslut, dar olika
prioriteringar och investeringar har spelat en stor roll i stationernas utveckling.

Problemkontext 1: Férvaltningsform och stationsbyggnad

Detta avsnitt ar inriktat pa svenska jarnvagsstationer med dess forvaltningsproblematik
och behov.?! Det galler jarnvagstrafikens politiska organisation och byggnadsverkens
arkitektur. Bada problemen har en lang historia och djupa rotter inom
jarnvagstransporterna i Sverige, liksom i manga andra lander.

Den politiskt betingade organisationen ligger vid sidan om min huvudfraga men eftersom
den spelar en avgorande roll i svenska stationers utveckling, véljer jag att gora en 6versikt
om dess forvaltningsmassiga sporsmal.?

Jarnvdgsstationer, som var en del av jarnvagsfastigheter, forvaltades lange av affarsverket
Statens Jarnvagar. Forvaltningsformen var under en lang period ifragasatt av olika
myndigheter, transportféretag och kommuner. Statliga myndigheter forsokte att hitta en
effektiv och 16nsam forvaltning for jarnvéagsfastigheterna inklusive stationerna.

Varje enhet inom affarsverket SJ svarade for de fastigheter och anldggningar som de
disponerade. Det var darfor inte sjélvklart att fastigheterna fick den effektivaste
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anvandningen... Skétseln av fastighetsbestandet hade till dess [2001] inneburit stora
kostnader for affarsverket SJ. Bestandet av fastigheter var uppenbart dverdimensionerat
och endast ca 10 % av lokalerna var uthyrda till externa hyresgaster.?

Sedan 1998 har SJ genomgatt flera stora omorganisationer. Fram till ar 2001 var
jarnvégsstationer en del av jarnvégsfastigheter och ingick organisatoriskt i Statens
Jarnvagar eller Banverket. Ett nytt bolag Jernhusen skapades 2001:

Jernhusen ar ett heldgt dotterbolag till holdingbolaget AB Swedcarrier som i sin tur ar
helagt av svenska staten. Vart uppdrag fran staten ar att medverka till att stationer och
verkstéder utvecklas och stalls till trafikoperatorers, resendrers och andra anvéndares
forfogande pa konkurrensneutrala villkor.?*

Sedan dess ar forvaltningen av jarnvagens fastigheter uppdelad pa Jernhusen, Banverket
och afférsverket Statens Jarnvégar. Jernhusen beskriver sin affarsverksamhet:

Jernhusen &ger, forvaltar och utvecklar ett av Sveriges mest spannande fastighetshestand
av stationer, kontor och verkstader langs den svenska jarnvagen.?

| jarnvagsutredningen pekar Jan Brandborn pa Jernhusens syfte och verksamhet i enlighet
med statens planer:

Jernhusen tillats att forvalta de ekonomiskt mest intressanta fastigheterna medan staten
eller kommuner helt forvantas st for kostnaderna for mindre lonsamma stationer,
terminaler m.m. Utan aterféring av vinsterna till sektorn som helhet minskar de
finansiella forutsattningarna for att 4stadkomma ett effektivt systemtankande.?®

Jernhusen beskriver sitt affarsomrade pa foljande satt:

Merparten av vara fastigheter utgors av stationer och verkstader. De flesta ligger i och
kring vara storre stader. Darutover ager vi kontorsfastigheter, terminaler, rdmark och
andra fastigheter som anvands, eller har anvants, for jarnvagsandamal... Vi utvecklar,
forvaltar och &ger attraktiva stations- och verkstadsomraden med den svenska jarnvéagen
som utgéngspunkt.?’

Jernhusen visioner ar:

Vi ska bli varldsledande pa utveckling och kommersialisering av stationer och
verkstader.?

Jernhusens organisatoriska indelning &r:

For att gora var inriktning tydlig ar foretaget indelat i fem affarsomraden. Affarsomrade
Stationer, Affarsomrade Verkstader, Affarsomrade Projektfastigheter, Affarsomrade
Mindre stationer och Affarsomrade SRAB, Svenska reseterminaler AB.

Jernhusen har under sin existens (2001-2009) satsat stort pa stationerna i Stockholm,
Goteborg och Malmd. Foretaget investerade i om- och nybyggnad av flera jarnvégs-
fastigheter, exempelvis kan foljande fran tidningen Newsdesk namnas:

Jernhusen paborjar nu ombyggnaden av Centralhuset Sundbyberg. Huset kommer att
behalla sin stomme men fa ny fasad och innehall och byggs aven pa med ytterligare en
vaning. | juni 2009 beraknas drygt 5300 m2 sta fardiga for inflyttning. Entréplanet fylls
med butiker, dvriga vaningar blir kontor.?®
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Tidningen Fastighetsaktien skriver den 5 sep. 2007:

Tidigare i ar fardigstallde Jernhusen 11000 kvm kontorsytor i grannfastigheten till
Centralhuset i Sundbyberg. Hyresgéster i denna &r bland andra Banverket, Botniabanan
och Euromaint.®

Den nésta stora satsningen av Jernhusen kan l&sas i Tidningen Byggfakta projektnytt den
22 januari 2008 d&r man skriver:

I december pabdrjades rivningen av vad som ibland kallats Stockholms fulaste hus,
fastigheten Klarabergsviadukten 78. Det nya projektet, Kungsbrohuset, &r ett miljosmart
glashus som byggs av Jernhusen, i den nya stadsdelen Vastra City i Stockholm och
kommer att ingé i City Business Distrikt.*!

Jernhusens kanske storsta satsning fram till idag & om- och tillbyggnad av Malmos
Centralstation. Newsdesk skriver pa sin hemsida:

Jernhusen utvecklar Centralstation Malmo fér 245 MSEK. Arbetet, som omfattas av en
ny terminalbyggnad i glas och ett nytt parkeringshus, pabdrjas i augusti 2008 och
beréknas vara klart i september 2010...Den nya glashallen kommer att innehalla ett brett
serviceutbud for de ca 45000 ménniskor som dagligen besoker Central-stationen. |
anslutning till stationen uppfor Jernhusen ett nytt parkeringshus med plats for ca 450
bilar... Stationer maste leva och forandras i takt med tiden for att fungera. Arkitekturen
pa Centralstation Malmo har alltid speglat samhallets utveckling, redan sedan forsta
spadtaget som togs 1858, sdger Per Berggren, vd pa Jernhusen. Med den nya Glashallen
lagger vi ytterligare en arsring till historien samtidigt som vi utvecklar serviceutbudet
for resenaren och besékaren, fortsatter Per.*

Forutom satsningen pa stora stationer har Jernhusen satsat stort pa stationen Avre.
Jernhusen skriver pa sin hemsida:

Jernhusen storsatsar pa resecenter i Are?

Are kommun har férhandlat fram en avsiktsforklaring med Jernhusen om &nnu en
storsatsning i Are - ett helt nytt resecenter intill Ares nuvarande jarnvégsstation...
Jernhusen blir i sa fall den som bygger centret — det skulle alltsa inte kosta kommunen
nagra pengar.®

Hér &r det viktigt att konstatera att en stor och omfattande ombyggnad av stationerna till
resecentra har agt rum under SJs forvaltning, t ex om- och tillbyggnaden av Stockholms
Centralstation 1985-1989 och Goteborgs Centralstation 1995. En del om- och tillbygg-
nader av jarnvagsstationer har varit inplanerade fore 2001, som var aret da Jernhusens
verksamhet borjade.

Hitintills har jag beskrivit Jernhusens arbete och satsningar som dverstimmer med
regeringsplanerna och Jernhusens visioner att bolaget skoter de fastigheter som é&r
Ionsamma och kommersiellt intressanta. Men det finns ocksa en annan sida av saken, den
som resendrer moter pa de lokala platserna.

Man kan lasa en rad klagomal och missndje fran olika tidningsartiklar som aterger
resenarernas syn pa underhall pa stationer runt i landet. Exempelvis kan man lasa om
vandalisering i véanthallen och pa toaletterna i stationshuset i Géllivare, att det inte finns
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handikapparkeringsplats pa Mora tagstation, forslumningen vid Ludvika resecentrum,
daliga perronger, daligt skyltat och ingen mojlighet att kdpa biljett, eller att resenarerna
endera far std upp eller satta sig p& marken nar de véntar pa tdget i Leksand stationen. **

En incident i Grangesberg pekar pa brister i underhall och bedémning eller felprioritering.

Nu har manga Gréangesbor fatt nog av detta missforhallande och kréaver att nagon
ansvarig ser till att klockan kommer i gang... Den stillastdende klockan forstarker det
dekadenta intrycket atskilliga snapp, menar man... Lars-Goran Haglund pa Jernhusen
AB (fore detta SJ-fastighetsdivision) i Orebro bekraftar att klockan i Grangesberg har
stannat men kan inte ge nagra l6ften om att den ska repareras och i sa fall nar.

Mot bakgrund av dessa exempel pa forvaltningsproblem vid svenska jarnvagsstationer ar
det har vésentligt att uppmarksamma att bolaget skapades med ett klart och tydligt syfte,
att driva och forvalta de kommersiellt intressanta fastigheterna och stationerna, sasom
beskrivs i regeringens proposition.

Det kan bero pa misstag eller feltolkning att "Jernhusen tillats att forvalta de ekonomiskt
mest intressanta fastigheterna”.® Jernhusen fick ocksd forvalta smd stationer som de i
Leksand, Hedemora, Ludvika m fl vilka inte var ekonomiskt intressanta. Bolaget bildades
for att skapa en kommersiell och lI6nsam plattform for de stora jarnvagsfastigheterna som
under lang tid var en belastning for SJ och hela svenska infrastruktur- och
transportvasendet. Det ar en feltolkning av regeringsplanerna, att Jernhusen skall forvalta
sma stationer i sma orter. | vissa fall kan det vara fraga om felbedomning av ekonomiska
och kommersiella varden pa nagra stationer som idag forvaltas av Jernhusen.

Det kan aven bero pa att det finns manga aktorer som kan vara ansvariga for stationerna
och att det saknas en tydlig arbetsfordelning dem emellan. Otydligheten medfor problem
for allmanheten da det saknas information om vem som forvaltar och underhaller olika
stationer.

Jan Brandborn skriver om Swedcarriers och Jernhusens syn pa sina uppgifter:

Jag har gatt igenom allméant tillgangligt informationsmaterial fran Swedcarrier och
Jernhusen och har av detta dragit samma slutsatser som de priméra aktdrerna, namligen
att Jernhusen patagit sig en verksamhetsinriktning som utgar fran ett
fastighetsagarperspektiv ~ (eller  produktionsperspektiv) snarare &n fran ett
brukarperspektiv (eller kundperspektiv).*

Holdingbolaget AB Swedcarrier, som &r moderbolag till Jernhusen, har i sin forsta
halvarsrapport 2001 kommenterat bolagets planer: Under Jernhusens forsta verksamhetsar
genomfordes ett omfattande arbete for att lagga grunden till en framgangsrik fastighets-
rorelse.

Har kan Jernhusens grundlaggande visioner och planer tolkas pa manga olika sétt. Denna
oklarhet om Jernhusens framtida planer var delvis orsak till forséljningen av flera
jarnvégsfastigheter inklusive jarnvagsstationer, som bolagen hade klassat som olénsamma
och som krdavde dyra investeringar. Ett exempel ar en artikel av journalisten Gustaf
Tapper publicerad i Dagens Industri.
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Vi har fatt en klar uppgift. Vi ska skapa aktieagarvarde for staten, bland annat genom att
koncentrera Jernhusen pa kommunikationsnara fastigheter, sager Arne Berggren,
koncernchef for Jernhusens moderbolag Swedcarrier... Den hédr omstruktureringen
innebdr att vi kommer att sélja mycket fastigheter... Det ska skapa de finansiella
musklerna Jernhusen behdver. Vi har nog den mest spédnnande exploateringsportféljen
av alla. De ligger samtliga centralt placerade i huvudorter. Titta bara pa vastra city i
Stockholm dar vi har fastigheterna Over sparen och sedan har vi hela Norra
stationsomradet... Det finns en otrolig potential och vi har naturligtvis manga idéer. Vi
kommer férst och framst att satsa pa de projekt som skapar mervarde snabbast.*’

Denna strategi uppmarksammar Jernhusens organisatoriska syfte. Gustaf Tapper avslutar
artikeln med konstaterandet:

Arne Berggren papekar mitt i talet om affarsmassighet att Jernhusen ocksa har en kultur-
historia att sla vakt om och vikten av att operatorernas tillganglighet till gemensamma
stationsytor sakras.

Pa AB Swedcarriers hemsida under fliken "Pressinformation — Swedcarrier i pressen”
exponeras bl.a. en artikel publicerad i Dagens Industri med rubriken ”SJs hus till salu”.
Citatet ur artikeln inleds med féljande ingress:

Statliga Jernhusen, som tagit 6ver SJs stationer och verkstader, ska sélja fastigheter for
drygt 2,6 miljarder kronor. Pengarna gar bland annat till att exploatera hundratusentals
kvadratmeter mark vid jarnvagssparen i Stockholm och andra storstader i Sverige.

| stora drag speglar artikeln Jernhusens strategi och fdérvaltningsmetod. Man kan
konstatera att Jernhusen inte har tagit hansyn till att nagra av de salda fastigheterna ar
jarnvégsstationer som ingar i en helhet av en verksamhet, som den stora svenska
naringsgrenen for jarnvégstransporter.

Vissa fakta om jarnvagsstationerna och deras forvaltningsformer framgér av foljande:®
500 stationer trafikeras med resendrsutbyte. Antalet stationer som hanteras av Banverket,
kommuner och THM, Trafikhuvudman, uppgar till 330 och SRAB, Svenska
reseterminaler AB, hyr allmédnna utrymmen i 168 stationer.

Fakta om jarnvégsstationer (per den 11 november 2002):
e Antal stationer som trafikeras med resenérsutbyte: ca 500.
e Antal stationer som hanteras av Banverket/kommuner/THM ca 330.
e Antal stationer dar SRAB forhyr allmanna utrymmen ca 168, Varav.
e Agda av Statens jarnvagar (t.o.m. 31 dec 2002) 14.
e Agda av kommuner 8.
e Delégd av Jernhusen/Vasteras kommun 1.
e Agd av privata fastighetsagare 4.
e Agda av Jernhusen for Iangsiktig egen forvaltning 48.

e Agda av Jernhusen med avsikt att avyttras 93.
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SRAB star for Svenska Reseterminaler AB och &r bade ett helagt dotterbolag till
Jernhusen och ett av Jernhusens affarsomraden. Det Gvergripande syftet med SRAB ér att
sékerstédlla kostnadstackning och konkurrensneutralitet fér landets vantsalar. SRAB
hyr 134 vantsalar och erbjuder dem till trafikoperatorer som i sin tur upplater dem till sina
passagerare. 102 av vantsalarna finns i stationer som vid arsskiftet 2008/2009 agdes av
Jernhusen och 32 i stationer med andra fastighetsdgare. Operatdrerna betalar en s.k.
stationsavgift som ska tdcka SRAB:s kostnader. Stationsavgiften inkluderar dven vissa
kringtjanster som stadning, bevakning och oppethallande. Om en stationsfastighet saljs
sakerstalls den efterfragade vantsalsfunktionen genom servitut som ger den nya &garen
skyldighet att Iata SRAB kvarstd som hyresgést till vantsalen.®

De allménna utrymmena omfattar ca 35 000 kvm motsvarande ca 20 procent av den totala
arean for namnda stationer. Stationer utanfor Jernhusens ansvarsomrade avser i huvudsak
hallplatser administrerade av Banverket som en del av infrastrukturen samt vissa stationer
avsedda enbart for pendel- och lokaltagstrafik vilka dgs och administreras av respektive
trafikforetag.

Jernhusens egen Kklassificering av stationer utifran en indelning med héansyn till
servicegraden for resenarer aterfinns har nedan:

e Storstationerna i Stockholm, Géteborg och Malmad, med stationshus innehéllande en
val utbyggd service till resendrer i form av véntsal, toaletter, information,
biljettforsaljning, restauranger, serveringar och servicebutiker med ett brett
sortiment, anpassat for resendrer och bestkare

e Mellanstora stationer pa storre orter med stort trafikunderlag. Stationshus med
service liknande storstationernas, men i mindre omfattning, t.ex. Gavle, Uppsala,
Vasteras och Linkoping.

e Mindre stationer pa mindre orter. Stationshus med begransad service till resenarer i
form av véntsal, toaletter, kiosk/servering, enstaka servicebutik. Biljettforsaljning
férekommer sparsamt, ibland genom trafikforetagens ombud, eller via automat, t.ex.
Karlskrona, Nassjo och Uddevalla.

e Sma stationer pa sma orter. Stationshus med vantsal och toaletter. Mycket begransad
resendrsservice, ibland kiosk/servering, t.ex. Degerfors, Eksj6 och Kumla. Inom
denna klass aterfinns merparten av de stationer som Jernhusen avser att avyttra.

e Hallplatser eller stationer utan stationshus med vantutrymmen. Ofta endast
vindskydd pé plattformen, t.ex. Heby, Morgongava, Orebro Sodra, Gnarp och
Knivsta.

e Pendeltagsstationer, stationer utformade for pendeltrafik och enbart avsedda for
sadan trafik, ofta med stora resenarsstrommar men med en mindre servicegrad
anpassad for pendlare med mycket kort uppehallstid pa stationen, t.ex. Sollentuna,
Kungsangen och Solna.

Ytterligare en klass som inte behandlas i ovan ndmnda exempel &r i dag oanvénda
stationer som i en framtid mycket val kan komma till anvandning igen. Exempelvis kan
namnas stationer utmed Adalsbanan som nar Botniabanan &r klar kan komma att
ateroppnas. Agarbilden for dessa stationer ar i dag spridd, Banverket bor darfor i sin
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sektorsroll ta ansvar for att inleda diskussioner om vilka sddana stationer som kan tankas
behodvas framledes.

I en artikel fran tidningen Eskilstuna-Kuriren framkommer detta:

Nu renodlar vi var affarsidé och gor oss av med ett stort antal fastigheter, sager UIf
Gustavsson. Jernhusen ska i fortsattningen enbart ha trafiknara fastigheter i omraden dar
det ror sig mycket ménniskor.

Vi behaller bara storre stationer och verkstader. Alla andra hus och tomter ska séljas.
Totalt handlar det om fastigheter for ndrmare 3 miljarder kronor som nu &r till salu.
Slutsélt i Flen.*

Hér &r det vésentligt att man &r konsekvent och foljer de riktlinjer och rekommendationer
som har framkommit i statens offentliga utredningar: attraktiva stationer ska drivas
kommersiellt. Stationer som inte &r attraktiva och saknar betydande kommersiella
intressen men har betydelser for trafik, transport, regional och lokal utveckling skall
skdtas och drivas av statliga myndigheter, kommuner eller ideella féreningar.

Forvantningarna pa Jernhusen kom till uttryck i Jarnvagsutredningen 2001 pa foljande
satt:

Det &r ocksa viktigt att jarnvagssektorns intressenter i sina kontakter med kommunerna i
forsta hand agerar utifran ett transportpolitiskt perspektiv.

Styrningen av Jernhusen blir da av avgorande betydelse for mojligheten att ta tillvara de
priméra aktdrernas intressen men &ven regeringens egna intressen att genomfora
politiska malséttningar inom exempelvis transportpolitiken.*!

Enligt min uppfattning saknas idag en nationell plan for mindre jarnvagsstationer, hur de
skall forvaltas och Klassificeras. Det saknas ett rattvise- och jamstalldhetsprogram som
beskriver hur dessa stationer och deras fastigheter ska utvecklas och underhallas. De stora
stationerna har utvecklats, men de saknar ocksa detaljerade klassificeringar av olika
passagerar- och transportaspekter, en klassificering som definierar stationens roll och
inverkan pa transportvasendet och stadens eller ortens utveckling, vilket i sin tur kan
skapa en plattform for en sammanstéllning med krav pa de olika stationernas forvalt-
ningar.

Det ar viktigt att papeka att mindre och sma stationer skapar bekymmer foér Banverket,
Jernhusen och andra aktorer. Problemet ligger enligt min mening i Kklassificeringen av
stationerna och i en feltolkning av regeringens planer.

Kriterier for klassning av stationer som borjat utvecklas inom Banverket och
Rikstrafiken bér utvecklas vidare for att s3 smaningom faststéllas.*

Denna rekommendation har foreslagits av SOU 2003. Idag, sex ar senare, har Banverket
en Klassificering och Jernhusen en annan. Deras Klassificeringar av stationer baseras
huvudsakligen pa storlek. Stationernas betydelse for transportverksamheten pa kort och
lang sikt, deras passagerarkategorier och deras behov, vilket styr serviceutbuden och
floden, bor enligt min mening véga tyngre vid klassificering av svenska stationer.
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Saval Banverket som Rikstrafiken har bérjat diskutera kriterier (for persontrafiken) som
kan vara anvéndbara i sammanhanget, t.ex. :

Antal resenarer pa jarnvag (helst av- och pastigande pa stationen, i brist pa sakra sadana
uppgifter kan resande pa anknytande linjer utgéra narmevarde),

e Antal resenarer pa anknytande bussar (busslinjer).

e Antalet anknytande taglinjer.

e Frekvens for tagtrafiken (antal turer).

¢ Antalet anknytande busslinjer.

e Frekvens for busstrafiken (antal turer).

e Ortens befolkning (ger fingervisning om potentialen).

e Utveckling inom den narmaste tioarsperioden (6kad trafik t.ex. till foljd av
infrastrukturinvesteringar).*®

Klassificeringen ovan har inte nyanserat skillnaderna dem emellan utan den blandar olika
aspekter och problemstéllningar, som har olika karakteristiska effekter pa stationer.
Antalet resendrer och deras mojligheter till byten har exempelvis med stationens och
ortens storlek och gora. Antalet anknytningar for tag- och busslinjer paverkas av ortens
geografiska placering och transportstrukturen, exempelvis har stationerna i Sala,
Hallsberg och Borlange stor betydelse for transportstrukturen trots att de & mindre orter.
Stockholm, Goteborg, Helsingborg och Orebro har olika passagerarkategorier, med
olikheter i krav och behov-

En liten kostsam station bor inte bedomas pa samma satt som en stor station med ett hogt
ekonomiskt intresse. Har syftar jag pa att Banverket, SJ, Jernhusen och andra intressanta
aktorer bor betrakta stationen som den viktiga lanken mellan resendrer och transporter
och inse att oavsett storleken, ortens befolkning, antalet anknytningar, antalet tag- och
bussturer, har station samma betydelse for resekretsloppen, darfor att den &r en del av
resan och det ar dar som pa- och avstigning sker. Det ar darfor den ocksa ska ha en vis
grundstandard. Vid en detaljerad klassificering av stationerna bor stationernas storlek
beaktas, men &ven deras betydelse for nationell och regional transportutveckling, med en
definiering av minimal service for de minsta stationerna. Basserviceutbudet inom
stationsomradet kan betraktas som andra grundlaggande funktioner och tjanster inom
resandet. En resendr som har betalat sin resa skall erbjudas en service som
overensstammer med en bestamd minimal niva.

Med basservicen skall resendrer t.ex. minst ha tillgang till mojlighet att kunna kopa sin
resa (bemannad kassa eller automat), toalett, bagageutrymme eller férvaringsmojlighet,
mojlighet att kunna vénta pa tadgen under vaderskyddad vantsal eller plats.

Idag saknas flera viktiga strategiska planer for utvecklingen av stationerna. Forutom de
namnda klassificeringarna saknas ocksa ett minimum av standardfunktioner och service
pa nationell niva trots att Brandborn rekommenderade detta for sex ar sedan i
jarnvégsutredningen. Begreppen station och hallplats saknar annu tydliga beskrivningar.
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Problemkontext 2: Vem framjar resenérernas intresse?

Avhandlingen kommer att vid flera tillfallen peka pa komplikationer och en problematik
med forvaltningsformerna inom jarnvégsstationer i Sverige. Fragestéllningarna ar inte
unika for svenska stationer, utan de har manga likheter med de japanska och de flesta
europeiska landernas forhallanden. De arkitektoniska och typologiska perspektiven har
direkt koppling till forvaltningens former och visioner. Det &r forvaltarna och deras mal
som styr investeringar, utvecklingsriktningar och stationernas anpassning till modern
teknologi och aktuella behov.

I Sverige finns det tre huvudorganisationer, Jernhusen, Banverket och SJ, som arbetar
direkt och indirekt med jarnvégen och jarnvagstationerna. Har nedan beskrivs deras
organisationer, mal och affarsidéer. Utéver dessa har kommuner utvecklingsintressen av
just den eller de stationer som geografiskt ligger inom deras granser och organisatoriskt
ingar i det administrativa forvaltningsomradet.

Jernhusen

Visionen ar att Jernhusen ska vara vérldsledande pa utvecklingen av stations- och
verkstadsomraden.** Affarsidén ar att Jernhusen, utifran ett kommersiellt perspektiv, ska
frdmja utvecklingen av transportsektorn genom att utveckla, forvalta och &ga stations-
och verkstadsomraden samt godsterminaler.

Banverket

Visionen &r att erhélla en jarnvag i varldsklass.”> De transportpolitiska malen bestér av
ett dvergripande mal och sex delmal. Det Gvergripande malet ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och Iangsiktigt héllbar transportforsorjning  for
medborgarna och naringslivet i hela landet.

De sex delmdlen ar:

Ett tillgangligt transportsystem, en hdg transportkvalitet, en séker trafik, en god miljo,
en positiv regional utveckling, ett jamstallt transportsystem.

SJ

De fyra divisionerna Service, Trafik, Fordon och Forsaljning arbetar frdmst med
produktion och har det operativa ansvaret. Divisionerna Trafik och Service omfattar
flest anstéllda, drygt 2 000, bland annat ombordmedarbetare och lokférare. Inom Fordon
finns allt fran anskaffning och underhall av fordon till vaxling. Divisionen Forséljning
omfattar saval SJ Resebutik som kundtjanst och telefonforséljning och har ocksa hand
om externa saljkontakter som exempelvis resebyraer. SJs staber inbegriper
Afféarsutveckling, Ekonomi, Trafiksdkerhet, Verksamhetsutveckling, Kommunikation
och Juridik, som ansvarar for strategisk styrning och samordning.
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Affarsidén ar ett effektivt och miljovanligt resande med malet att uppna ett modernt,
Ionsamt och kundnéra reseféretag. En mer detaljerad vision kommer till uttryck i ett
pressmeddelande fran Jan Forsberg, VD och koncernchef pa SJ:

SJs vision syftar till att fa s& manga som mojligt att valja taget. For miljo och samhalle
ar taget det enda hallbara transportmedlet som kan utvecklas och byggas ut i stor
omfattning.

Allt fler valjer taget och just nu okar resandet med SJ mer &n dubbelt sa snabbt som
persontrafikbranschen generellt. Det beror delvis pa det 6kade miljointresset, men vi ser
ocksa att allt fler upptacker hur bekvamt, enkelt och prisvart det ar att resa med tag och
hur goda mojligheterna &r att bade arbeta och koppla av. Framst ar det de langvaga
resorna som 6kar, men dven pendlandet i Méalardalen utvecklas positivt.

I punktlighets- och kvalitetsarbetet har ett narmare samarbete med Banverket och
Storstockholms Lokaltrafik (SL) knutits for att fa ihop arbetssétt och ansvarsomraden.
En omfattande handlingsplan bestdende av 44 atgardspunkter har tagits fram som
gemensamt genomfors for att halvera antalet forseningar i Mélardalen till 2010.

Vi satsar ocksa framat genom att borja investera i ett nytt tdg anpassat for
langdistanstrafik. Pa tre ars sikt kan vi kapacitetsmassigt ersdtta flyget mellan
Stockholm, Géteborg och Malmo, vilket vore en stor miljovinst for samhéllet.

Jag vill tacka vara kunder for det fortroende som ni har visat oss under aret. Vi ska
fortsatta att gora vart yttersta for att leva upp till era krav och forvantningar for bade
sinnen och plénbdcker. Taget ar framtiden!*®

I framstallningen ovan saknas en verksamhet eller institution som har resendrernas
intresse i fokus. Vi kan konstatera att alla de namnda foretagen har saval en direkt som en
indirekt relation till jarnvagsstationernas fornyelser och utveckling pa olika nivaer.
Jernhusen syftar huvudsakligen till den kommersiella utvecklingen av jarnvégsstationer,
Banverket arbetar med sédkerhet, tillganglighet, kvalitet och jamstélldhet av
jarnvéagssystemet medan SJ:s intresseomrade omfattar resor med tag som det
huvudsakliga transportmedlet. Dessa tre organisationer riktar helt eller delvis sina
verksamheter mot stationer, dar var och en arbetar med att utveckla stationens
intressefragor pa sina egna satt. For att koordinera dessa verksamheter behdvs en
verksamhet med ansvar for resendrernas intressen.

Resenéarsforum

I Sverige finns det idag en konsumentorganisation som dar medlem i Sveriges
Konsumentrdd och i den europeiska konsumentorganisationen BEUC*'. Organisationen
heter Resenarsforum. Forumets generalsekreterare &r Kurt Hultgren.

Resenarsforums verksamhet inriktar sig pa att tillvarata kollektivresendrernas intressen.
Resenarerna reser med olika fardmedel, huvudsakligen sparburna fardmedel och buss.
Resenarsforum driver fragor till nytta for alla kollektivresenarer oavsett fardmedel, inte
minst fér dem som kombinerar flera fardmedel.*®

Organisationen beskriver sina verksamheter som foljer:
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Resendrsforum &r en organisation for kollektivtrafikresenérer.

e Resendrerna ar kollektivtrafikens anvandare och primara malgrupp, de som
kollektivtrafiken ar avsedd for, men vilkas krav och 6nskemal alltfor litet efterfragas.
Genom ett gemensamt agerande baserat pa kvalificerad kunskap kan trafikens
kvalitet och utbud forbattras. Resenarsforum, som organiserar enskilda personer och
till Resenarsforum narstaende organisationer, sasom lokala pendlarforeningar, ar en
samverkande plattform for béattre reskvalitet.

¢ Resenarsforum anordnar diskussioner och seminarier kring aktuella @mnen.

e Resenarsforum uppvaktar beslutsfattare och trafikféretag angaende nédvandiga eller
Onskvéarda forbéttringar.

e Resenarsforum studerar utredningar och lamnar remissyttranden, mest pa riksniva.
e Resenarsforum tar fram rapporter kring aktuella fragor.

e Resenarsforum medverkar i debatter och konferenser for att sakerstdlla att
resendrernas synpunkter kommer med i planeringen.

o Resendrsforum stéder lokala féreningar.

e Resendrsforum &r medlem i Sveriges Konsumentrad och EPF (European Passengers'
Federation).

Resenérsforum hemsida séger:

Det ska vara enkelt och attraktivt att fardas med tag och buss. Alla kollektiva fardmedel
ska vara latt tillgangliga, ndra bostad, arbete och besoksplatser. Tillrdcklig turtathet,
komfort, latta byten och tillracklig service &r nddvandiga.

Kollektivtrafiken ska vara sa attraktiv att den kan tillgodose merparten av alla resbehov.
Det &r bilen som &ar kompletterande till kollektivtrafiken, inte tvartom. Bilen bor
anvandas for udda resbehov inom tétorter eller i glesbygder.

Genom en hallbar kollektivtrafik med hog kvalitet kan samhallets valfard forbattras,
bade for enskilda personer och fér samhallet i stort. *°

Genom att i avhandlingsarbetet huvudsakligen utga fran resenarsperspektivet menar jag
att mina arkitektoniska analyser — betraffande interiérernas och de intilliggande
omradenas rumskvaliteter och rumskonfigurationer relaterat till rérelser och funktioner —
kan framja ett fortsatt utvecklingsarbete i dialog mellan olika forvaltare och intressenter.

Problemkontext 3: Forandringar i resetraditionen

Utvecklingen av transport- och jarnvégsteknologin har ett direkt samband med resmonster
och okat kollektivresande och detta medfor i sin tur okade krav pa serviceutbud och nya
serviceformer, med ny anvandning och utformning av stationerna.

| Sverige har forsok gjorts fran Jernhusen och Banverkets sida att klassificera
jarnvégsstationer. Stationernas klassificering grundas pa husens storlek och antal
besokare, en klassificering som idag kan och bor ifragasattas. Jarnvagsstationer ar mycket
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mer &n bara ett hus. Deras strukturer paverkar stadsutvecklingen och trafiken, men ocksa
inre funktioner som styrs av flera samverkande krav och behov. Darfor behdvs, enligt min
mening, ett battre underlag for att identifiera olika typer av stationer, beskrivningar och
forskning som uppmérksammar samspelet mellan rumsliga konfigurationer,
resandeservice och utbud av varor och tjanster inom stationen men dven stationernas olika
granssnitt mot staden. Ett sadant underlag behdver ha en bred ansats, ha delvis historiska
perspektiv och se utdver Sveriges granser.

Okade resavstand och miljémedvetenhet, férandringar i manniskors livsstil och
uppskattning av tidsbesparingar omformar resetraditionen. Detta har medfort ett okat
antalet resor med tag nagot som kan framja teknologiutvecklingen for att skapa en battre
miljo for resendrer. Komfort, snabbhet, sakerhet, punktighet, tillganglighet, jamstalldhet
m.m. podangteras i resultatet. Samarbetet mellan olika transportslagsoperatorer forbattrar
kopplingar mellan olika transportmedel som ocksa verkar for ett 6kat antal resenarer. Det
innebar olika kategorier av resendrer med sina respektive behov. Resultatet blir att
stationen darfor maste anpassas efter utvecklingsbehoven.

/ N\

Teknologi- R Fordndring i
utveckling resetradition

Med andra ord kan man sdga att det finns ett antal incitament som framkallar
utvecklingens forutsattningar och verkar for fordndringar i jarnvagsstationer och dess
strukturella sammanfattning Tre av dem &ar grundldggande: Det forsta och starkaste
incitamentet ar Okat antal resendrer, som standigt staller krav pa utveckling och
anpassning av stationsstruktur och funktioner. Motiven &r flera, bekvamare tag och battre
service inom stationsomradet och pa tdgen, man kan namna miljomedvetenheten och den
forandrade synen pa att aktivt utnyttja tiden. Manga tar tagen vid langre resor och
anvander restiden for att arbeta eller vila.

Det andra incitamentet ar teknologiutvecklingen, som har en direkt verkan pa
resekomforten, bekvamlighet och transportmedlens tillgdnglighet och som kan medfora
att antalet resenérer okar. Den tredje faktorn &r forandringarna i resetraditionen som
beskrivs nedan.

Forutom dessa medverkande forandringsfaktorer finns det flera andra som var och en pa
olika satt kan verka pa ett eller flera av de tre namnda incitamenten. Langre fram kommer
arbetet att belysa och narmare belysa som paverkar utvecklingen.

Sporsmalen med jarnvagsstationer ar mycket sammansatta och omfattande. Studien delar
jarnvégsstationen i tre funktionella strukturer: stationshuset, intilliggande omraden och
sparomraden. Varje struktur i sig bestar av en grupp komponenter, som férandras pa olika
satt och med olika tidsintervall. En grupp komponenter befinner sig i en standig
forandringsprocess, en annan grupp kréver en langre omstéllningstid medan nasta grupp
kan vara mycket svar att forandra. Nar man forstar stationens forandringslogik och
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arbetsmekanismen kan utvecklingen av byggnader och verksamhet planeras pa ett mer
framsynt satt.

Forandring i resetraditionen skapar skilda rorelsemonster inom stationen. Fram till mitten
av 1970-talet kan en typisk resenars vag fran stationens naraomraden via huset och till
taget beskrivas pa foljande satt:

Stations- . Bagage- i
( Omrade )9@atlonshuset 9( Kassan )e(inlémning)e( Vantsal )e(Plattformar)

Resenaren kommer till stationen gar in huset, fram till kassan, koper en biljett, passerar
eventuellt bagageinlamningen, gar till vantsalen, fortsatter sedan till plattformen och
stiger pa taget mot sitt mal.

Organisationen av stationskomponenterna &r grundfaktorn som formar rérelseménstren.
Det finns tva karakteristiska monster som ar typiska for de flesta av dagens resenarer och
som delar resendrerna i tva kategorier. Den forsta kategorin kommer till stationen strax
fore tagens avgang, gar direkt fran stationsomradet till plattformarna om det finns en
sadan mojlighet, t ex. som vid Goteborgs C, Stazione Termini, Victoria Station,
Paveletskij vokzal m fl. De flesta passagerarna i gruppen Pendlare kan vara representanter
for detta monster.

Statl?ns- — Plattformar
Omrade

Om plattformarna inte har direkt anknytning till gatan passerar resenérerna snabbt genom
stationshuset pa sin vag till plattformen.

Den andra kategorin gar in i stationshuset, skriver ut sina biljetter och gar sedan till
plattformen.

e .
ét;t;gdz ——> [Stationshuset|] ——> —_ Plattformar

Denna tillsynes mindre forandring i stationsverksamheten, men som berér manga
resendrers rorelsemonster, ar en av grundorsakerna som har visat sig krdva forandringar i
stationsstrukturen och relationerna mellan stationens komponenter. Rérelsemonster och
skilda behov av stationsomraden skapar olika resenérskategorier, som anvander stationen
pa olika stt.

En av avhandlingens hypotetiska utgangspunkter &r att det for att starka stationens roll i
staden kravs flera grundlaggande forandringar i den rumsliga organisationen, bade inom
stationen och intilliggande omraden. Med rumsliga konfigurationer som centralt tema vill
jag darfor inom stationen undersoka:

Stationens grundlaggande funktioner och deras placering i forhallande till service
och andra kommersiella verksamheter.
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Hur foraldrade tekniska och rumsliga organisatoriska funktioner inom stationen
forandras, jamte troliga konsekvenser till foljd av ett bredare utbud och hogre
kvalité pa service och ett 6kat utrymme for ett kommersiellt varuutbud.

En annan hypotetisk utgangspunkt ar att det moderna stationstorget eller rum intill
stationen &r ett av de viktiga element som kommer att ansluta till, eller krdva egen plats
inom, stationsomraden. Utformning och organisation av stationstorg kommer att ha stor
betydelse for att uppfylla kraven pa en enkel orientering, jamlik service till alla
passagerargrupper, Vvélplanerade rorelsemonster, genomtinkta passagerarefldden och
trafiksakerheten inom hela omradet.

Till denna utgangspunkt hor dven att jarnvagsstationen ses som en generator for stadens
utveckling och dess verksamheter, bebyggelse och transportsystem. Den bor vara
valintegrerad i stadens gatunadt, ha god tillgdnglighet och stora ytor for framtida
utveckling. Ett centralt stationsldge ger, for det mesta, battre tillgdnglighet och mera
samlat serviceutbud och forbattrar ekonomin for foretag och sysselsattningen inom
stationsomradet. Det ar en svar uppgift att halla balansen mellan dessa fordelar och de
negativa effekterna av intrang, storningar, risker, buller, barridrer och risken att forstéra
stadsbilden. Det ar darfor viktigt att papeka att negativa effekter upptrader lokalt medan
nyttan av jarnvagen i form av béattre resmdéjligheter och béttre forutsattningar for minskad
biltrafik &r en regional, nationell eller till och med en global forbattring.

Av dessa skal tas ocksa intilliggande omraden med i beskrivningarna, t ex organisationen
och utformningen av héllplatser for stads- och regionaltrafik, taxiangoring, hotell,
cykelbanor och cykelparkering, park och grénomraden.

Jag vill hdvda att stationens lage i staden har ett direkt samband med den
samhéllsekonomiska utvecklingen i staden. Darfor ar det extra viktigt att genomféra en
djup och grundlaggande analys innan man tar stéllning till férdndringar. Den moderna
jarnvégsstationen som kommunikationsnod tillndr en trogférandrad infrastruktur och
investeringar i denna sektor tar lang tid. Forandringsplanerna baseras pa bedémningar av
framtida trafikefterfragan och framtida resemonster. Utvecklingen inom trafikvasendet
paverkar sysselsattning och samhallsekonomi. Problemet med investeringar inom denna
sektor ar att det inte finns ndgon modell eller instrument for att ta fram ett
planeringsunderlag for investeringar med preciserade och férutsagbara behov och
kostnader. Det finns instrument och fordjupade modeller for att pa ett vetenskapligt sétt
redovisa transportsystemets inverkan pa miljon men kunskapslaget for stationsplacering i
staden eller dess samlade funktioner begrénsas till utredningar och ofullstdndiga analyser.

En viktig forutsattning for det framtida Okade tagresandet ar att stationerna med
intilliggande omraden utvecklas till verkliga knutpunkter for resandet. Detta ar en
angelagenhet for hela kollektivtrafiksystemet med fjarr-, regional- och lokaltrafik.>
Anpassning och forbattringar inom stationsomraden behover vara bredare och mer
systematiskt genomténkta med hansyn till de nya funktionerna som gor en vanlig
gammaldags jarnvagsstation till en modern kommunikationsnod, dar alla transporter och
passagerargrupper har tillgang till en service pa lika villkor.
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Den problembild som avhandlingen beskriver handlar alltsa om jarnvagsstationens inre
och yttre rumsliga relationer i forhallande till resandebehov, forandrade servicefunktioner
och, inte minst, kontakt med omgivande stadsomraden. Jarnvéagsstationerna hamnar i kris
da stationens och de intilliggande omradenas utveckling kommer i otakt med stadens
utveckling, med Okat antal resenarer och godstransporter. Manga kortsiktiga losningar
som patraffas i olika delar av varlden visar pa granser for stationsmiljons majligheter att
forandras. Det sker med en provisorisk omorganisation av stationsrum och/eller styrning
av rorelsemonster och floden, t.ex. genom att skapa direktkontakt mellan perrongen,
gatan och omradet kring stationen, som i Victoria Station i London och Paveletskij
Vokzal i Moskva. Pa sa sétt avlastas stationshuset, men det har negativa effekter pa
service, sysselsattning och arbetstillfallen inom och kring stationen.

Hér kan ndmnas vissa grundlaggande faktorer som bestdmmer stationshusens utveckling i
stadens struktur:

e Naturgeografiska forhallanden och jarnvégsstationens placering i stadens geografiska
miljo ar en avgdrande faktor for dess utveckling. Sjalvklart ar det lattare att utveckla
en station som ar byggd pa plan mark med en val tilltagen expansionsyta intill
stationen jamfoért med en station vid en flod, sjo eller hav.

e | stdder med hdg tathet har stationen stor betydelse for rérelsemonstret. Som en foljd
av detta utvecklas dessa stationer mer an i stader med lag densitet, dar resor oftare
kombineras med bil.

e Det finns stationer som har stor betydelse for sjalva jarnvagssystemet, som en
jarnvagsknut dar det sker tdg- och transportmedelsbyte. Centralstationen i
Amsterdam &r, forutom att den har en stor betydelse for Nederlandernas
trafikstruktur, en viktig jarnvagsknut for internationella tagresendrer. | Sverige ar
Hallsberg och Borlange sadana viktiga jarnvagsnoder for den regionala och
nationella tagtrafiken.

e Stationens placering och tillganglighet paverkar tagresandets attraktionskraft.
Tillganglighet till en station placerad i stadscentrum ar traditionellt sett mycket hog.
God integrering av stationen i stadens transportsystem och gatunatsstruktur &r
karaktaristisk for sadana stationer. En central placering av stationen medfor hoga
priser pa mark vilket i sin tur begransar utveckling och expansionsmojligheter. Sa
kallad 6verdackning av bangardar &r en av metoderna for utveckling av centralt
placerade stationer i storstaden, som t.ex. Gare Montparnasse i Paris och Liverpool
Street i London.

o | stader dar verksamheter &r placerade i olika delar av staden blir resorna fler och en
del av resorna kommer att ga via stationen.

e Styrningen av resestruktur och transportsystem varierar fran land till land. | lander
som Frankrike och Holland dar tagresandet framjas, utvecklas stationerna battre an i
ett land som Portugal dar myndigheterna inte prioriterar tagtrafiken.

e Stationshusets anpassning till transportsystemets och resenérernas behov &r en stark
faktor for framjandet av kollektivtrafiken. En vél planerad station med sékra och
bekvéma byten mellan olika transportmedel bidrar till ett 6kat antal resendrer och en
systematisk utveckling av stationen.
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Dessa faktorer behandlas inte specifikt i avhandlingen men kommer att finnas med som
underliggande resonemang.
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Kapitel 2

Begrepp och metod



Olika benamningar pa stationer

Det har forekommit flera olika namn pa stationer. | avhandlingen kommer framst
resecentrum och kommunikationsnod att uppmarksammas.

Resecentrum ar ett uttryck som anvandes mycket under mitten av 1980-talet fram till
borjan pa 2000-talet. Efter hand kom trafikcentrum att anvandas som en alternativ
bendmning for jarnvagsstation. Enligt Hultgren tog SJ:s foretagsledning 1988 beslutet att
aven ordet trafikcentrum skulle bytas mot ett strategiskt namn och ett steg i foretagets
affarsplaner blev att anvanda ordet resecentrum.

Om maélet for ett resecentrum kan man lasa Stations-Guide:

Ett resecentrum skall motsvara de krav resendrerna stéller pa service och samordning av
angorings- och bytesméjligheter mellan olika fardmedel som tég, bil, buss, cykel mm.*

Har betonas ocksa, forutom service och tjanster inom stationen, den dkade samordningen
mellan tagtrafik, lokala kollektiva fardmedel och privattransporter.

Kommunikationsnod é&r ett uttryck i avhandlingen som jag har anvant under arbetet med
stationsfunktioner och deras effekter pa samhallet, resandet och stadens struktur. Nar man
under 1980-talet borjade koppla ihop tagresor med lokaltrafiken forvandlades stationerna
till en transportnod med en bred samling av olika transportmedel. Denna omvandling av
service och tjanster medforde en ¢kning av trafikanter inom naromradet, stationerna
forvandlades alltmer till motesplatser och denna tillvéxt innebar en koncentration och ett
an storre utbud av service, kommersiella verksamheter och transporter. De stora
jarnvégsstationerna kom att utvecklas till kommunikationsnoder i en mer omfattande
betydelse av motesplats for manniskor.

Forandringskoncept och begrepp

Under mitt arbete kommer jag att anvénda ett koncept for analys och definitioner for att
studera forandringsbehoven och utvecklingsprocessen for jarnvéagsstationer. Det kommer
att bilda grunden for kartlaggning av de funktionella och strukturella brister och kvaliteter
som finns inom jarnvagsstationer. Analysmetoderna och definitionerna ar baserade pa
kallorna Arkitektur i forandring, redigerad av Claes Caldenby? och How building learn av
Steward Brand.

Arkitektur i Férandring beskriver de tre begreppen samhéllsknutna, byggnadsknutna och
verksamhetsknutna delar som metod och projekt for arkitektkontoren A4, ELLT och
Coordinator 1954-91. Begreppen aterfinns ocksa i ett foredrag och en rapport for
Byggnadsstyrelsen 1970 av arkitekter och professorn Nils Ahrbom, dar syftet med
begreppen dr att battre forstd ett klart och realistiskt strukturtiankande, som framst
uppmarksammar en metod med riktlinjer for &ndamalet och handelseforloppet att planera,
bygga och forvalta. Detta inbegriper samtidigt att begreppen kan anvéndas for att granska
och utvardera genomférda projekt. Begreppen samhéllsknutet, byggnadsknutet och
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verksamhetsknutet ar tidsbestamda bade med avseende pa livslangd och till sattet att
genomfora samhallsbyggnadsprojekt, byggnads- och anlaggningsprojekt:®

e Samhallsknutna delar som bestar av tunga forsorjningssystem, trafikleder,
byggnadskropparna som helheter i stadsmiljon o. dyl. med en livslangd som kan
matas i hundratals ar.

e Byggnadsknutna delar som bestar av byggnadens stomme, den fasta kanalisationen
0. dyl. med tekniska livslangder som av sdkerhetsskél och annat normalt kan réknas
i manga artionden, ibland arhundraden.

e \erksamhetsknutna delar som bestar av mellanvéggar, inredning, installationer o.
dyl. som i fordnderliga verksamheter kan ha mycket kort funktionell livslangd, i vart
fall vad géller deras placering och de rum de skapar, och som dérfor bor och rent
tekniskt ocksd kan goras flexibla.*

I likhet med andra anlédggningar for infrastrukturer innefattar jarnvagsstationer delar med
egenskaper som man inte kan eller avser att forandra forran efter en lang tid. | de
konkreta sammanhangen ar det framst en 6msesidig anpassning mellan & ena sidan
komplexa samhallsknutna delar och a andra sidan de byggnadsknutna. Samhallsknutna
delar och de byggnadsknutna &r i mindre omfattning anpassade till foréanderliga
verksamhetsfunktioner. Nutida krav pa system- och strukturtankande galler hallbart
byggande med olika krav pa funktioners och miljoegenskapers olika livslangder. Kravet
pa flexibilitet begransas oftast av ekonomiska skal och géller speciella verksamheter.

Jag kommer att anvdnda Ahrboms begrepp, trots att jag talar om andra foreteelser och
objekt. Nar jag anvander begreppen syftar jag pa foljande:

e Samhallsknutna stationsdelar bestar av sparsystem, vagforsorjningssystem till
stationsbyggnaden och hallplatser, samt stationens placering i stadsmiljon o. dyl.,
ofta med en livslangd som kan raknas i manga decennier, kanske hundratals ar.

e Byggnadsknutna delar: | denna grupp ingar byggnadens stomme, den fasta
kanalisationen, vaderskydd pa plattformar och intilliggande omrade, anordningar for
kollektivtrafiktrafikens hallplatser och cyklar, o. dyl. med livslangder som kan
raknas i manga artionden, ibland mer.

e \erksamhetsknutna delar omfattar mellanvdggar, inredning, installationer,
servicekomponenter, kommunikationsytor och kommersiella verksamheter som inte
alltid ar fysiska objekt samt en del stationsspecifika tekniska anordningar som
biljettautomater, 6vervakningskameror, informationsskyltar mm som kan ha mycket
kort livslangd, i varje fall vad géller deras placering och de rum de skapar.

Det ar vasentligt att paminna om att kostnadsaspekterna ingick i svenska
byggnadsstyrelsen analys metoden som inte ingar i detta arbete.

Stewart Brand, amerikansk forfattare till boken How buildings learn, What happens after
theyre built har bearbetat ett mycket intressant system for att definiera svarighetsgrader i
forandringsprocessens med avseende pa tidsintervall, konceptet ar mycket lik Claes
Caldenby tillgangsatt. Stewart Brand betecknar forandringen i sex nivaer med specifika
tidsmellanrum och svarighetsgrader. Nivaerna kallas for Site, Structure, Skin, Services,
Space Plan och Stuff. Brand beskriver nivaerna enligt foljande:
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e Site — This is the geographical setting, the urban location, and the legally defined lot,
whose boundaries and context outlast generations of ephemeral buildings. “Site is
eternal”

e Structure — The foundation and load-bearing elements are perilous and expensive to
change, so people don’t. These are the building. Structural life ranges from 30 to
300 years (but few buildings make it past 60, for other reasons)

e Skin — Exterior surfaces now change every 20 years or so to keep up with fashion or
technology, or for wholesale repair. Recent focus on energy costs has led to
reengineered skins that are air-tight and better-insulated.

e Service — These are the working guts of a building: communication wiring, electrical
wiring, plumbing, sprinkler system, HVAC (heating, ventilating, and air
conditioning), and moving parts like elevators and escalators. They wear out or
obsolesce every 7 to 15 years. Many buildings are demolished early if their outdated
systems are too deeply embedded to replace easily.

e Space plan - the interior layout — where walls, ceilings, floors, and doors go.
Turbulent commercial space can change every 3 years or so; exceptionally quite
homes might wait 30 years.

o Stuff — Chairs, desks, phones, pictures; kichen appliances, lamps, hair brushes; all the
things that twitch around daily to monthly. Furniture is called mobilia in Italian for
good reason.’
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I mitt arbete motsvaras Site av Samhallsknutna delar, Structure och Skin éar
Byggnadsknutna delar medan Verksamhetsknutna delar kan definieras som Service, Space
plan och Stuff.

Innan jag gar vidare vill papeka en annan intressant del av Stewart Brands arbete. | sin
studie om byggnadens forandringsprocess Over tiden, for att faststélla utstrackning av
byggnadernas forédndring inom tidsintervaller delar han byggnader i tre olika
huskategorier "commercial, domestic and institutional”®. Han skriver om forandrings
processen for varje huskategori sa har:

Commercial buildings have to adapt quickly, often radically, because of intense
competitive pressure to perform, and they are subject to rapid advances that occur in any
industry. Most businesses either grow or fail. If they grow, they move; if they fail,
they’re gone...
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Begrepp och metod

Domestic buildings—homes—are the steadiest changers, responding directly to the
family’s ideas and annoyances, growth and prospects. The house and its occupants mold
to each other twenty-four hour a day, and the building accumulates the record of the
intimacy...

Institutional buildings act as if they were designed specifically to prevent change for the
organization inside and to convey timeless reliability to everyone outside. When forced
to change anyway, as they always are, they do so with expensive reluctance and all
possible delay. Institutional buildings are mortified by change.’

Har kommer jag inte att diskutera kategoriseringen i sig. Vad jag vill gora ar att med
utgangspunkt i de beskrivna huskategorierna forsoka jamféra jarnvagsstationer med
avseende pa bland annat forandringstempon i férhallande till byggnaders olika delar.

Jag utgar da fran foljande resonemang:

Stationshuset:

J Funktioner omformas, en del vaxer och annan krymper. Vissa kraver inte hdga
kostnader eller lang tid for planering eller verkstallning for att flytta inom huset
och de flyttar inte fran huset.

o Service vaxer standigt, omformas och andrar karaktdr, krdaver inte hoga
kostnader eller lang tid for planering eller verkstallning for att flytta inom och
runt om huset, har standigt behov att halla sig nara funktioner. Har aldrig hant att
de flyttat eller férsvunnit.

J Kommersiella verksamheter vaxlar standigt i storlek och variation, kréver inte
hoga kostnader eller langtid for planering eller verkstallning for att flytta inom
och runt om huset, har standigt behov att hallas nara funktioner. Har aldrig hant
att de forsvunnit eller flyttat 1angt bort fran huset.? (Stuff, Space Plan)

Stationsomradet: Komponenterna i stationsomradet &r oftast ett Gppet rum, som standigt
behdver forandring. Men detta sker inte sa ofta eftersom utrednings- och planeringstiden
for forandring tar mycket 1&ng tid.® Orsakerna kommer att beskrivas och analyseras langre
fram i arbetet da studien fordjupas.

Sparomradet: Den mest forandringstroga delen av stationen ar sparomradet. For det mesta
behaller ett lagt spar sin forsta plats och struktur under mycket lang tid. I historien kan
forandringar inom sparomraden definieras med nylagda spar, till exempel forkortade
genom att flytta pa-och avstigningen fran sparhallar till utanfor stationshusen eller
forandringar i perrong.

Samhallsknutna stationsdelar och olika stationstyper

De samhallsknutna stationsdelarna bestar alltsd av sparsystem, vagforsorjningssystem till
stationsbyggnaden och hallplatser, samt stationens placering i stadsmiljon.

SJ och Banverket talar om stationshuset, sparomradet och stationsintilliggande omrade.
Stationsintilliggande omrade &r ett uttryck som anvénds av SJ och Banverket sedan 1980-
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talet. Det forekommer oftast i samband med begreppet resecentrum, som var det nya
konceptet for jarnvagsstationer. Med intilliggande stationsomrade avses da omraden som
ar nara stationshuset, sdsom bangard, stationstorg, taxiangoring, angdring for att hamta
och lamna resenarer, busshallplatser, cykelparkering mm. Begreppet har ett direkt
samband med den period d& SJ bérjade betrakta stationen som en struktur i staden.°

Jag vill legitimera begreppet men samtidigt definiera det tydligare. Med stationens
intilliggande omrade, eller intilliggande stationsomrade avser jag det omrade som &r
gemensamt for staden och jarnvagsstationen, vilket kan omfatta stationstorg,
taxiangoring, angoring for att hamta och lamna resenarer, busshallplatser, cykelparkering
mm men dven nérliggande hotell, kommersiella anldggningar mm. | takt med att
jarnvagsstationerna utvecklas till kommunikationsnoder 6kar ocksa integreringen med
staden och darmed finns det anledning att integrera mer av stadens verksamheter i
intilliggande omraden.

Samtidigt ar det viktigt att urskilja tagtrafikens tekniska verksamheter och omraden fran
intilliggande omraden. SJ och Banverket inkluderar bangarden i intilliggande omraden
men jag menar att bangarden och sparomradet enbart tillhor tagtrafiken och skiljer sig
strukturellt fran den omgivande staden.

I avhandlingen kommer jag darfor att betrakta stationen som att den bestar av tre
huvudsakliga delar: Stationshuset, sparomrade och stationens intilliggande omrade,
alternativt intilliggande stationsomrade eller stationsintilliggande omrade.

, DUy TR A AR | R
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I:' Stationshuset % Sparomrade I]]]]:[I Stationsintilliggande omrade
Jarnvdgsstationer inbegriper olika byggnader, som har en stor betydelse for utformningen
av stationens inre rum, placering av husets olika funktioner och styrningen av
trafikfloden, varfor jarnvégsstationer i avhandlingen indelas efter fyra olika typer. Den
typologiska identifieringen kommer till uttryck efter hur sparen anlaggs i relation till
stationsbyggnaderna,  vilket har  handlingsméassiga  konsekvenser ~ for  saval

stationsbyggnaderna som for stadsplanens utformning.
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Begrepp och metod

De forsta storre stationerna var sackstationer, med spar som slutar vid plattformarna i
direkt anslutning med byggnaden. Exempel pa en sadan stationstyp &r Stazione Termini
Rom, Gare Saint-Lazare i Paris, Jaroslavskij Vokzal i Moskva och Centralstationen i
Goteborg.

Gare de Lyon &r en sackstation. Se bilden nedan.

En andra grupp utgdrs av sidostationer dar stationsbyggnaden ligger vid sidan av sparen.
Plattformarna ansluts till byggnaden via gangbroar ovanpa sparen eller via tunnlar under
sparen. Exempel pa sadana stationer, Kurskij Vokzal i Moskva, Borlange, Skovde och
flera stationer i Tyskland, Horder Bahnhof i Dortmund och Rostock Bahnhof m fl.

Kyoto Station ar ett exempel pa sidostation. Se bilden nedan.

En tredje grupp omfattar stationsbyggnader mellan respektive &ver- eller under
spardragningar. Lubeck-stationen bestar av flera huskroppar, dar en del av sparen &r
dragna pa sidorna av stationen och flera spar ligger under delar av stationsbyggnaden.
Berlin Hauptbahnhof har sparen dragna éver och under byggnaden. Till gruppen som har
sparen dragna 6ver kan man namna Alexanderplatz i Berlin och London Bridge. Till de
stationer som har sparen dragna under byggnaden kan namnas Séderhamns nya station.™

Berlin Hauptbahnhof har sparen dragna éver och under stationsbyggnaden. Se bilden nedan.

En fjarde grupp av jarnvagsstationer kombinerar olika typer av sparanlaggningar. En del
av sparen kan vara belagna vid sidan av stationen och en del slutar framfor
stationsbyggnaden. Exempel p& sddana ar Centralstationen i Stockholm® och
Hauptbahnhof Leipzig. | Stidkreuz Bahnhof ar en del av sparen byggda pa stationstaket

Gare de Lyon &r ett en sackstation.
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Berlin Hauptbahnhof har sparen dragna éver och under stationsbyggnaden.

I R N WSS ‘
3 w ’ % 2 \ - . 4 - "‘!‘
- r‘ . 3 .-
» ) < - . « P

Belorusskij stationen var byggd som en sackstation men sedan manga ar tillbaka har den en for
stationen utformad kombinerad spardragning.
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Begrepp och metod

Det traditionella och moderna stationshusets
komponenter

Stationshuset omfattar bade byggnadsknutna och verksamhetsknutna delar, dar de
byggnadsknutna delarna ofta forandras i langsammare takt an de verksamhetsknutna.
Men man kan ocksa saga att jarnvagsstationen i stora och mellanstora stader bestar av
olika verksamhetsutrymmen, eller komponenter, och bland dessa identifierar jag tre olika
kategorier.™

En av dessa grupper utmarker sig som nddvéndiga och grundldggande for stationens
verksamhet. Denna grupp inbegriper det som i avhandlingen kommer att kallas for
stationsfunktioner. Utvecklingen av jarnvédgsstationen har inneburit att granserna mellan
resandeservice och andra kommersiella verksamheter har blivit allt mer sammansatta,
nagot som avhandlingen avser att artikulera och identifiera. Jamte gruppen av
stationsfunktioner finns gruppen av serviceutrymmen som erbjuder resenarer
inkdpsmojligheter, tjanster till resan eller sysselsattning under vantetiden infor resan. Den
tredje gruppen ar verksamheter, som i kombination med jarnvédgstationen kommer att
skapa en ny byggnad, ett multifunktionellt servicecenter, dar férutom de resande dven
andra stadsbor kommer att besoka huset med andra avsikter &n att resa. Denna typ av
verksamheter lokaliseras i kommersiella utrymmen vars integrering kommer att goéra
stationen till det jag kallar for en kommunikationsnod.

Den forsta gruppen husets stationsfunktioner inbegriper;

e Biljettkassor, bemannade eller automater. Det viktigaste &r att de placeras pa ett
satt sa att resenarer ser dem sa fort de kommer in i stationen.

e Vintsal, kan vara ett oppet rum i stationshuset eller ett avskilt rum. Det gar att
placera vantsalen i anslutning till andra servicekomponenter, t ex restaurant,
kafé 0.s.v.

e Bagagerum eller forvaringsboxar. Det viktigaste ar att de &r ndra plattformarna,
bekvama, sakra och latta att hitta.

e Personalutrymmen.

e Information. Stationen maste vara skyltad pa sadant satt att besokarna latt kan
hitta Gverallt inom stationen. Det behdvs ocksa en informationspunkt, bemannad
eller bara en automat for att resenarerna ska kunna fa information om hela
resan.

Den andra gruppen, serviceutrymmen, bidrar till resendrernas behov och valbefinnande
under tiden de befinner sig inom stationen. Denna grupp av utrymmen inbegriper a ena
sidan sddana som finns i de flesta stationer och & andra sidan sadana som ar mest
relevanta for stora stationer. Till den forra raknas:

e Toaletter, skdtrum.
e Restaurang, kafé, pub eller andra liknande verksamheter.
e Pressbyra eller liknande service, ofta med mindre internetservice.
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Dessa verksamheter kan lokaliseras till ett och samma utrymme med t.ex. restaurang i
nara anslutning till skétrum, toalett, café och kiosk.

Serviceutrymmen i storre stationsbyggnader inbegriper:

e Tillsynsverksamhet. Trygghet och ordning rader oftast nar polis eller
ordningsvakter syns inom stationen.

e Turistbyra eller turistinformation.

e Valutavaxling, bank och bankomater.

e Kommunikationspunkt, post, storre Internet-station 0.s.v.

e Biluthyrning.

e Borttappat och hittat.

e FOrsta hjalpen och vilrum.

o Kapell eller métespunkt for religiésa. Det finns manga stationer som ar byggda i
nérheten av en kyrka, t ex Stazione Termini i Rom, Belorusskij vokzal i
Moskva, Euston i London och Centralstationen i Gavle.

Utover dessa forekommer i viss omfattning platser for bagagevagnar, blomsteraffar och
sittbankar pa olika stallen inom stationsomradet.

Den tredje gruppen med kommersiella utrymmen inbegriper flera av de verksamheter som
en stad kan erbjuda sasom noje, kultur, fritid och ett omfattande utbud av varor och
tjanster.

Forutom stationsfunktioner, serviceutrymmen och kommersiella utrymmen finns ocksa
mer generella ytor for kommunikation och rorelse genom byggnaden. Granserna mellan
de olika typerna av stationens verksamhetsutrymmen &r inte alltid skarp eller enkel att dra
men kategorierna kan ge indikationer pa hur ytor fordelas inom olika stationer och hur de
forandras Over tid.

"Hultgren Kurt, Stations-Guide , s, 8, 2002..

“Caldenby Claes, Arkitektur i férandring, (2000).

*Ahrbom Nils, “Flexibelt byggande”, KBS rapport nr 64, kod Aa1.9900, Byggnadsstyrelsen, 1970.

*Ibid. s 29. Noterad frén Olof Eriksson 1994, s. 98. Uppgiften om att Bo Kjessel myntade begreppen
kommer fran ett seminarium med Eriksson och Kjessel i Juni 1998. Ocksé Nils Ahrbom 1983 anvéander
sig av de tre begreppen.

>Stewart Brand, How buildings learn, (1994), s 13.

jStewart Brand, How buildings learn, (1994), s 7.

Ibid.

8Stationen Orsay i Paris ar avvikande dér stationen stangdes for all trafik. Samt stationen Hamburg i Berlin
som stangdes och all trafik fran och till stationen styrdes till Lehrter Bahnhof (nuvarande Berlin
Hauptbahnhof ).

°Det finns bussterminaler, parkeringshus for bilar och cyklar, tunnlar och broar till hllplatser och fér lokala
sparbunden transport. Sadana anlaggningar kraver annu langre utvecklingstid.

19Jag har inte hittat ngon definition av begreppet i SJs eller Banverkets litteratur. Tolkningen av
“intilliggande omrade” fran deras litteratur tyder pa den forklaring som jag har beskrivit.

“Hultgren Kurt, Stations-Guide , s, 31-33, 2002.

L2Stationen byggd som sackstation men sedan flera &r tillbaka byggdes ett flertal spar vid sidan av
stationshyggnaden.

BHar beskrivs utrymmen inom stationshuset inte stationsomradet.
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DEL TVA — Jarnvagsstationens samhéallsknutna funktioner

Kapitel 3

Jarnvagsstationen forr och nu



Gare Saint-Lazare i Paris

Jarnvagsfenomenet?

Lennart Améen beskriver jarnvagens karakteristiska verkan pa stadens struktur sa:

En jarnvag kan g i svaga backar och den kan slingra, men s& langt méjligt ligger den
spikrak i vagplanet. Jarnvagslinjerna blir aldrig fler i en provins an att vélorienterade
och rumsmedvetna inbyggare kénner till de olika strackorna med deras alltid namngivna
stationer.?

Under den tidiga industrialismens era byggde man pa kort tid tusentals kilometer jarnvag.
Detta var en naturlig och logisk foljd av den hastiga industriutvecklingen. Varor skulle
levereras fran industrin till marknaden och ravaran skulle koras till fabriker.

Spardragningarna forandrade landskapen, stadsstrukturen och planerna pa ett allmant satt
i de nordiska landerna och i svenska stader i synnerhet. Jarnvégen konfronterades inte
sallan med oversiktsplanerna.®

For det mesta samlades kring jarnvagssparen sma arbetarsamhallen, dar invanarna
utnyttjade mojligheten att aka tag till arbeten. Det tog inte l1ang tid, forran man upptéackte
detta unika transportmedels potential.

De forsta passagerartagen gick pa industrisparen i England mellan Liverpool och
Manchester. Sparen fanns redan tidigare. De transporterade varor fran Manchesters
industrier till hamnstaden Liverpool.

Jarnvagen har gjort manniskan en stor tjanst. Jarnvagens krav pa exakta avgangstider,
obekvama tagbyten och bagagehantering hindrade inte taget att bli ett populart
transportmedel tack vare snabbheten, tillgangligheten och komforten. Resandet med tag
medfdrde successivt en kulturférandring och en sorts disciplinering.
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Jarnvagsstationen forr och nu

Jarnvagens effekt pa stadens struktur och gator var inte omedelbar och direkt. Det tog ett
antal ar innan man insag och forstod dess paverkan. Margit Forsstom beskriver
jarnvéagens verkan pa svenska stader:

Sverige erholl 1879 gemensam borgerlig tid for att kunna uppratta tidtabeller for tagen.
Utefter jarnvégslinjerna vaxte nya samhéllen fram, uppbyggda kring stationshus,
godsmagasin, jarnvagshotell och en eller annan industri eller hantverkshantering. | de
aldre stader, som fick jarnvag, innebar det ett radikalt ingrepp i stadsbebyggelsen.”

Nar jarnvégs- och tagbolagen insag att de kunde locka till sig allt storre antal passagerare
genom att oka farten, minska avstandet mellan hallplatserna, 6ka antalet vagnar och
utrusta vagnar for bredare passagerargrupper med olika behov av bekvamlighet, blev
jarnvéagens effekt och tryck pa storstaden ett faktum. Detta medforde stora och radikala
forandringar bade for transporter och pa trafik- och stadsstruktur. Dessa forandringar var
svar pa en kraftig och expansiv utveckling av arbetsmarknaden i storstader, som i sin tur
ledde till att storstaden véxte, antalet stadsinvanare 6kade och arbetskraft fran narliggande
omraden borjade pendla dagligen till storstaden. Detta var det forsta symptomet pa
forortshildning. Da var jarnvéagens effekt uppenbar vad betraffar stadsstruktur, transport
och trafik, sarskilt vid sluthallplatsen ”jarnvagsstationen”, dar under rusningstid tusentals
arbetare strommade ut fran stationen mot jarnvagsomradet, sedan till narliggande gator
och vidare i stadens alla riktningar. Stationen blev en “kanalmynning”. Dethier Jean
skriver:

Stations played a key role in urban development. The mouth of a channel for large flows
of goods and people, the station was, from the first, a point around which the modern
city grew. Stations have moved the centre of gravity of many cities from their historic
cores and have caused the appearance of new concentration of residential building, all of
which has greatly affected the life of city-dwellers.’

| olika delar av varlden paverkade stadsliv och stress under arbetstiden folk pa ett negativt
satt. DA uppstod en ny kategori resenarer, som reste fran storstaden ut till fororten for en
kortare vila. Mojligheten att fly stadens hoga buller och en tung fororenad luft for att soka
lugn och en kortare avkoppling, ar olika fran land till land. Sa smaningom blev fritidshus
och semester en majlighet och i Sverige borjade folk dka ut pa landet pa sondagar i slutet
av 1930-talet.

| Sovijet efter andra varldskriget, da industrin och ekonomin var paralyserade, fanns en
annan kategori av resenarer, namligen folk som under var- och sommartiden reste fran
storstaden till fororten for att odla gronsaker. Senare borjade de bygga stugor (datjor) som
forblev en tradition for manga storstadsbor.
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En ny offentlig byggnad i staden "Jarnvagsstationen”

Né&r jarnvdgen blev en viktig organisk del av stadens uppbyggnad och transportsystem
foddes en ny offentlig byggnad jarnvagsstationen.

Jeffery Richards o John M. MacKenzie har beskrivit de forsta jarnvagstationerna sa har:

Many of the earliest railway stations were not purpose-built. Initially railway practices,
arrangements, were rolling stock, modelled on those of the old stage-coaches they were
superseding.... The two earliest purpose stations were the termini of the world’s first
passenger service, the Liverpool and Manchester Railway. Both Manchester Liverpool
Road and Liverpool Crown Street station, opened in 1830, were essentially two-storey
classical-style town houses, probably the work of the same architect, whose identity
remains undiscovered.®

Kring mitten av 1800-talet borjade jarnvagsbolagen investera i stationshusen och det blev
fart pa byggandet. | England var det for det mesta privata bolag som byggde
stationshusen medan det i t ex. Sverige och Ryssland var staten som var den stora
investeraren.

Euston Station dppnades i juli 1837 av London and Birmingham Railway, de engelska
jarnvégsbolagen London and Greenwich Railway byggde London Bridge 1838, Great
Western Railway dppnade Paddington 1838, Midland Railway ¢ppnade St Pancras 1857
och Victoria byggdes for Metropolitan District Railway 1868, Liverpool Street 6ppnades
av Great Eastern Railway 1874. | Paris ar Gare Saint-Lazare den &ldsta jarnvégsstationen,
byggd 1837, Gare Montparnasse oppnades for tagtrafik 1840, Gare d*Austerlitz byggdes
av jarnvagsbolaget Orleans samma ar, Gare du Nord 1846 och Gare de I'Est togs i bruk
1849. | Rom togs Stazione Termini i bruk 1863. I Moskva bérjade forsta tagen rulla fran
Leningradskij vokzal redan 1851, Belorusskij vokzal byggdes 1870, Kazanskij och
Jaroslavskij vokzal 1862. | Berlin byggdes Ostbahnhof 1842. | Sverige byggde A. W.
Edelsvard 1858 Géteborgs C och Stockholm C dppnades ar 18717,

Jarnvagsbolagen satsade stora resurser pa dessa hus for att demonstrera foretagens
finansiella styrka. Kort tid dérefter, nar jarnvagen blev ett allmént transportmedel, blev
jarnvagsstationen motesplats for allménheten.

Jeffery Richards o John M. Mac Kenzie beskriver uppbyggnaden av jarnvégsstationer i
Tyskland:

While big city stations in Britain were adopting French renaissance or Gothic styles,
Germany was creating its own distinctive form, which combined the ground plan of the
French station with the form of a romanesque cathedral. Early example were Munich
(1849) and Karlsruhe (1842). Berlin rebuilt many of its stations in this style, notably the
Stettiner Bahnhof (1876) and Anhalter Bahnhof (1880).°

De forsta jarnvagsstationerna i storstaderna var sackstationer vid sparens andpunkter,
eftersom det blev for kostsamt att ga in i den redan utbyggda staden. S& smaningom
borjade antalet resendrer vaxa, och for att dra till sig annu fler passagerare borjade man
bygga sma stationer vid sidan av de befintliga sparen. Senare samlades folk kring nya
stationer och byggde sma samhallen, och med tiden 6kade befolkningen pa dessa platser.
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Jarnvagsstationen forr och nu

Denna process i Sverige beskrivs av Lennart Améen:

Nar den svenska stambanepolitiken slogs fast vid 1852/54 ars riksdag var det
naturligtvis ingen som kunde veta och endast fa som anade att jarnvagsstationerna skulle
blir de attraktiva magneterna for en helt ny servicestruktur.... Privatbanan gavs ju gérna
en slutpunkt i landet vid nagon stambana, men denna kontaktpunkt var oftast tankt som
en enkel omstigningsplats for de inlandsresenarer som skulle fran en udda socken till en
annan. Att just dessa jarnvagsknutar annu mera dn andra stationer blev sjudande
affarscentra med langa rader av fria handelsetableringar méste ha éverraskat samtiden.’

Stationssamhallena bildade s& smaningom stader med varierande storlek och med sitt eget
naringsliv, sin infrastruktur och sina bostader. Detta var starten pd en ny era av
stadsuppbyggnad och skapandet av nya fororter till storstiaderna. Véxande tagtrafik
fororsakade utvidgning av de bangardsanlaggningar som oftast ursprungligen var
blygsamma och sma. Bangardsutvidgningar i olika lander har lett till ingrepp i bebyggelse
eller stadsplan. Tommy Book skriver:

De privata jarnvagsbolagen ledde sina linjer fran olika hall s& langt in i staderna man
kunde utan att astadkomma nagra storre angrepp. Man fick pa detta satt tranga
stationslagen och fran varandra friliggande bandelar. Nar sedan hopfogning av
jarnvagssystemen inom staderna liksom utvidgning av bangardar blev en noédvandighet
nagot eller nagra artionden senare skedde detta ofta pa bekostnad av lagvardiga
bostadsomraden for arbetare. | London fick salunda mer an 100 000 personer flytta fran
sina hem nér jarnvégen behdvde marken och motsvarande siffra i Glasgow var ca
20 000."

Om denna process i Sverige berdttar Tommy Book om den stérsta negativa effekten pa
bebyggelsen som intréffade i Stockholm City:

Konstateras att vid den ursprungliga banbyggnaden (stationen klar 1871) samt
utldggandet av stationsplatsen och vid ett antal utvidgningar, d v s bredningar av
bangarden, gjorda fram till 1930 fick uppskattningsvis 800-1000 personer lamna sina
hem. Det &r det nordiska jarnvagsprojekt som i sarklass berért i flest méanniskor.**

Formodligen &r en av jarnvagens och stationens storsta negativa effekter pa staden,
forutom buller, sanitér oldgenhet, vibrationer, utslépp av metall och andra farliga @mnen
vid inbromsningar och accelerationer, att stationen delar staden. Tommy Book skriver:

Den paverkan kan dels vara funktionell, dels geometrisk. Den funktionella paverkan
kunde t ex. besta i att jarnvagen bildade en barriar och delade staden, eller den blivande
staden, i tva halvor, dar den halva pa vilken jarnvégsstationen lag nastan alltid var
"framsidan” och den andra sidan var "baksidan”. Detta paverkade givetvis i hogsta grad
arealutnyttjandet och gav i manga fall framsidan cityfunktioner och finare
bostadskvarter, medan baksidan drog till sig industriomraden och arbetsdelar och
dverhuvudtaget var utsatt for mindre noggrann planldggning an framsidan.*?

Forortshildningen var ett faktum ndr jarnvagsbolagen byggde fler och fler stationer runt
innerstaden at den rika befolkningen, som flydde fran stadens nedsmutsade luft och daliga
miljo till foérortens lugn néra naturen och med stora fina bostader. Samtidigt byggdes
andra bostader narmare storstaden for folk, som jobbade i staden och hade svart att hitta
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en bostad. Ofta vaxte stadskarnan ut parallellt med sin omgivning, tills granserna mellan
dem forsvann helt och hallet.

Den franske stadsplaneraren Jean Baste beskrev utvecklingsprocessen i Paris under mitten
av 1800-talet och bdrjan pa 1900-talet sa har:

En analys av etapperna och formerna for stadsomradets utbyggnad under ett och ett
halvt arhundrade visar att den var direkt beroende av transportmedlen. | borjan, innan
jarnvagen, skedde utbyggnaden l&ngs végarna; darefter flackvis  kring
jarnvagsstationerna, med bdrjan nér jarnvagen gjorde dagliga pendlingsresor méjliga;
till sist utspritt i stadsvéven eller langt fran stationerna nar biltransport och bussar kom.*

1. Staden innan jarnvégarna. Utbyggnaden utanfor stadens
beféstningar skedde langs vagarna.

2. De forsta jarnvégslinjerna forband till en bérjan staden
med dess forstdder och sedan med andra stader. En aktiv
utbyggnad av omradena runt forstadernas stationer, intill
fabriksbyggnader, paborjades.

3. Langs de linjer som férband stationerna med forstaderna
dok snabbt upp mellanstationer och hallplatser, vilket ledde
till en kraftig utbyggnad av fororter. FOr passagerar- och
godstransporter mellan de radiella linjerna byggdes
ringlinjer och omradena mellan linjerna ut ur staden
borjade bebyggas.

4. Fran de forst byggda stationerna trangde
jarnvagslinjerna langre in mot stadens centrum. Det
uppstod genomgaende stadslinjer. Man forsokte I6sa
stadens transportproblem med hjélp av jarnvag.

5. En utspridning av staden sker genom skapande av nya
stader langs stambanorna och forortslinjerna. En aktiv
utveckling av nya stader och en forstarkning av
jarnvagsnatet fortsatte med hjalp av ett tredje och fjarde
spar, en andra ringlinje och servicestationer. |
stadsregionen uppstod kraftfulla transportkorridorer. |
Vasteuropas stader forenades sackstationerna med
underjordiska snabbspar som mojliggjorde
genomfartstrafik. Lite trafikerade stationer l&ggs ner.

Jarnvégens inflytande pa Paris forandring enligt Batirev

Jarnvégsstationen kan inte bara ses som en anlaggning av torg — byggnad — sparomrade,
utan ar en viktig komponent i stadens transportsystem med stark inverkan pa stadens
ekonomi och struktur, och pa stadens dynamik. Detta beskrivs av den ryska arkitekten V.
M. Batirev.™

Hemma i Sverige pAminner Kurt Hurtig om samma sak.™ Detta gor att det ocksa &r svart
att flytta en jarnvagsstation, fran ett tattbebyggt omrade till ett annat mindre samhélle
langre bort fradn stadens karna, trots lokala politikers och stadsplanerares vilja.
Jarnvagsstationen ar inte bara en offentlig byggnad pa platsen, den &r en nod i en struktur
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med starka rotter i stadskroppen. Darfor ar flyttning av en jarnvagsstation kostsamt och
kan medfora langvariga problem och ovéntade negativa konsekvenser.

Jarnvagsstationens geografiska placering har genom tiderna varit en konfrontationsfraga
mellan lokala myndigheter och/eller markagare & ena sidan och jarnvagsbolagen & den
andra. | borjan forsokte man bygga stationerna inom stadens obebyggda omraden och
utanfor stadskadrnan (t ex. centralstationen i Rom, stationen i Milano, Belorusskij station i
Moskva). Senare byggde man allt oftare jarnvégsstationen djupare in i stadskarnan, for att
delvis kunna l0sa stadens transportproblem.

N&r man studerar stddernas historia, utformning och utveckling, upptdcker man att
storstadens jarnvagsstation nastan alltid bevarar sin plats i staden. Om nagon station med
mindre betydelse for staden och dess transport laggs ner (t ex. Gare d'Orsay i Paris som
stangdes 1973 for all tagtrafik, idag ar den museum) forsvinner inte passagerarflodet. Det
fordelas pa andra stationer eller andra transportmedel. Min reflektion kring detta &r att
manniskans behov av resor och hennes rorlighet maste tillgodoses. Darfor byter en del
resenarer bara sin pa- och avstigningsplats. Andra kan vélja nagot annat transportmedel. |
sadana fall forflyttas belastningen fran en plats till en annan eller fran det ena
transportmedlet till ett annat.

Jarnvégsstationen ar oftast enda lanken mellan stadstorgen och jarnvéagsplattformen. For
att resenaren skall fa ett bra intryck av hela resan, menar jag, racker det inte bara med en
hog standard och en bekvam vagn. Om jarnvagsstationen och jarnvagstorget ar i daligt
skick med lag servicekvalitet, havdar Hurtig, kommer hela resan att fa ett lagt betyg, och
detta kan leda till att folk valjer bort tgalternativet infor sin nasta resa.'® Darfor ar det
mycket viktigt att kvalitet och standard pa jarnvagsstation och jarnvagstorg ar lika hog
som pa vagnarna.

Bakom flertalet av stationsprojekten stod bade en arkitekt och en ingenjor. Stationen St
Pancras ritades av arkitekten G. G. Scott i samarbete med konstruktéren William Barlow.
Gare Saint Lazare byggdes av arkitekt Alfred Armand och ingenjoren Eugene Flachat.
Kievskij Vokzal &r byggda av arkitekten I. Rerberg och konstruktéren V. Shukhov 1912.
Paveletskij Vokzal byggdes av arkitekterna A. B. Gurkov, S. D. Yuznitsov och
ingenjoren A. R. Borontsov-1900. Stationen var arkitektur medan banhallen med sin stora
spannvidd var teknik.

Stationen har alltsedan jarnvégens tillkomst haft en representativ roll i staden. Den har
varit stadens ansikte utat mot bestkarna. Alla stadshesokare som valjer tag for sin resa,
passerar genom stationshuset in till staden. Formodligen &r detta ett av motiven, som stallt
krav pa jarnvéagsbolag och lokala myndigheter att satsa pa respektabla eller rentav
grandiosa stationsbyggnader, vilket senare i sin tur genom husets funktion och kraftfulla
effekt pa stadens ekonomi, struktur, utformning och uppbyggnad ledde till att runtom och
i nérheten av stationen samlades alla mdjliga slags stadstransportmedel, nédvéndig
service, butiker och andra viktiga delar av néringslivet. Stationen blev integrerad i stadens
struktur.
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Ingenjorsvetenskapens utveckling under 1800- talet och nya byggnadsmaterial som stal
och armerad betong gjorde det mojligt att 6ka spannvidderna. Det skapades gigantiska
byggnader av metall och glas, inte minst jarnvagstationer som blev till symboler for
moderniteten.

Gare du Nord i Paris. Se bild s 68.

Inom stationsbyggandet anvandes for det mesta de nya ingenjorskunskaperna och
materialen i banhallarna. Overallt i véarlden, men framférallt i Europa, fortsatte man att
bygga stationshusen i en stil och form, som liknade stora monument med eklektiska
dekorationer. (Centralstationen i Helsingfors 1906 -1911, den nya Stazione Centrale di
Milano 1931, mm.)

Kris inom jarnvagssektorn

| mitten av 1900-talet, da bilindustrin gick pa hogvarv och den nya bilteknologin
blomstrade tog végbyggandet fart i de flesta vasteuropiska lander. Folk hade blivit rikare
och att skaffa sig bil hade blivit enklare. Vagar och motorvdgar byggdes i stader och
fororter, och &ven mellan stédder och lander. Landskapen skars sonder med gravmaskiner,
och visteuropeiska lander och stader forvandlades pa kartan till spindelnatsmonster av
bilvagar.

Bilen f6ljdes av flyget, som blev ett snabbt, bekvamt och folkligt transportmedel med de
fordelar, som tidigare var jarnvdgens privilegium fram till mitten av 1900-talet. Flyget
blev en hard konkurrent till jarnvagstransporten.

Stora folkgrupper slutade aka tag. De borjade tycka att det var besvarligt att ratta sig efter
stranga tidtabeller, som inte var flexibla och anpassningsbara for deras behov. For en del
manniskor blev bilakandet dessutom en livsstil. For England beskrivs utvecklingen sa har:

Traffic volumes soon rose after the war, and in 1949 the number of motor cars in use
once more exceeded 2 million, the 1939 figure. By 1957 this figure had doubled to 4
million and by 1961 had trebled to 6 million. The motor age had arrived and by the end
of the 1950s one and a quarter million new vehicles were being registered every year. A
planner, Colin Buchanan, who during the 1950s had had somewhat of a chequered
career as an inspector in the Ministry of Town and Country Planning (Bruton, 1981),
argued that a new situation had arisen which called for a fresh approach.

A single invention, in the course of a few years' development, has placed within the
grasp of every man and woman a means of rapid personal movement ten to twenty times
faster than walking. Suddenly, at a stroke, the familiar arrangements of buildings, streets
and footways that have endured so long as to seem unchangeable, are jerked out of date
as people race and jostle in the streets in their newfound mobility. It is not a matter of
building a few new roads, it is a matter of dealing with a new social situation.'’

Konsekvensen av denna process blev negativ for jarnvégstransporten, som under loppet
av ett par decennier forlorade sin betydelse som effektivt transportmedel. Under slutet av
1960-talet och borjan pa 1970-talet tappade bolagen sina kunder och forlorade stora
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pengar. Resultatet blev en avveckling av stora jarnvéagsstrackor, tagtrafiken minskade,
stationshusen stangdes eller byggdes om till andra typer av byggnader och bangardar
overgavs. | slutindan minskade investeringarna inom hela jarnvéagssektorn. Tidningen
”All Stations” skriver om jarnvégskrisen i Britannien och USA:

In thirteen years, between 1963 and 1976, British Railways closed numerous lines and
3,539 stations fell into disuse. In the USA, of 40 000 stations built in the 19th century,
only about half remain, and most of these are no longer used.*®

Margit Forsstrom skriver i tidskriften ”Bebyggelsehistorisk tidskrift”:

Att fardas genom landet - vare sig med tag eller bil - och iaktta jarnvagsbankar dar
sparen brutits upp och se daligt underhéllna och Gvergivna stationshus omgivna av
fallfardiga bostadshus och stdngda hotell, industribyggnader och affarer stdmmer till
eftertanke. Hur kunde sa manga stolta stationssamhallen med sjudande aktivitet Gverga
till att bli bortgldmda halor efter mindre &n 100 &r?*°

Hela jarnvagsindustrin drabbades valdigt hart. Underhallsarbetena minskade drastiskt,
kvaliteten pa service under resan forsamrades och vagnarna blev samre. Till foljd av detta
minskade antalet resenérer ytterligare och forlusterna blev &nnu storre.

Mest av allt drabbades trafiken mellan storstaden och dess fororter, da antalet resor
minskade och det i stort sett radde totalstopp pa nybyggande av jarnvéagsspar. Denna
period i Europa gar att karakterisera som att det fanns stora brister i planering och
balansering av transportsystem.

Nedgangen for jarnvagen gick in i en ny och avgérande fas. Jarnvagsbolagen blev
tvungna att tainka om och se pa problemet fran olika synvinklar. Genom planlaggning och
systematiskt sokande efter brister, sokte man nya tillvagagangssatt for att dra till sig
passagerare. Man utvecklade nya servicemetoder och forbattrade resestandarden och
underhallet inom hela transportstrukturen. Kanske ett av de storsta och mest avgérande
motiven, som nddvandiggjorde intervention av andra aktdrer forutom jarnvagsbolagen,
var att man pa allvar tog hansyn till signaler fran miljo- och klimatforskarna. Global
uppvarmning och klimatférandringsproblem 6ppnade nya aspekter och tankebanor for
allmanhet och politiker. Klimatforandring och miljofragor blev mer och mer viktiga,
utslapp var ett oundvikligt problem, som kravde snabba atgarder, langsiktig planering och
strukturerade I6sningar. Det bildades olika intresseorganisationer och féreningar utanfor
jarnvagssektorn med miljo- och klimatfragorna i fokus, vilket &ven gynnade
jarnvagstransporternas intressen och mal. Miljo- och klimatfragor hade man diskuterat
sedan lange, men aldrig forut har de fatt ett sddant genomslag hos gemene man. Alla
analyser och studier pekade pa jarnvagen som ett framtida och hallbart transportmedel,
bade ekonomiskt och miljovanligt. Samtidig pekade man pa konsekvenserna av
biltransporterna, som en av huvudkéllorna till miljoéféroreningar och jamférde med
jarnvéagen, som hade stora fordelar och kunde l6sa manga problem.

De forsta stegen borjade med att anpassa tagens- och fjartagens avgangs- och
ankomsttider till lokaltrafikens tidtabell, vilket medférde en rad ombyggnader inom
stationsomradet. Stationerna fraschades upp och hallplatser for bussar, taxi och privata
bilar byggdes om.
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I enlighet med 1988-ars trafikpolitiska beslut inleddes ocksa en utveckling av framfor allt
storre stationer till fullstindiga resecentra vilket kravde ett mer omfattande samarbete
med olika parter.?

I olika delar av vérlden, sarskilt i vasteuropeiska lander, bdrjade man investera i
jarnvégen och jarnvagsindustrin. Forskning och utveckling resulterade i en rad
forandringar inom hela verksamheten. En del satsningar inriktades pa tagteknologin.
Resultatet blev snabbare, sakrare och bekvamare tag.

Nya tagmodeller kravde nya spar och upprustning av en del befintliga. Dessa
forbattringar kunde inte lamna stationshuset utanfér. Manga stationer rekonstruerades. En
del av dem genomgick grundldggande ombyggnader och reorganisationer for att anpassa
dem till den moderna tiden och de nya tagen. Man kan namna att de flesta stationerna i
Paris och London genomgatt nagon form av rekonstruktion med olika angreppsgrader de
senaste 30 aren. S& smaningom borjade folk pd 80-talet att aka tag igen, och
jarnvagsomraden aterhamtade sig och borjade nyttjas mer effektivt.

Nar samarbetet mellan tag och lokaltrafik forbattrades, kunde man observera, att manga
resenarer kom tillbaka. Begreppet "fran dorr till dorr” som under nagra decennier blivit
ett talesatt gallde inte langre. Forbattrad service inom jarnvagsomradet och ombyggnader
medfdrde en del nya utrymmen och nya funktioner. | stationshusen och i intilliggande
omraden forbattrades organisation av rérelsemonstret och styrning av passagerarflodet
och kopplingarna mellan stationshusen, restaurang, kafé, konditori och en rad andra
forsaljningsstallen.

Stationstorg eller offentliga rum i nérheten av stationen fraschades upp. De flesta
stationerna i storstaden forvandlades till effektiva kommunikationsnoder dar tag,
lokaltrafik, taxi och personbilar samsades. For stadsbor och gaster blev stationsomradena
handels— och motesplatser. Nagra stationer fick cykelbana som standardutformning.
Kopplingar mellan stationen och olika plattformar for fjarrtadg och pendeltag forbattrades.

En ny utvecklingsfas inom jarnvégstransporten intrddde nir man i stora och mellanstora
stader kunde kopa tagbiljetter utanfor jarnvéagstationsomradet. Detta fenomen skiljer sig
fran land till land, i storre delen av Europa kunde man kdpa tagbiljetter utanfor
jarnvagstationsomradet redan pd 1980-talet och i Sverige kunde manga resenarer fran
millenniumskiftet aka biljettlost.

Detta skapade en ny passagerarkategori som kunde ta sig till stationen med olika
transportmedel utan att utnyttja stationshusets olika funktioner. Man kunde passera rakt
genom huset fram till plattformen och ta sig in pa taget. Storre andelen resenérer i
Victoria Station i London, Paveletskij VVokzal i Moskva tillhor denna kategori.

Denna mojlighet medforde stora forandringar i jarnvagsstationshusets struktur, funktion,
fysiska planering, rorelsemonster, stationens olika utrymmen och dess area. Fram till
borjan och mitten av 1900-talet dekorerade jarnvagsbolagen och husagarna interiéren, for
att locka till sig resenarer och oka den kommersiella servicen inom omradet. Men den nya
passagerargruppen behdvde inte dessa atgarder utan man stallde krav pa en ny strategi, att
spara tid och pa kortast mojliga tid ta sig fram till plattformen.
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Fran och med mitten av 1980-talet i Europa, blev jarnvégstationer i storstaden tillgangliga
och hade verksamhet dygnet runt. Detta ledde till att en del méanniskor besokte stationen
av andra orsaker an bara resor. Med tiden ckade serviceutbuden inom stationsomradena.
Okande service ledde till vaxande antal besokare i omradet, som i sin tur paverkade
servicetillvaxten och ansamlingen av verksamheter inom stationerna. Under nagra
decennier och i flera steg utvecklades jarnvagsstationerna alltmer till stora kommersiella
centra med ett brett servicesortiment, samtidigt som stationsomradena ocksa blev en
arbetsplats for ett stort antal ménniskor.

Storstadens jarnvagsstation ar en viktig komponent i transportplaneringen. Den paverkar
aktivt organisationen av transportsystem och skapar kommunikationsnoder som
innehaller alla kategorier av transportmedel. Jarnvagsstationen Gare Montparnasse i Paris
ar bussterminal for den interurbana trafiken. Samtidigt har den en direkt koppling till ett
stort bostadskomplex. Victoria station i London har bussforbindelser med stadens
flygplatser och &r kopplad till flera nérliggande kommersiella komplex. Kievskij Vokzal i
Moskva har inom stationsomradet bussterminal for langdistansbussar mot stader som
geografiskt ligger vast och nordvéast om Moskva. Samtidigt &r stationen direkt kopplad till
ett kopcenter med ett brett urval, byggt ar 2006.

Kievskij Vokzal byggdes om fran en jarnvagsstation till en kommunikationsnod i
Moskva. Ett nytt kdpcentrum byggdes mittemot stationen. Under de senaste 10 aren har
stationstorget byggts om i flera etapper for att anpassas till lokal, regional och nationell
busstrafik, och hallplatser for kollektivtrafik, taxi och bilparkering.

Kyotostationen, som byggdes 1997, &r en hel stad i mindre skala i staden Kyoto. Kyoto
har ca 1,5 miljoner invanare och ingar i Osakas metropolomrade. Stationen bestar av ett
elvavaningshus med det storsta serviceutbudet i hela staden och kanske till och med i hela
provinsen. Inom stationsomradet finns bussterminal for bussresenarer till hela
metropolomradet, busshallplatser for lokaltrafik, taxistation, bilparkeringar mm. |
stationshuset ligger ett stort kdpcenter, hotell, biograf, teater, osv.

Stationshuset i Kyoto gav staden ett nytt ansikte och en ny betydelse for hela landet och
metropolen. Trots att det var hart kritiserat av lokalinvanare och myndigheter, blev huset
byggt och 1997 éppnades det hogtidligt pa stadens 1200-arsdag. Det &r 60 m hogt, ca 470
m langt fran ost till vast och ar ca 238 000 kvm stort. Byggnaden préaglas av stora
glaskuber och tunga stalkonstruktioner tackta av glas.

Kyoto station, &r en modern kommunikationsnod. Se bild s 68.

Det moderna resecentret har avancerade rorelsemonster for passagerare, som anvander
stationens funktioner var och en pa sitt sitt med olika mal. Rorelsemonstret spelar en
avgorande roll i utformning och planering av inre rum.

Investeringar i jarnvagshusen och stationsomraden har varit en svar fraga i flera lander. |
manga lander, fram till idag, har stationshuset en &gare, sparen en annan och tagen en
tredje. En sadan situation fordjupar ofta meningsskiljaktigheterna eftersom alla
forandringar maste ske i samrad med alla parter. For det mesta vill var och en av dem
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investera den minsta delen av fordndringskostnaderna. Stationernas nya betydelse har
ocksa betonats i den svenska diskussionen:

Som skal for sin beddmning anfborde regeringen att "Gemensamma funktioner,
huvudsakligen stationer, maste betraktas som nyckelfunktioner i jarnvagssystemet...
Vad galler den "konkurrensneutrala tillgangen till stationerna” anser dock regeringen att
"Detta far dock inte hindra en kommersiell utveckling av fastigheterna genom att
utrymmen om inte &r direkt relaterade till jarnvagstrafiken kan anvéndas till andra
verksamheter.

[...] Tillgang till stationernas gemensamma funktioner ar i manga fall en forutsattning
for att operatérerna/trafikhuvudmannen skall kunna bedriva tagtrafiken.?

I Sverige har stationsfastigheten sedan 2001 bolagiserats och storre delen av svenska
stationer &gs i dag av Jernhusen AB. Men det finns fortfarande flera ol6sta problem och
Jan Brandborn skriver:

I tillaggsdirektiven (Dir. 2002:128) till utredningen (N 2001:09) om j&rnvagssektorns
organisation fick jag som sarskild utredare i uppdrag att se Over forvaltningen av
jarnvagens fastigheter.

Bakgrunden var den kritik och oro som framforts fran olika hall inom sektorn
betréffande former och villkor for forvaltningen sedan strategiska delar av den
bolagiserats och dverforts till AB Jernhusen i samband med strukturomvandlingen av
SJ.

Jag 6verldamnar hdrmed min rapport med férslag till hur inriktning och styrning av
fastighetsforvaltningen bor anpassas. Min utgangspunkt har varit att sakerstélla att
fastigheterna skall kunna fungera som medel for att utveckla jarnvégstrafiken i
samverkan med andra transportslag enligt de tranport-politiska mal som faststallts av
riksdagen och regeringen.?

Jarnvagsstationen och staden

Jarnvdgstation och jarnvégstorg har stor betydelse i utformningen av stadsrummet.
Traditionellt kan de kréna en huvudgata eller forstarka en viktig gaturiktning. 1 manga
lander och stader har jarnvégsstationen en tydlig profil. Gunilla Linde pekar pa
Edelsvérds princip for placering av jarnvagshusen:

| stort skilde sig Edelsvards plan fran 1859 inte namnvart fran renassansens rutplaner.
Det nya i Edelsvards plan var den monumentala tyngd stationshuset erholl da det
bildade fond i ett centralt stadsparti, sjalva stadskérnan, uppbyggt av parkanlaggningar
och med kyrkan som motpol till stationshuset.®

Nastan 50 ar efter Edelsvards stadsbyggnadsidéer skriver den franske arkitekten och
stads-paneraren Le Corbusier i sitt arbete med den ideala staden om stationens placering i
staden:
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Det finns bara en station. Stationen kan endast ligga i centrum av staden. Det dr dess
enda plats: det finns inte ndgot enda skal att placera den nagon annanstans. Stationen ar
hjulets nav.?*

Helsingfors Centralstation, ar en arkitektoniks monument i Finlands huvudstad. Se bild s 69.

Den mest karakteristiska symbolen och dekorativa elementet & nog klockan, ibland
forekommer klocktorn, som skulle vara ett tecken pa att har kommer en ny tid, som
kraver precision och koordinering.

Klocktornet i Gare de Lyon- markerar var stationen finns och utgor en vagvisare for resenarer.
Se bild s 69.

Utformningen av stadsrummet kring jarnvégsstationen &r olika i olika arkitekturer och
lander. Luft och Oppna rum kring stationen ar mest vanligt i italiensk och japansk
kulturarkitektur t ex. Stazione Termini i Rom och Milano Termini respektive Kyoto
Stationen och Tokyo Centralstation. Alla Moskvas stationer har torg och offentligt rum
framfor stationsbyggnaden.”® Kring Londons stationer ar staden tatt bebyggd och
innehaller ofta manga hotell.

Vid industrialismens expansion kring slutet av 1800-talet vaxte staderna i alla riktningar,
sarskilt kring véagar och jarnvagsspar. Fororten vaxte samman med staden och staden med
fororten, sa att granserna emellan dem férsvann. Trafik- och transportintensiteten
tillsammans med maénniskornas standiga rorlighet skapade en ny stadsstruktur med nya
grundlaggande regler for en modern utformning av staden. Denna process i urbanhistorien
kallades av den engelske stadsplaneraren Walter George Bor for “Stadstrafikens

arkitektur”.?®

Le Corbusier, en av modernismens framsta teoretiker och en stilskapare, beskriver
jarnvégens och stationseffekten pa stadsutformning och struktur pa féljande satt:

Nar jag lagger spar och station i staden, forvanas jag Gver att jarnvagssparen tvingar till
sig gigantiska ytor i stadsvaven.?’
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Le Corbusier illustrerade stationens placering i stadens mitt eller origo. "Ville contemporaine
pour 3 millions d’ habitants™ (Samtida stad for 3 milj. invanare).

De tidiga jarnvégsstationerna, som var av sackstationstyp, orsakade sténdig
Overbelastning for stadsgator, trafikfloden och transportrérelser. Samtidigt utvecklades de
stadsdelar, som jarnvagsstationerna byggdes i, bade socialt och ekonomiskt snabbare &n
andra stadsdelar. Om en station av nagon anledning byggdes utanfor stadens centrum,
borjade omradet runtom hastigt vaxa och omkring sparen samlades bebyggelse. Stegvis
véaxte staden fran stationen mot centrum och tvartom. Lennart Améen beskriver
jarnvéagens verkan pa stadens struktur sa har:

Intet visade sig da under 1800-talets senare del mera attraherande pa affarslivet an just
jarnvagsstationerna. Det var med taget de tillresande kunderna anlande. | fall da
naringsfrihetens forsta ar sett en lang rad affarer utvecklas utmed “storgatan” genom
staden, blev det efter jarnvdgens ankomst den avvikande “J&rnvégsgatan” ner mot
stationen som tilldrog sig de flesta nyetableringar. Pa sa vis fick manga stader och
tatorter ett slags T-strukturerat affarscentrum.?®

Det ar ett stort misstag att betrakta jarnvéagsstationen och jarnvagsomradet som vilket hus
eller vilken offentlig plats som helst, eftersom stationen har en komplex struktur med stor
effekt pad stadens transporter, trafik, uppbyggnad, utformning, ekonomi mm. Den
sovjetiske stadsbyggaren V. M. Batirev karakteriserade jarnvéagsstationen sa har:

For att forsta jarnvagsstationens logik, skall man inte avgransa sig till att undersoka den
plats i staden som huset &r byggt pa, eller vardera presterade resultat av arkitekts- och
ingenjorsarbete, man bor se pa stationen som en annorlunda samhallsstruktur, som
speglar det sociala livet med dess oavbrutna utveckling. Den vaxer fran den ena sociala
formen till den andra, fran enkla till avancerade.?

Vanligtvis byggdes och byggs jarnvagsstationer i direkt kontakt med stadens trafiknat. Ju
kortare tid som behovs for byte mellan tag och stadstrafiksystem desto béattre ar stationen
integrerad i staden.

Det finns flera anledningar till att torg eller offentliga rum skall finnas intill moderna
jarnvagsstationer. De viktigaste av dem &r sdkerhet, bekvamlighet, lattare orientering for
resenarer och omradets besokare, battre passagerar- och trafikflode, mm. Darfor ar det
viktigt vid ombyggnad eller nybyggnad av moderna jarnvégsstationer i storstaden med
hogt antal besokare att det finns sarskilda krav pa stationstorg eller offentliga rum i
narheten av jarnvagsomraden. Arkitekter, stadsplanerare och ingenjorer bor utarbeta en
individuell planlésning och rumsutformning for varje station. Bortsett fran antalet
vaningar och styrning av trafikflodet, maste resenarer och besokare kanna sig trygga,
kunna orientera sig inom hela omradet och pa lattast mojliga satt ta sig fram till
hallplatser for lokaltransport, taxi och bilparkeringar.
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Jarnvagstorg eller offentligt rum intill stationen

De forsta stationerna hade i regel inget torg eller nagot offentligt rum intill husen.
Motiven for ett stationstorg kunde vara dels att ge utrymme och sakerhet for manga
resenarer som kommer ut samtidigt fran stationen dels att visa stationen som en
monumentbyggnad. Men det fanns inte alltid aktérer som var villiga att investera i
uppbyggnad av torg. Fram till idag kan man ndmna en hel del stora stationer som saknar
torg eller ett fungerande rum intill stationshuset: n&stan alla Londons stationer,
Centralstationen i Stockholm, Centralstationen i Malmé och Gare Saint-Lazare i Paris.
Darfor blev konsekvensen att resenarerna hamnade pa stadens gator sa fort de lamnade
stationshuset.

Man har alltid byggt stationer i direkt kontakt med stadens gatunat och transportsystem.
Om man i borjan byggde nagon station, som inte hade narkontakt med stadens
trafikstruktur, byggdes snart darpa gatunat som forband den med staden. | annat fall
tappade stationen sin grundldggande betydelse och funktion for staden och dess
transportsystem. De stationer och stationsomraden, som inte har stark kontakt med
stadens alla delar och verksamheter, halkar efter i ekonomi, sysselsattning och
transportutveckling.

Olika slag av service och néringsliv vaxte fram kring jarnvagsstationer, vid sidan av
jarnvégsbolagens, stadens eller myndigheternas avsikter med transportsystemets
funktioner. Nar de forsta stationerna drog till sig kiosker eller baracker som salde
tidningar, blommor, enklare matrétter osv., bekréftade detta att stationen spelar en aktiv
och stimulerande roll i stadsstrukturen. Senare utvecklades de och formades till stora
komplex. Jarnvégsstationen ar katalysator for denna process, den stimulerar till rum néra
stationen och att det ska finnas hotell, kdpcentrum, kafé, restaurang, post, administrativa
verksamheter och andra offentliga byggnader.

Det finns nagra faktorer som kan vara forklaring till att en del stationer inte har torg eller
rum intill husen, av dem kan man ndmna:

1. Tillkomst och geografisk placering i staden: En stor del av stationerna som
byggdes under tidiga utvecklingsskeden av jarnvagsindustrin placerades i
stadens centrala delar. Fran borjan placerades de i tittbebyggt omrade och hade
inget narliggande offentligt rum. Med tiden véxte omradet mer och mer och da
blev det allt svarare att fa markytor kring dem. Ju mer stationen byggdes ut
desto tatare blev bebyggelsen runt huset. Exempel pa detta &r Gare Saint Lazare
i Paris.

2. Historia och integration: Stationer i alla lander och i alla stora stader har en egen
arkitekturhistoria, som blivit en del av stadens. De flesta lever i bade balans och
harmoni med sina grannbyggnader. De &r ofta omringade av historiska
(kulturmarkta) byggnader, som inte tillater stationen att véaxa eller fa nagon
form av offentligt rum intill stationsbyggnaden.

3. Kostnader: Stationshusens integrering I samhéallet  och  stor
bebyggelsekoncentration i jarnvagsomradet med bade infrastruktur, offentliga
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byggnader och andra hus gor att kostnaderna for markanvandning och
ombyggnad blir valdigt hoga och emellanét till och med odverstigliga.

4. Arkitekturtraditionen: | vissa l&nder har det blivit en tradition att stationerna inte
har offentliga rum. Stationerna i London och Paris har i stort sett en sadan
tradition. Daremot ar det tvartom nér det géller den italienska och japanska
stationsarkitekturtraditionen.

5. Stationernas funktion skapar en miljo som &r svart att forandra.

Forandringarna inom jarnvagsstrukturen gav resultat. | Sverige beskrevs detta sa:

Under 2000-talet har resandet med tag okat med cirka 25 procent och uppgick 2006
preliminart till 9,5 miljarder personkilometer. Det &r en betydligt stérre 6kning &n vad
som forutsattes i prognoserna som lag till grund for arbetet med Framtidsplan for
jarnvagen 2004-2015. | dessa prognoser bedomdes resandet endast uppga till 9,3
miljarder personkilometer ar 2010, trots att det i dessa prognoser forutsattes att till
exempel Citytunneln, Citybanan och Botniabanan redan var utbyggda.*®

Idag har svenska regeringen stora planer for framtida utveckling av jarnvagsnatet och
snabbtagen. Foljande &r bara nagra exempel, i en DN-artikel star:

Regeringen ger Banverket i uppdrag att analysera forutsattningarna for svenska
hoghastighetsbanor. Hoghastighetstagen ska kunna koéra i 6ver 300 kilometer i
timmen....Taget har en oerhort viktig roll i Gvergangen fran fossilstinna resor till
klimatsmarta. Med dagens beslut tar vi nasta steg i tigets utveckling genom att titta pa
hur hoghastighetstag kan knyta ihop Sverige... For mig ar jarnvagen oerhort viktig och
genom dagens beslut ser vi nu 6ver vilka moéjligheter som finns for att engagemanget
och trafiken ska 6ka... sager infrastrukturminister Asa Torstensson i en kommentar.*

Satsningarna kommer att paverka stationens miljo och antalet resenarer kommer
successivt att 6ka. Man kan konstatera att antalet passagerare som aker tag redan har okat
stort.

I Stockholm passerades under hdsten 2007 den magiska gransen 2,5 miljoner pastigande
per dygn.*

Erland Ullstad skriver i sin bok Hallbar stadsutveckling som &r en politisk handbok fran
Sveriges Arkitekter:

For en hallbar stadsutveckling krévs ett regionalt perspektiv och regionalplanering med
sikte att utveckla goda regionala kollektivtransporter. Jarnvagsnéatet och dess vagnpark
maste langsiktigt rustas upp. Mellan staderna och i regionerna &r snabbtag det viktiga
kommunikationsmedlet.*

Den hér oversikten med inslag av egna reflektioner éver jarnvagsstationens utveckling
ger en bakgrund till de ndrmare beskrivningar av stationens nutida funktioner, som foljer i
nasta kapitel.

! Strukturen p& denna historiska del av min av handling bygger till stor del p& Batirev V. M. Vokzali
(1988) (Jarnvégsstationer).

2 Ameén Lennart, Jarnvagen i svenskt landskap, Bebyggelsehistorisk tidskrift, n 12- (1986), Tema:
Jarnvdgen, bygd och bebyggelse, s, 11.

* Book Tommy, Stadsplan och jarnvag i Norden, s, 80 ff.
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* Forsstrém Margit, ”Introduktion”, Bebyggelsehistorisk tidskrift, n 12- (1986), Tema: Jarnvagen, bygd och
bebyggelse, s 5.

® Dethier Jean, All Stations a Journey through 150 years.

® Richards Jeffery o John M. MacKenzie, The Railway station A Social History, (1986) s 19.

" Linde Gunilla, Stationshus 1855-1895, s, 86.

® Richards Jeffery o John M. MacKenzie, The Railway station A Social History, (1986) s, 28.

°® Ameén Lennart, Jarnvagen i svenskt lanskap, Bebyggelsehistorisk tidskrift, n 12- (1986), Tema:
Jarnvdgen, bygd och bebyggelse, s, 15.

1 Book Tommy, Jarnvagen i den nordiska staden — anpassning eller konflikt? Bebyggelsehistorisk

11tidskrift, n 12, (1986), Tema: Jarnvagen, bygd och bebyggelses, 63.
Ibid.

2 1did, s, 57.

i Batirev V. M. Vokzali, (1988) s, 11 (Jarnvagsstationer). Citerat efter 6versattning fran ryska.
Ibid s 43.

12 Hurtig Kurt, Stations-Guide, (2002), s, 11 ff.
Ibid.

7 Cherry Gordon E. Cities and Plans, The Shaping of Urban Britain in the Nineteenth, (1988) s, 170.

18 Dethier Jean, All Stations a Journet through 150 years.

9 Forsstrém Margit Introduktion, Bebyggelsehistorisk tidskrift, n 12 (1986), Tema: Jarnvéagen, bygd och
bebyggelse, s 5.

20 jan Brandborn, SOU 2001:09, Forvaltning av jarnvagens fastigheter, (2003) s 506.

*! Ibid, s 561.

?2 |bid, s 493.

2% Linde Gunilla, Stationshus 1855-1895, (1989) s, 26.

2 e Corbusier, Urbanisme. Paris: Crés, (1925) s, 162

% Fgrutom Kurskij Vokzal som under 2006 byggdes ett storkdpcentrum pé torget framfor
stationshyggnaden.

% Batirev V. M. Vokzali, (1988) s, 26 citerat efter Batirev, (Jarnvagsstationer), dversattning fran ryska.

?7 e Corbusier, Arkitektur XX (1970) s 95, (Ryska verséttning).

%8 Ameén Lennart, Jarnvagen i svenskt lanskap, Bebyggelsehistorisk tidskrift, n 12 (1986), Tema
”Jarnvagen, bygd och bebyggelse”, S, 19.

2 Batirev V. M. Vokzali, (1988) s 125 (Jarnvégsstationer).

%0 Banverket, Banverkets forslag till reviderad framtidsplan 2004-2015 (2007-06-18).

I DN - Publicerad 2008-03-13.

%2 DN, Rekordmanga &ker med SL, Artikel 13 feb 2008,.

% Ullstad Erland, Hallbar stadsutveckling: en politisk handbok fran Sveriges Arkitekter, Sveriges arkitekter,
(2008), s, 43.
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Gare du Nord i Paris

Kyoto station, & en modern kommunikationsnod
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Jarnvagsstationen forr och nu - Bilder

Klocktornet i Gare de Lyon, markerar var stationen finns och utgdr en vagvisare fér resenarer.
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Kapitel 4

Forandringsprocess och successiv utveckling



Nya tendenser inom uppbyggnaden av
kommunikationsnoder

| Sverige som i andra delar av varlden finns det flera aktérer som &r eniga om att tag &r
framtidens transportmedel. Det finns flera orsaker och en del av dem framgar i detta
arbete. Tagtrafiken utgér en viktig komponent i transportstrukturen och ar en primar
koppling mellan jarnvégsstationen och staden. Transportpolitiska prioriteringar
aterspeglas genom investeringar i stationsanlaggningar. De samhallsknutna och
byggnadsknutna stationsdelarna ar sallan flexibla, de utgér omfattande konstruktioner
som inte &r lika flexibla och l4tta att férdndra som verksamhetsknutna stationsdelar.

De senaste tva decenniernas prioriteringar av jarnvagstrafiken har resulterat i manga
storskaliga om- och tillbyggnader av stora och medelstora stationer p& olika nivéer.'
Forandringarna har ibland varit kortsiktiga och atgarderna begransade, utan helhetsgrepp.
Huvudsakligen handlar det om brister i en grundldggande definition av stationen, att
resenarernas behov ar oklara eller att det saknas en pragmatisk utvecklingsprognos. Det
saknas ocksa en bred repertoar av losningar och moéjligheter som kunskapsbas for olika
atgarder.

Fornyelse av stationshusen maste forutom transportaspekter, stadsbyggnadsfragor och
tekniska fragor aven inkludera och analyseras ur andra aspekter, som exempelvis
resenarernas perspektiv. Hansyn skall tas till olika 6nskemal, intressen och behov, deras
rorelsemonster och beteenden. Kommersialiseringen av stationerna ar vasentlig for att
anpassa stationen till dagens samhalle, men vi maste samtidigt uppmarksamma stationen
som en viktig kommunikationsnod, anpassad till resenarernas behov vad betréaffar
tillganglighet, tydlig orientering och planerade rorelsemonster.

| Sverige har forsok gjorts fran Jernhusen och Banverkets sida att klassificera
jarnvégsstationer. Stationernas klassificering grundas pa husens storlek och antal
besokare, en klassificering som idag kan och bor ifragasattas. Jarnvagsstationer ar mycket
mer &n bara ett hus. Deras strukturer paverkar stadsutvecklingen och trafiken, men ocksa
inre funktioner styrs av flera komponenter och samverkande krav och behov. Darfor bor,
enligt min mening, stationer identifieras ocksa pa andra satt an det som Jernhusen och
Banverket har kommit fram till. Hansyn bor dven tas till transportbehov, transporttyper,
passagerarkategorier, stadens utveckling och andra forhallanden.

Det saknas beskrivningar och forskning som uppmérksammar samspelet mellan
resandeservice och andra utbud av varor och tjanster inom stationen i forhallande till
sammansattningen av narboendes och resenérernas servicebehov, t.ex. utbud av matvaror
inom stationsomradet. Andra omraden for utredningar kan omfatta studier vad betraffar
sysselsattning och arbetstillfallen i stationens naromraden.

Samhallsutvecklingen medfor krav pa forandringar av jarnvagstationerna. Dessa
forandringar har en avgorande roll i stadens struktur och utveckling, vilket i sin tur
medfér att antalet funktioner inom stationerna minskar och det kommersiella
serviceutbudet okar. Stationernas karakteristiska struktur paverkas och stationsomradena
och husen blir allt storre och mer omfattande. De traditionella stationshusen forvandlas
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allt mer till offentliga platser, dar de blir viktiga komponenter i staden och bidrar till att
forma kommersiella centra. Under denna omformningsprocess kan ett antal tendenser
observeras, som huvudsakligen handlar om a) Rationaliseringar av stationernas
traditionella funktioner och b) Moderna resenarsgruppers anvandning av stationen.

Rationaliseringen av stationernas traditionella funktioner

Biljettkassor, vantsalar, informationsdiskar, postkontor, bagage- och
forvarningsutrymmen mm minskar bade i storlek och antal, samtidigt som de kombineras
med varandra eller med andra servicekomponenter. Dessa rationaliseringar &r en
konsekvens av utvecklingen inom serviceteknologin, forandrade resvanor, resbehov och
rorelsemonster.

Biljettkassor ar en av de grundfunktioner i stationshusen som har foréndrats radikalt.
Traditionen att ha rader med biljettkassor inom stationshusen &r borta redan idag. |
Moskvas stationer finns det fortfarande ett stort antal biljettkassor kvar beroende pa
bristande alternativa forséljningssatt.

Paveletskij Vokzal, rader med stangda kassor, stationsbyggnaden gar i otakt med resenarers
behov och den teknologiska utvecklingen. Se bild s 84.

| stationerna Kurskij, Belorusskij och Paveletskij har man dock minskat pa antalet kassor,
beroende pa inférandet av manadskort. | andra delar av Europa finns det flera satt att
skaffa sig biljetter t.ex. genom internetbokning, arskort och manadskort, resebyra for
biljettforsaljning, biljettlosa resor respektive SMS-biljett. En sadan service ar idag mojlig
for de flesta resendrerna inom EU.

Betydelsen av véntsalar har forandrats de senaste 20 aren. De ersatts oftast av
restauranger, kaféer och andra serviceutrymmen som kan erbjuda besokarna bada vila,
mat, dryck och rekreation under véntetiden. Exempel pa sadana stationer ar Stazione
Termini i Rom, Centralstationen i Helsingfors, Ostbahnhof, Alexanderplatz och Berlin
Hauptbahnhof, de flesta stationerna i Paris och de flesta jarnvagsstationerna i Japan.

| stationskomplexet i Kyoto finns manga restauranger, kaféer, konditorier mm. Dessutom
finns pa olika stéallen inom stationsomradet soffgrupper eller sittbankar som erséttning for
vantsalar. Den grandiosa trappan anvands ocksa som vantsal och motesplats for ett stort
antal besokare.

Av de stationer i Véasteuropa och Japan som jag har studerat dr det bara Gare
Montparnasse i Paris som har en vantsal av den traditionella storleken, jamte Moskvas
stationer som fortfarande har kvar stora véntsalar. Det finns daremot véntsalar i mindre
skala. Exempelvis har Stidkreuz Bahnhof i Berlin, byggt ar 2006, tva sma vantrum pa
perrongen.

Suidkreuz Bahnhof, en véntsal pa plattformen. Se bild s 84.
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Sittbankar pa perrongen &r vanligt &ven i manga andra stader, t ex Tokyo, Paris, London,
Amsterdam, Oslo samt i en del av de svenska stationerna.

Informationsdiskar finns kvar i de flesta stationerna fast i mindre omfattning.
Informations-automater ersatter ofta diskarna men kan ocksa kombineras med dessa.

Post- och teleutrymmen, som har varit en grundfunktion inom jarnvagsomraden, ar pa
vdg att forsvinna. Sedan tidigt 1900-tal fram till mitten av 1980-talet har det funnits
postkontor och lager i stationshusen. Ny teknologi och digitalisering har minskat
postservicen drastiskt. Denna minskning galler bade antal och storlek pa skickade varor
och brev. Postlador i mindre antal finns kvar inom stationsomradena. Brevladorna i
Londons stationer ar borttagna av sékerhetsskal. Stadspostkontoret i Kyoto ligger bredvid
stationskomplexet och i Goteborg lag Posthuset under lIang tid mittemot centralstationen.

Internethorna eller -café &r en ny funktion som bdrjat fa sin plats inom stationshusen och
som delvis ersétter postservicen.

Goteborg C, internethtérna. Se bild s 85.

De flesta resendrer har mobiltelefon idag, och det har medfort att antalet telefonautomater
minskar inom stationsomradena. Men funktionen ar fortfarande kvar inom de flesta stora
stationerna.

Bagageforvarning forsvinner ocksa gradvis fran stationerna och ersatts vanligen av
forvaringsboxar. Det finns dock manga stationer som fortfarande avsatter stora ytor for
bagageforvarning. Det galler alla stationer i Moskva, St Pancras i London och stationen i
Ko6ln som dessutom har ett komplicerat system for bagagehantering. | de stationer som
har kvar bagageférvaring har ytorna lag nyttjandegrad, darfor att dagens resenarer har
mindre bagage. Systemet med forvaringsboxar finns i stort sett i alla stationer och det
fungerar bra. | Tokyo finns det flera hundra av dem utspridda i kallare och bottenvaning.

Hotell och 6vernattningsmajligheter 6kar successivt inom storstadens stationsomrade.
Vanligtvis har hotell byggts i stationernas narhet. Det finns ett tiotal hotell runt Stazione
Termini i Rom, likadant i Moskva runt Belorusskij, Leningradskij, Rizjskij och Kievskij
stationer. Flera hotell och vandrarhem finns omkring Gare Saint Lazare, samtidigt som
hotell Concord Saint Lazare ingar i stationskomplexet. Flera hotell finns runt
Zoologischer Garten och Alexanderplatz Bahnhof i Berlin. I London finns det hotell runt
stationerna Liverpool Street, Paddington, St Pancras, Victoria.

Tendensen att bygga hotell inom stationsomradet har sedan lange funnits i Paris inom
Gare de Lyon med hotellet Gare de Lyon. Den nya Ostbahnhof i Berlin &r byggd végg i
vagg med ett hotell. Hotell Granvia Kyoto ingar i stationens huskropp. Intresset for att
bygga hotell inom stationsomraden forstarks da alla transportmedel och fler
servicekomponenter samlas i ndrheten av stationen.

Okat boende inom stationsomradet, eller i dess narhet, kan i sin tur medfora stérre behov
av gruppspecifik service inom omradet, till exempel ¢kad forsaljning av dagligvaror.
Olika komfortnivaer och prisklasser 6kar antalet hotellgéster inom ett stationsomrade.
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Jarnvégsstationens roll som offentlig plats och centrum forstarks, stationsomradet lever
dygnet runt i storstaden, vilket medfor att stadsborna fran stadsdelar kan aka till stationen
for att handla eller traffas. En sadan verksamhet inbegriper sysselséttning under vissa
tider, t.ex. kommer manga att aka till stationen for att handla pa sena kvallar, da andra
affarer ar stangda.

For den som pendlar till jobbet via stationen, ar det en extra tillgang att det finns
dagligvaror inom omradet for mojligheten att handla under resan mellan arbetsplatsen och
bostaden. For pendlarna betyder detta att tid och energi kan sparas.

Sporsmalet &r i vilken utstrackning handeln inom stationsomraden successivt kommer att
oka och hur storre variation pa service lockar flera resenérer och stadsbor till stationerna.
Kring Moskvas stationer star oftast ett stort antal kiosker som erbjuder dagligvaror,
likadant kring stationerna Euston i London och Santa Maria Novella i Florens.
Hauptbahnhof i Berlin har idag nastan karaktdr av ett stort ”shoppingcenter” och stora
omraden runt stationen ger majlighet att i framtiden etablera kommersiella verksamheter i
stor skala. Stationerna i Japan och Europa paverkar i allménhet oftast sysselsattning och
varuhandel i stationernas naromraden.

Ett annat sporsmal &r i vilken utstrackning framtida storre stationer kommer att vara kop-
och kulturcentra for fororterna. En station kan vara ett attraktivt resmal for boende i
mindre grannstdder och for dags- eller helgvistelse i storstaden. Inom stdrre
stationsomraden kan méanniskor handla, bo, ga pa teaterforestallningar och bio. Med andra
ord kan stationsomradena vara centra i storstaden. Stationskomplexet i Kyoto ar ett bra
exempel pé sédana verksamheter som nu sprider sig till andra delar av vérlden. Ar 2004
byggdes ett kdpcentrum framfor Kurskij stationen i Moskva och 2007 invigdes ett stort
varuhus mitt emot Kievskij Vokzal.

Antalet bilar och parkeringsplatser inom vissa kommunikationsnoder minskar. Det blir
billigare, snabbare och bekvamare att dka kollektivt in till storstadens centrala delar.
Trafikstockningar, kébildningar, hdjda bensinpriser, 6kade parkeringsavgifter i allménhet
och kring stationerna i synnerhet gor att det blir lattare att ta sig fram med kollektivtrafik
an med bil. Trangselskatten i stdder som London, Oslo, Stockholm och Amsterdam
kommer ocksa att bidra till ett 6kat kollektivresande. Ett minskat antal bilar kring
stationer kan medfora okad efterfragan pa taxitjanster.

Det finns en del kommunikationsnoder som motsager denna tendens. P& senare tid har
stora parkeringshus t.ex. byggts vid stationer som Kievskij och Kurskij Vokzal.
Ombyggnadsprojekten for Malmé C och Stazione Termini kommer att skapa stora ytor
for bilparkering inom dessa stationer.

Spardragningar flyttas under mark eller pa broar 6ver mark. Spardragningar har alltid
haft stor inverkan pa stadsbilden, trafikstrukturen och gatunatet. I framtiden kommer de
att fa andra effekter pa staden, da storsta delen av sparen byggs under eller Gver
marknivan. Snabbtagen kraver planskilda korsningar. | Sverige har Banverket planer och
visioner att bygga om alla jarnvagskorsningar med allménna vagar till planskilda
korsningar. Hauptbahnhof i Berlin, som stod klar sommaren 2006, har inga spar pa
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marknivan inom stationsomradet eller dess nérhet fran stationen. Norr- och sydgaende tag
gar i tunnlar, medan vast- och dstgaende gar pa broar. De nya spardragningarna for
snabbtagen mellan Paris och London ar till storsta delen upplyfta Gver mark inom St
Pancras station. Citytunneln i Malmé kommer att forlagga persontrafiken under mark.
Till foljd av detta kommer sparomraden att &ndra form och funktioner i staden.

Idag tar bangardar stort utrymme inom stadens centrala delar. | stora och mellanstora
staders stationsomraden har man minskat pa utrymmen for lager, forrad, tagdepaer och
andra traditionella stationstekniska utrymmen. Det &r fortfarande brist pa
expansionsmajligheter pa grund av brist pa markytor inom stationsnara omraden, trots att
godstrafikens bangardar ofta har flyttats utanfor stadernas centrala delar. Markbrist ar ett
av de stora problemen nar omradena runt stationerna ar tatt bebyggda med
stationsinriktade verksamheter. FOr att 6ka expansionsmojligheter och ge effektivare
anvandning av bangardar kommer andra tankbara majligheter att bedomas, t ex att dacka
over bangardar.

Ovanpa bangardar, som Gare Montparnasse i Paris, har det anlagts tennisbanor, kafg,
museum och gronomrade. Ovanpa Liverpool Street i London har man byggt kafé,
gronomrade och kontorslokaler. Dessa tendenser ar resultaten av de senaste radikala
forandringarna inom transportindustrin, resekulturen, teknologin, den politiska styrningen
och resenarers miljomedvetande. Jarnvégsstationen, som en del av transportsystemet och
ofta som den mest bestkta offentliga platsen i storstaden, har ett standigt
utvecklingsbehov och styrs av flera drivkrafter. Har menar jag, att olika resenérs-
kategorier kan vara ett av de viktigaste incitamenten, med direkt inverkan pa utformning-
en av stationen i allménhet och det inre rummets organisation och utformning i synnerhet.
Detta styr placering och kopplingar mellan stationens olika funktioner och service.

Moderna resenarsgrupper

Olika resendrskategorier, har dven kallat resenérsgrupper eller passagerargrupper, har
olika karakteristiska servicebehov. Viss service och vissa funktioner kan vara
gemensamma fér mer an en kategori medan samma funktioner och service kan vara
overflodiga for andra grupper.

Min undersokning av tendenserna och analysen av relationerna mellan utveckling av
stationsservice och resenérsgrupper uppmarksammar fyra olika grupper av resenérer
beroende pa deras olika behov av stationens funktioner och service. Service och olika
funktioner styr stationens och de intilliggande omradenas utveckling. Gruppernas
specifika behov och krav ar grunden for de nya tendenserna. Jernhusen och Banverkets
"klassifikation” pa stationer, som jag redan papekat, grundas pa stationernas storlek och
antalet resenarer.

Definitionen av stationer baseras pa passageraraspekten och dess olika karakteristiska
behov. For detta andamal har jag delat in passagerarna i nedanstaende kategorier/grupper.
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Jag grundar resendrskategorierna pa mina egna yrkeserfarenheter inom Banverket samt
systematiska observationer vid samtliga studerade jarnvagsstationer, med nagot enstaka
undantag for ndgon mindre station, t ex Marylebone.

o Turister och tjansteresande: Storleken pa denna grupp styrs av stadens storlek,
turistattraktioner, handel, tjanste- och industriproduktion. Restaurang, bra
forbindelser med staden, information och hotell eller Gvernattningsmojlighet
inom stationsomradet ar viktig service for denna grupp.

° Il Den traditionella passageraren: Denna grupp passagerare kommer till staden
och stannar nagra dagar. Gruppen anvander stationen som man alltid har gjort.
De forvarar sitt bagage, véntar i vantsalen, koper biljetter och kanske till och
med en bok, for att sedan dka vidare. | dag ar detta den minsta gruppen. Ofta har
passagerarna i denna grupp inte behov av den service som grupp | kraver.

o 1l Transitpassageraren: Denne tillhér en grupp som har funnits lange och
forekommer i stora och mellanstora stationer och knutstationer. Gruppens storlek
har direkt samband med stationens geografiska placering och stadens storlek.
Denna grupp kréver bekvama byten mellan olika transporter, restaurang eller
kafé och eventuell hotell inom stationsomradet.

o IV Pendlarna: Det ar passagerare fran storstadsperiferier och grannkommuner
som arbetar eller studerar i storstaden och som dagligen pendlar. Majoriteten av
resendrerna tillndr idag denna grupp. De behover Kkortaste wvagen till
lokaltrafikens hallplatser och utbudet av dagligvaror. Alla grupper har under
vissa tider och omsténdigheter behov av kommersiella méjligheter, ndje och
avkopplande verksamheter inom stationsomradet.

Stationerna &r byggda for passagerarna, varfor identifieringen av dessa grupper har en
stor betydelse for projektering av stationer med avseende pa nybyggnad eller ombyggnad,
men ocksd for utvecklingen och anpassningen till staden och transportvasendet.
Passagerargrupper, deras tradition och vanor, bor identifieras och analyseras pa ett
fordjupat satt. Forandringar i resetraditioner och vanor, intressen och behov ar en
vasentlig faktor for planeringen av stationernas fornyelse. De iakttagelser och analyser jag
har gjort med avseende p& ombyggnadsprojekt i olika delar av Europa® visar pa
betydelsen av resenarers och tagtrafikens krav pa stationens system och konstruktion,
funktion och former.

Moderna resenéarsgruppers anvandning av stationen

Stationernas traditionella funktioner stélls infor varierande forandringstendenser och
behov beroende pa passagerarkategorier. Analysen av ombyggnadsprojekten ger féljande
oversiktliga slutsatser:

Det kravs stora funktionella forandringar i jarnvagstationens inre utrymmen: De
traditionella stationsutrymmena, kassor, vantsal, forvarningsutrymmen, forrad, lager o s
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v, tar i de flesta fall i ansprak en stor del av stationens totala area, trots en lag nyttjande-
grad.

Biljettkassor: Dessa anvands huvudsakligen av resenérer i grupp | och II. Grupp Il har
inget behov av denna funktion medan passagerarna i grupp IV periodvis kan ha
anvandning av kassor. Dessa ersatts allt oftare av biljettautomater, dar man kan kdpa eller
hamta ut forbokade biljetter. Passagerare i grupp 1V &r ofta i majoritet i stora stationer,’
vilket med nya biljettforséljningssystem orsakar att traditionella kassor successivt
forsvinner.

Vantsalar: Grupp IV behover inte denna funktion, medan passagerarna i grupp I, Il och
Il kan ha behov av véntsalar. Denna funktion kommer att vara kvar i mindre stationer.
Inom stora och medelstora stationer forsvinner vantsalar och ersatts eller kombineras med
olika former av annan stationsservice. Daremot finns i flera stora stationer numera mer
exklusiva VIP- lounger efter forebild fran flygterminaler. Med ckade krav pa sakerhet
mm kan det uppsta nya behov av vantsalar.

Informationsdiskar: Dessa anvands vanligtvis av passagerarna i grupp | och de
forekommer mest inom stora stationer. | Japans mindre stationer finns det automater for
bade biljettforsaljning och information.

Postkontor: De flesta gamla stationerna i storstaden har haft postkontor, men de finns inte
langre kvar. Forsaljningen av vykort och frimarken har tagits dver av turistbyraer och
kiosker. Funktionen anvands av turister i grupp | och ibland av resenarer fran grupp II.

Telefoni: Vad betraffar telefoni ar det bara fa telefonautomater kvar inom stationerna.
Dagens resendrer har oftast mobiltelefoner, varfor behovet av telefonautomater minskat.
Under mina besok pa de olika stationerna, har det varit markbart hur sallan
telefonautomater har anvénts.

Bagage- och forvaringsutrymmen: VVolymen och storleken har minskat. Det &r i stort sett
bara passagerarna i grupp | som anvénder funktionen.

Hotell och d&vernattningsmojligheter Okar: Jarnvagsstationen som en modern
kommunikationsnoden bor inkludera hotell i sin narhet. Dessa behdvs i forsta hand for
passagerarna i grupp |. Beroende pa stationens placering kan hotell vara intressant for
passagerarna i grupp Ill.  Varierade utbud inom hotellservice  och
overnattningsmojligheter 6kar hotellgasternas antal. | dag finns flera jarnvagsstationer
som har hotell pa nara hall t.ex. Gare de Lyon i Paris, King’s Cross i London, Bahnhof
Alexanderplatz och Ostbahnhof i Berlin, Centralstationen i Stockholm och
Centralstationen i Goteborg.

I en modern och viktig kommunikationsnod, bor hotell ha en direkt och bekvdm kontakt
med stationsbyggnaderna och plattformarna, och vara utrustade fér mer dn en grupp av
resenarer.

Stationen som offentlig plats: Stationsomraden &r en intressant plats for alla
resenarsgrupper under olika tider. Stationen har blivit en kommunikationsnod, vilket
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sparar mycket tid for resendrerna, genom Okade mojligheter till handel och bredare
serviceutbud, vilket i sin tur ytterligare forstarker stationens betydelse.

Majoriteten av stationerna i Europa har ett nagorlunda specifikt och begransat utbud av
kommersiella produkter. Storsta delen av stationerna har kiosker placerade inne i husen
eller helt néra, t.ex. Hauptbahnhof i Berlin, Euston i London och néstan alla stationer i
Moskva, Saint Lazare i Paris, centralstationen i Rom och Helsingfors. Det forekommer
andra stationskategorier med stora varuhus i sin omedelbara nérhet, t.ex. Gare
Montparnase i Paris, Gesundbrunnen och Alexanderplatz i Berlin, centralstationen i
Stockholm och Goéteborg, Kurskij och Kievskij stationerna i Moskva. | Kyotostationen &r
ett kopcentrum inbyggt i stationshuset.

Det moderna stationskomplexet har en viktig roll som mdtesplats pa grund av
mojligheterna till handelsverksamheter och att det dessutom kan vara ett kultur- och
ndjescentrum. Detta ar tidsbesparande i synnerhet for resendrer i grupp IV, som kan
handla pa vagen mellan bostad och arbete.

God planering av restauranger, caféer och andra matkedjor har stor betydelse for alla
passagerargrupper. Nastan alla stationer har denna service inom stationshuset eller i
naromradet. ldag ar dessa servicekomponenter ofta utspridda inom hela stationsomradet
och medfor svarigheter i floden som kraver stora kommunikationsytor. Moderna och
framtida stationshus kraver en systematisk placering av dessa komponenter, sa att
stationens alla funktioner pa ett battre sitt kan fungera tillsammans med smidiga
gangstrak pa mindre ytor.

Antalet parkeringsplatser inom stationsomradena minskar: Ingen resenargrupp har ett
direkt behov av bilparkering inom stationsomraden. Passagerare i grupperna | och Il kan
ha ett visst behov av bilparkering under kortare perioder. Parkeringen &r dock
betydelsefull for stationens verksamhet och behdvs for en del personal som arbetar inom
stationen. D&rfor ar det viktigt att den finns och den bor vara val organiserad inom
omradet. En del stationer har parkering i narliggande byggnader. Bilparkeringen bor ha
nara direkta forbindelser med stationshusen.

Angoring for att hamta och lamna resenéarer finns intill alla studerade stationer. Den
kan vara nodvandig for alla resendrsgrupper. Denna funktion maste vara direkt kopplad
till stationsentrén.

Vil organiserade taxi- och busshallplatser: Dessa ar nodvandiga for de flesta resenarer
och det ar vasentligt att de &r bade sakra och lattillgangliga. Alla de stationer som jag har
studerat har sarskilda taxi— och busshallplatser, men de ar organiserade pa olika satt. Det
finns manga stationer, dar hallplatserna saknar bussficka eller liknande, sérskilt i London
och Paris, dar bussarna stannar pa korbanan, vilket orsakar trafikkder. Hallplatser inom
stationsomraden bor placeras avskilt fran dvrig trafik och var latta att hitta.

Bangardens spardragningar: Dessa har inga omedelbara samband med nagon specifik
passageraregrupp. Forandringar av spardragningar ar resultat av teknologiutveckling,
sakerhetskrav, snabbhet och dkat antal resenarer som mal.
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Markbrist inom stationsomraden: Ett okat antal resenarer leder direkt till okad
sysselséttning och utveckling av servicekomponenter, vilket fororsakar behov av att
expandera stationsytor.

Jarnvagstorg och gronomraden: Rekreationszon och motesplatser ar betydelsefulla
tillgangar for manga resenarer. Synen pa jarnvagstorg och gronomraden varierar mellan
lander. Majoriteten av italienska och japanska stationer har stora och vélorganiserade torg
med grona zoner inom omradena eller i dess narhet, medan de saknas vid de flesta
stationerna i London, Paris, Berlin, Moskva och flera andra stora europeiska stader.

Milano Stazione centrale med ett valorganiserat torg. Se bild s 85.

Jarnvagsstationer i stora och medelstora stader bor enligt min uppfattning ha torg eller
oppna rum med grénomrade bade av estetiska och funktionella skal. | Sverige papekar
Boverket att det ar viktigt att det finns gronytor i en tatort, inom ett bostadsomrade och pa
arbetsplatsen. Boverket betonar att fér manniskor forstarker dessa grénomraden sannolikt
kanslan av att kdnna sig hemma, kénslan av tillhdrighet, helt enkelt vad man kan kalla
identitet. Detta skapar trygghet, upplevelsen av att det finns kontinuitet i platsen, att
utseende och funktion &r varaktigt.* Boverket namner inte just stationer men i stora och
medelstora stader & en kommunikationsnod en mycket aktiv arbetsplats och en mycket
aktiv plats for allmanheten, varfor det skulle vara, om inte ett problem sa i varje fall en
brist, om en sadan plats i en stad har en otydlig identitet. Boverket menar att det vore
dystert och misslyckat om en aktiv plats i en stad saknade identitet:

For att var orientering i staden ska vara mojlig maste platserna som vi rér oss i ha
identitet. En plats utan identitet & som ett tomrum. Livet kan inte levas i tomrum. En
plats med identitet och innehall lockar till sig manniskor. Tillfallen till méten mellan
manniskor blir fler. Detta ger liv at platsen. Identiteten finns nar rum, en plats, har en
fattbar avgransning, nar det skiljer sig fran omgivningen och nar byggnaden och
véxligheten samspelar till en ”byggd form” som &r speciell for just den platsen.’

Forutom de estetiska och funktionella effekterna har parker och véxtlighet en stor
betydelse for platsen och stadens luftkvalitet och klimat. Boverket framhaller tydligt att
gronomraden fungerar som ventilationskanaler, avkyler luften och filtrerar den fran stoft,
genom att leda in frisk och sval Iuft i staden fran dess omgivning, nagot som
kommunikationsnoden bér kunna betjénas av i staden.®

Analysen av olika projekt och ombyggnader i samband med stationshusens fornyelse
pekar pa foljande:

Om- och tillbyggnader av stationsomraden ar avancerade processer som kraver lang
planering, stora investeringar och komplicerade arbeten. Jag ar dvertygat om att varje
station kan byggas om till en modern kommunikationsnod, nagot som fastighetsagare,
lokala myndigheter och intresseorganisationer t ex. buss- och taxibolagen, bor
uppmarksamma.

I manga stader saknas utrymme for utveckling och ombyggnader av stationsomraden. Det
ar dar angelaget att vacka forslag pa anvandningen av utrymmet ovanpa bangardar. Dar
finns stora ytor som inte utnyttjas effektivt i manga staders bangardar. Dessa arealer kan
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brukas till funktioner som stationerna saknar, da de ligger i omedelbar néarhet till
stationshusen. Detta har skett pd stationerna Liverpool Street i London och Gare
Montparnasse i Paris.

Fordelarna med att bygga 6ver bangardar kan anges med:

1. Minskning av halsofarliga partiklar som slépps ut i luften vid inbromsningar av
tagen.

2. Stadsbilden forbattras da stora slitna delar av staden utvecklas till offentliga
rum eller byggnader.

3. Forbattrade kommunikationer och minskad barridrverkan inom stations-
omradet.

Ombyggnad av stationer kan &ven ha negativa konsekvenser:

4. Stationsomradet och narliggande omraden utvecklas starkare ekonomiskt &n
andra stadsdelar, medférande ojamn stadsutveckling.
5. Mark- och fastighetspriser 6kar i dessa delar av staden.

Ombyggnad av gamla och slitna jarnvagsstationer till moderna och funktionella
kommunikationsnoder & manga ganger oundviklig. Modernisering av stationer har en
direkt verkan pa manniskornas val av transportmedel, vilket i sin tur paverkar
samhéllsekonomi, milj6é och resvanor.

! Langre fram i arbetet kommer mera information och diskussion om férandringar pa olika nivaer.

2 Som exempel pa projekt kan namnas: i Paris, kopplingen mellan Gare de I Est och Gare du Nord, i
Moskva om- och tillbyggnad av Kurskij, Belorusskij och Kazanskij VVokzal, i Rom Stazione termini och i
Malmé centralstationen.

¥ Tyvérr har jag inte lyckats f& nigon statistik om detta. Av sikerhetsskal lamnar man inte ut sddana
uppgifter.

* Boverket, Stadens parker och natur, rapport 1994:12, s 75 tt.

> Ibid, s 75.

® Ibid, s 97 tt.
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DEL TRE - Jarnvéagsstationens byggnadsknutna egenskaper

Kapitel 5

Beskrivande studie av jarnvagsstationer



Stationsbyggnad, sparomrade och intilliggande
stationsomrade.

For att forsta jarnvagsstationers behov av fornyelse och ombyggnad med fokus pa att
modernisera och anpassa dem till den nutida staden och dess resenérer, har jag valt att
studera ett antal stationer i nagra stora stader i Europa och Japan, samt tre svenska
stationer. Studierna grundas framfor allt pa egna observationer pa plats, i flera fall vid
upprepade tillfallen, och pa min egen omfattande fotodokumentation. Av utrymmesskal
kan endast ett begransat urval av exempel och ett fatal bilder tas med. Tills stod i
studierna har jag ocksa haft litteratur samt offentligt informationsmaterial publicerat pa
officiella hemsidor (planer, basdata etc).

Analysen visar pa ett spektrum av I6sningar dar jag diskuterar fordelar, brister och
nackdelar for de olika stationerna. Studien vill visa pa viktiga kriterier men pekar ocksa
pa hur viktigt det ar att ta hansyn till varje stads unika struktur och stationens
helhetssituation. Avsikten ar att ge ett underlag for att man ska kunna plocka de basta
I6sningarna  frdn varje station, utveckla tankegangar och rekommendera
forbattringsalternativ infor framtida om-, till- och nybyggnader av jarnvagsstationer med
krav pa individuell hantering av problem, villkor och méjligheter och pa sa vis skapa mer
valfungerande jarnvégsstationer som bor finnas i stora och mellanstora stader.

Stationsbyggnaderna och inte minst de stora stationshallarna har ofta unika arkitektoniska
kvaliteter och kan ge starka rumsupplevelser. Jag har valt att inte i forsta hand beskriva
den estetiska rumsupplevelsen utan diskuterar framst stationen och stationsomradets
rumsliga organisation.

Stationerna har varierande stolek och betydelse for transportsystemet i respektive stad och
land. Férutom de stora stationerna i Paris, London, Moskva, Tokyo och Rom, har studien
analyserat nagra andra stationer, som ”Narita station” en liten station i Japan, som saknar
egen fristdende byggnad. Santa Maria Novella i Florens, Italien, ar en medelstor station
med en struktur som liknar manga andra stationer i Europa. Gesundbrunnen i Berlin, ar en
station som helt saknar byggnad. Marylebone Station i London har genomgatt stora
forandringar och har under lang tid varit hotad av nedldggning. Goéteborg, Malmé och
Stockholm C ar medelstora centralstationer i jamforelse med de andra stationernas
kapacitet och antal besokare men de ar de tre storsta stationerna i Sverige och ingar darfor
ocksa i denna studie.

Under mina studier har jag kommit fram till att det inte finns nagon permanent basta
I6sning eller en ideal modell for omvandling av stationsbyggnader och inte heller nagon
nybyggd jarnvégsstation som for alltid skulle fungera utan forandringar. Stationshus i en
stor eller mellanstor stad verkar tillsammans med sitt innehall i en standig (teknisk,
ekonomisk och samhaéllelig) utvecklings- och forandringsprocess. Malet att skapa
valfungerande stationshus &ar framst ett arbete i en mangsidig, problematisk och
sammansatt process dar det inte finns ndgon en gang for alla ideal losning eller
utformning.
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Undersokningens genomforande har utgatt fran ett val av nagra stader, dar staden,
jarnvégstrafiken och stationen har utvecklats och formats i skilda samhéllskulturer med
stationen som en sarskild kommunikationsnod.

Rom é&r den antika staden med ca 2,5 miljoner invanare som har en lang historisk
bakgrund. Staden har utvecklats successivt under flera tusen ar.

| kapitlet studeras Stazione Termini som ar den storsta i den italienska huvudstaden och
ingdr i projektet “Grandi Stazioni”.! Enligt hemsidan &r projektets syfte att férvandla
Italiens 13 storsta jarnvégsstationer till komplexa kommunikationsoder med 6ver 1 500
000 kvm fastigheter och éver 600 miljoner bestkare per ar. De beraknade investeringarna
uppgar till 750 miljoner euro.

Florens & en gammal medelstor stad med 350000 invanare. Den har en medelstor
jarnvégsstation med en organisation av stationsfunktioner och rérelsemoénster som &r
typisk i Italien. Det finns flera stationer runt om i Europa som har samma eller liknande
struktur, som t.ex. Marylebone och Malmé C.

Paris ar staden med ca 12 miljoner invanare, sex stora stationer och en stadsstruktur som
har rekonstruerats flera ganger.

Staden Paris &r intressant for denna studie for att den har ett stort nat av interurbana
alternativa transporter, som forbinder staden med stationerna och fororten, samtidigt som
stationerna forbinder staden med landets alla delar och andra lander. Utdver detta utgor
Haussmanns stora rekonstruktion i Paris en viktig del, som handlade om att forbinda
stadens stationer.

London, med sina 7,4 miljoner invanare och mer an 10 stationer, har inte genomgatt
nagon storre rekonstruktion av stadsstrukturen. Staden som fick fem stora stationer inom
loppet av 13 ar, Euston (1837), Paddington (1838), Fenchurch Street (1841), Waterloo
(1848) och King's Cross (1850) ar viktig for studien, eftersom flera av stationerna idag
har genomgatt grundlaggande ombyggnader med syftet att anpassa stationerna till
stadstransporter och resendrernas behov.

Berlin, som efter andra varldskriget var lagd i ruiner, delades i tva stader med olika
uppbyggnadsstrukturer. Staden, som forenades i borjan pa 1990-talet, genomgick en
omfattande rekonstruktion. Berlin, med sina 3,4 miljoner invanare, har under de senaste
aren Gppnat tva nya stationer. Staden forvandlades med jarnvagen och transportsystemets
utveckling under sextio ar pa 1800-talet fran en mellanstor stad till en av de stora och
industriella stdderna i Europa.

Moskva &r staden dar 14,5 miljoner manniskor bor. Dér finns nio stationer som samtliga
under de senaste tva decennierna har varit utsatta fér nagon form av ombyggnad eller
rekonstruktion. Moskvas tunnelbanor ”Metro” transporterar dver 8 miljoner manniskor
varje dag. Sju av nio jarnvagsstationer ar belagna i stadens centrala omraden och
placerade pa tunnelbanelinjen — ringlinjen ”Koltsovoe Linje”.

Tokyo é&r ett namn och begrepp som ofta anvands for de 23 sarskilda
innerstadskommunerna med sammanlagt ca 8 000 000 invanare. Stortokyo, med sina
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manga stationer utspridda éver hela staden, har ca 35 miljoner invanare och anses som
varldens folkrikaste storstadsomrade. Kommunikation inom Tokyo domineras av val
utbyggda tagforbindelser och tunnelbanenat med flera olika operatorer. Centralstationen i
Tokyo har flera ganger rekonstruerats under de senaste decennierna, och under mitt
senaste bes6k 2006, pagick en omfattande ombyggnad. Stationen ar en av de mest
besokta stationerna i varlden.

Kyoto har 1,5 miljoner invanare med formodligen det storsta stationshuset i vérlden och
sannolikt aven den modernaste med avseende pa struktur och funktion. Stationen ar en
fullstdndig stad i mindre skala i staden Kyoto.

Narita- stationen &r den typiska stationsstrukturen for en medelstor station i Japan.

! Ett aktuellt projekt for modernisering av 13 italienska stationer. Syftet ar att omvandla de 13
viktigaste italienska stationerna till bekvéma, trafiksékra och l6nsamma platser med dubbla
roller, dels som transportnoder och dels som kommersiella centra. Investeringar i ombyggnaden
av Termini berdknas kosta cirka 119 miljoner euro. Projektet har ett officiell hemsida.
http://www.grandistazioni.it/ 090720.

86



England

Den forsta byggda jarnvagsstationen i varlden ar Crown Street Station. Den byggdes i
Liverpool mellan dren 1829-1830, med hjalp av jarnvéagsingenjoren George Stephenson,*
vilket gjorde England till jarnvagsstationernas moder.

Den stora jarnvagskrisen i borjan av 1960-talet var mycket pataglig i England, och déar
genomfarder en av de mest kontroversiella atgarderna for att minska statens forluster
inom jarnvagsindustrin. Under 1962 utsag transportminister Ernest Marples utsett Richard
Beeching som chef for British Railways med ett klart syfte och mal att minska
forluster”. | hans betankande om utformningen av British Railways, utfardat ar 1963,
konstateras att en stor del av jarnvagsnatet med lite trafik bor stdngas. Hans rapport
foreslar omfattande nedlaggningar som skulle innebara att 5 000 mil spar och 2363 sma
stationer skulle stangas. Nedlaggningarna fortsatte fram till bérjan av 1970-talet.?

Jarnvagstransporterna i England liksom i de flesta andra europiska lander aterhamtade sig
efter krisdren och nu satsas igen pa upprustning av det befintliga nétet och sa sent som
under 2007 var ett nytt spar for snabbtagsforbindelse mellan Paris och London klart.

I slutet av 1800-talet och borjan pa 1900-talet var London den storsta staden i varlden.
Lokala myndigheter har varit mycket verksamma for att klara av konsekvenserna av det
okande antalet invanare i stadens snabba tillvaxt. Det har i synnerhet gallt att forse staden
med en adekvat infrastruktur. Under 1855 borjade man bygga tunnelbanan i London.

Under andra varldskriget drabbades staden hart. De storsta forandringarna i Londons
moderna historia skedde aren efter kriget. Ombyggnaderna under 1950-talet, 1960-talet
och 1970-talet praglades av flera arkitektoniska stilar och har resulterat i en brist pa en
enhetlig arkitektur, ndgot som har blivit en del av Londons karaktar.?

Londons stationer

London, med sina 7,4 miljoner invanare, har fler &n 10 jarnvégsstationer. Staden har inte
genomgatt nagon omfattande rekonstruktion som Haussmanns Paris. London har ett
flertal jarnvags-, pendeltdg- och metrostationer, som storleksmassigt ar mycket olika. |
denna undersokning ingar nio av dessa stationer.

Stadens struktur och utveckling av transporter har en lang historia. Den snabbaste
stadsutvecklingen borjade under den viktorianska eran, da jarnvagen fick sin stora
betydelse. Det var Frankrike och England som mellan 1830-1860 var engagerade i att
forsoka hitta de formella och funktionella aspekterna i byggandet av jarnvéagens
infrastruktur.”

Byggandet av storskaliga offentliga jarnvéagar, som forband London med manga stora
stader, var grunden till utvecklingen av London, saval socialt som for dess naringsliv.
Underjordiska natverk och sparvagar 6kade successivt under 1800-talet. Dessa utgjorde



transportlankar som hade en stor betydelse fér utvecklingen av kolonial dominans och
internationell handel.> Om jarnvagens effekt p& England stader skriver Cherry Gordon E:

The railway was a revolutionary factor in the pattern of change in Victorian towns and
cities; it affected the very appearance of towns: it had a great impact on urban structure,
and from it flowed many social consequences... The railway burst upon the urban scene
after 1830. From a historical point of view, this form of transport in cities introduced a
new element into the built-up area in that it required a completely new transport net:
lines, terminals, sidings and marshalling yards, as well as new generating points in the
form of railway stations.®

Borjan av 1800-talet var en gyllene alder for angteknologi och maskiner. London Bridge
station byggdes 1836 och var den forsta jarnvégsstationen i London, som féljdes av en
rad nya stationsbyggnader. Stora stationer byggdes vid Euston station (1837), Paddington
station (1838), Fenchurch Street station (1841), Waterloo station (1848) och King's Cross
station (1850).”

Den viktorianska staden London var en stad med hdpnadsvackande kontraster.
Utvecklingen av nybyggda och valbestallda omraden gick hand i hand med 6verbefolkade
slumomraden dar manniskor levde i varsta tankbara forhallanden. Befolkningen ckade
kraftigt fran cirka en miljon pa 1800-talet till dver sex miljoner under 1900-talet. Denna
tillvaxt Overskred vida stadens férmaga att erbjuda medborgarna de grundlaggande
behoven.

London’s physical expansion was rapid and enormous; thousands of acres were turned
over to housing, roads, and railways, and the world’s largest enclosed dock system was
constructed to the east of the city; London remained Britain’s principal port in the 19th
century. Migration from Ireland grew dramatically during the famines of the 1840s and
1850s, and in the late 1880s thousands of Jewish immigrants took up residence in the
Spitalfields area to escape the Russian pogroms. The shipbuilding area of Limehouse
became London’s first Chinatown.®

Den fortsatta befolkningstillvéxten i slutet av den viktorianska perioden fortsatte fram till
bérjan av 1900-talet.” Ar 1904 kom den férsta motordrivna busslinjen i London, foljt av
det forsta underjordiska elektriska taget &r 1906 .'° Dramatiska forandringar har ocksa i
var tid skett i och omkring staden. Ett stort komplex av moderna kontor utvecklades vid
London Bridge City pa sodra stranden av Themsen. For City of London utarbetades i
mitten av 1980-talet planer pa att riva gamla kontor och ersittas dem med nya
kontorsbyggnader pa déack 6ver véagar och jarnvagslinjer.

Karta 6ver London, geografisk placering av stationer. Se bild s 101.
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Euston station

Den ursprungliga Euston Station éppnades 1837 och har blivit rekonstruerad flera ganger.
Den forsta ombyggnaden &agde rum mellan aren1963 och 1968 i samband med
elektrifieringen av West Coast Main Line. Man har beréknat att stationen har 6ver 50
miljoner besokare arligen.'* Euston Station knyter i forsta hand samman London med
nordvéstra England och Skottland. Huvuddestinationen ar Manchester, Liverpool och
Glasgow. Stationen ar beldgen i norddstra delen av staden mellan Euston Road i syd,
Eversholt Street i 6ster och Cardington Street i véster.

Byggnaden ar en typisk sackstation med en ansenlig takhojd och réta fyrkantiga former
som &r typiska for funktionalismen. Klassiska stationsfunktioner och service har placerats
inom huset. Dér hittar man ocksa ingangen till tunnelbanestationen Euston. Stationen har
varken nagon vantsal eller sittbankar inne i huset.

Euston station, centralhallen med funktioner och ett begransat kommersiellt utbud. Se bild s 101.

Det finns ett offentligt rum, en gard intill stationens huvudentré med ett flertal
provisoriska sittbankar och kiosker. Ett litet gronomrade har ocksa fatt plats pa garden.

Euston station inre gard med provisoriska metallkiosker. Se bild s 102.

En vélorganiserad och trafiksaker hallplats for lokal kollektivtrafik med vindskydd ar
placerad soder om stationen. Den &r avgransad fran Euston Road med ett grénomrade.

Euston station, en bra och séker organiserad busshallplats. Se bild s 102.

Cykelvagar och cykelparkering saknas inom hela omradet. Runtom stationshuset ar
bebyggelsen tit med bade offentliga och privata byggnader. Dar hittar man ett flertal
bostader, kyrkor, kontorslokaler, restauranger, caféer, hotell och annat serviceutbud som
ar typiskt for stationer. | kallarplanet ar bade taxiango6ring och bilparkering belagna.

Euston station, taxi hallplats i stationens kéllarplan. Se bild s 103.

Euston station, statyn av Robert Stephenson pa stationsgarden. Se bild s 103.

Vardering

Stationen har en av de trafiksakraste och mest valorganiserade hallplatserna for
kollektivtrafiken bland Londons stationer. Den &r valintegrerad i stadens gatunat och har
tillgang till de flesta av stadens kollektiva kommunikationer.

Det ar obekvamt att ta sig fran stationen med vaskor till busshallplatsen som ligger en bit
fran byggnaden. Garden framfor stationen &r daligt utformad, har fa véxter och
gronomradet ar litet. Jarnvagsstationen har en stor bangard, som stor stadshilden och
kommunikationen inom omradet.
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Liverpool Street station

Stationen o©ppnades den 20 juli 1837 av London och Birmingham Railway.
Jarnvéagsstationen har varit foremal for ombyggnader, tillbyggnader och annan
rekonstruktion flera ganger. De storsta ombyggnaderna gjordes aren, 1846-1849, 1870-
1873, 1892, 1913-1916, 1920, 1961-1969 och 1969-1979. Av den ursprungliga
byggnaden finns bara kvar delar av den barande konstruktionen. Liverpool Street knyter
samman London med landets dstra delar som t.ex. Norwich, Ipswich, Cambridge och
Kings Lynn. ldag berdknas upp till 123 miljoner passagerare varje ar passera genom
stationen. ™

Liverpool Street station, entrén fran Old Broad Street. Se bild s 103.

Stationshuset har en sackstations typologi, ar byggt mellan gatorna Liverpool Street i
sOder, Bishopsgate i dster och Sun Street Passage i vaster. Stationshuset ar en sackstation
som sedan 1992 har en litet kdpcentrum i form av en stal- och glaskonstruktion mitt i
stationens stora hall.

Liverpool Street station, en stal- och glaskonstruktion mitt i stationens stora hall. Se bild s 104.

Grundfunktioner som kassor, toaletter och information ar beldgna i kéllarplanet. Dar finns
aven ingang till tunnelbanestationen Liverpool Street.

Liverpool Street station, kassor och informationsdiskar i kallarplanet. Se bild s 104.

Stationens omgivning ar mycket tatbebyggd med stor variation i arkitektonisk stil. Nagra
sarskilda anordningar for busshéllplatser finns inte inom stationsomradet. Pa- och
avstigningar sker vid trottoarkanten och det galler aven for resenarer med taxi.

Liverpool Street station, hardbelastade trdnga gator kring stationen med hallplatser vid
trottoarkanter. Se bild s 105.

Liverpool Street ligger i centrala London, i ett mycket hart belastat omrade med mycket
trafik pa sma ytor. Cykelbanor och vélmarkerad cykelvag finns inom omradet och en
cykelparkering &ar beldgen mellan plattformarna (10 och 11). Stationen och dess
serviceutbud, restaurang, café och hotell dominerar omradet. Ovanpa bangarden ligger en
kontorslokal, ett mindre gronomrade och café.

Liverpool Street station, dackning som skapar en fin gard med stora kontorsbyggnader. Se bild s
105.

Vardering

Stationen har ett modernt rorelsemonster och husets ytor anvands pa ett effektivt stt.
Trots detta kanns stationen mycket trang och liten i relation till antalet resenarer. Stérre
delen av sparomradet har en 6verbyggnad, vilket skapat en trevlig miljo och fin atmosfar.
Pa grund av det stora antalet besokare uppkommer stérningar under rusningstid pa saval
korbanor och trottoarer kring busshallplatserna, som pa cykelparkering, taxiangoring och
bilparkering.
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Liverpool Street station, pa ett litet omrade finns taxihallplats, mindre cykelparkeringar och ett
antal serviceverksamheter. Se bild s 106.

London Bridge station

Denna station ar stadens aldsta och Oppnades 1836 for tagtrafik. Idag kors tag fran
stationen varje kvart mot stationerna i Brighton, Gatwick, Luton och Bedford. Stationen
har 6ver 40 miljoner besokare varje ar.'* Stationen ar placerad mellan gatorna Duke Street
Hill i norr, Borough High Street i vést och i sdder ligger London Bridge Street.
Stationshyggnaden bestar av ett enplanshus. Det utmarker sig inte i nagon byggnadsstil
eller pa nagot sarskilt personligt satt. Stationsbyggnaden har en kombinerat
stationstypologi och byggnaden ligger delvis under sparen. Stationens funktioner och
servicekomponenter ar samlade i huset. Stationen har 13 plattformar idag, varv sex gar pa
broar ovanfor stationsbyggnaden.

Stationens omgivning ar mycket tattbebyggd med offentliga byggnader. Tva av dem ar
stora medicinska institutioner och andra som kan ndmnas ar sjukhuset Guy’s, museet
London Dungeons, The Monument och &ven London Bridge ligger i narheten av
stationen. Det finns inget kdpcentrum eller nagot, som kan liknas vid kommersiellt
centrum inom stationsomradet.

London Bridge station, alla stationsfunktioner, service och kommersiella verksamheter &r
samlade i ett enplanshus. Se bild s 106.

Det finns plats for att slappa av eller ta upp passagerare framfor stationshuset. Omradet ar
relativt val utrustat med cykelbanor men saknar parkeringsplats for cyklar. Den enda
cykelparkeringen inom stationen finns placerad inne pa en av plattformarna, nagot som ar
ovanligt i andra lander. Lokaltrafik och taxiangoring har sarskilda hallplatser. Det finns
flera bilparkeringar varav en vid huvudentrén.

London Bridge station, lokaltrafik och taxiangdring, flera bilparkeringar och plats for att slappa
av eller ta upp passagerare finns framfor stationshuset. Se bild s 107.

Vardering

Stationshuset ar mycket valintegrerat i stadens liv och gatunat. Det ligger i stadens
centrala delar. Omkring stationen forekommer mycket trafik i ett tattbebyggt omrade.

London Bridge station, kring stationen &r det tatbebyggt med offentliga byggnader. Se bild s 107.

Mycket manniskor ar i standig rorelse, ofta till och fran de stora offentliga byggnaderna i
omradet. Stationsmiljon saknar gréna ytor och gangtrafikanterna till och fran stationen
stors av parkerade cyklar pa trottoarer. Stationshuset ar for litet i relation till trafiken och
antalet manniskor inom omradet. Det &r trdngt bade inne i och utanfor huset.
Stationsbyggnaden ar foraldrad och sliten. Bristen pa vantsal och sittbankar leder till att
bestkarna sitter pa golvet och pa trappstegen.
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Marylebone station

Stationen &r en sackstation och av de minsta i London. Den éppnades for tagtrafik 1899.
Stationen har 6verlevt flera transportkriser fran forsta borjan fram till idag. Stationshuset
bestar av ett litet tegelhus, byggt i nordvastra stadsdelen mellan gatorna Marylebone Road
i soder, Harewood Ave i vést och Boston Pl i 6st. Stationens klassiska funktioner och
service ar placerade i bottenplanet och den erbjudna servicen star i proportion till
stationens kapacitet och storlek.

Marylebone station, byggnaden ar ett litet tvavanings tegelhus. Se bild s 108.

Omradet, dar stationen ar placerad, &r ett gammalt londonkvarter med sma bostéder och
smala, tranga gator. Sarskilda busshallplatser saknas inom hela omradet, och darfor sker
av- och pa stigningar vid trottoarkanterna. Vid stationens Gstra fasad finns en taxistation
medan bilar parkerar runt om stationen. Cykelbanor och parkering saknas inom
omrédet.*

Marylebone station, runt om stationen ar det trangt och tatbebyggt. Se bild s 108.

Vardering

Stationen &r liten och har inte sd manga besokare. Det ar en vacker byggnad som
harmonierar med omgivningen. Kring den finns en rad caféer, restauranger och annan
service. Det ar svart att avgora om det &r stationen som har bidragit till denna samling av
service eller om det ar omradets behov. Vad stationen saknar mest, ar ett trevligt
gronomrade.

Paddington station

Det forsta stationshuset byggdes av Great Western Railway 1838. Huset var fardigbyggt
och togs i bruk forst 1854. Stationen har utokats och restaurerats manga ganger mellan
&ren 1863, 1885-1893,1930-1934, 1936-1938, 1963, 1985-1992, och 1995-1998."°
Stationen ligger i Londons nordvastra distrikt, mellan gatorna Eastbourne Terrace i
sydvaést, Praed Street i syddst och London Street i norddst. Med sina 12 plattformar knyter
stationen samman London med landets véstra regioner som t ex. Bristol, Bath, Wales och
Londons flygplats Heathrow. Trafikintensiteten &r stor omkring stationen och den
omgivande bebyggelsen ar tat med bade offentliga byggnader och privata bostéader.

Paddington station, en klassisk hart belastad sackstation. Se bild s 109.

Stationshuset ar en tvaplansbyggnad med en séackstations typologi. Forsta planet har en
barande metallkonstruktion som ger plats for restaurang, café och ett begrénsat
kommersiellt serviceutbud. | forsta planet ar stationens grundfunktioner beldgna. Inom
stationsomradet saknar kollektivtrafiken en tydlig hallplats och darfor sker pa- och
avstigningar vid trottoarkanten.
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Paddington station, inom stationsomradet sker pa- och avstigning fran kollektivtrafiken vid
trottoarkanten. Se bild s 109.

Det finns parkering i narheten av stationen. Den ar allmén och har ingen direkt koppling
till stationen. Taxi och korttidsparkering har fatt en gemensam trang plats vid byggnadens
Ostra fasad.

Paddington station, den 6stra sidan med hallplats for taxi och korttidsparkering med plats for att
ta upp eller slappa av passagerare. Se bild s 110.

Det saknas gronomraden i nara anslutning till stationen. Restaurang, café och andra
servicekomponenter som ar karakteristiska for stationer dominerar  kring
stationsbyggnaden. Det saknas kdpcentrum inom omradet.

Vardering

Stationen ar uppford i ett tatbebyggt omrade som domineras av en omfattande tung trafik
med en stor trangsel intill stationen. Lokalbuss och tunnelbana forbinder stationen med
stadens alla delar.

Paddington station, tung trafik och en stor trangsel intill stationen. Se bild s 110.

Stationen har manga strukturella och funktionella brister. Huset &r foraldrat och klarar
inte av det stora flodet av besokare. Busshallplatserna ar bristfalliga och skapar stora
storningar vid pa- och avstigningar. Det finns en liten park pa ett s& stort avstand fran
stationen att man inte kan forknippa den med stationsomradet. Hotell eller vandrarhem i
direkt kontakt med stationen saknas. Det finns inga speciella cykelbanor utan
cykeltrafiken &r kombinerad med biltrafiken och detta uppmarksammas med markeringar
pa korbanan. Cykelparkering saknas och detta medfor att ett flertal parkerade cyklar star
pa trottoarerna.

Paddington har en av Londons storsta bangardar. Den forstor stadsbilden och medfor
stora kommunikationssvarigheter. Inom ca tva kilometers avstand fran stationen finns sex
broar, som forbinder de kvarter som ligger pa 6mse sidor utefter spardragningen.

Paddington station, skulpturer som dekorerar stationen. Se bild s 111.

St Pancras station & King’s Cross station

Dessa tva stationer ar séckstationer, byggda bredvid varandra. St Pancras har en lang
historia. Under mina senare bestk 2007 var storre delen av stationen under ombyggnad
och rekonstruktion for att héja dess standard och anpassa den till snabbtagen mellan Paris
och London. Byggnadsarbetet inom omradet innebar att en stor del av stationsomradet var
stangt, vilket medfdrde en rad besvarliga trafikstorningar.

Manga végar var avstangda, sarskilt bakom stationshuset da arbeten pagick med en ny
sparanlaggning och ett nytt brobyggande men ocksa att busshallplatser flyttades.
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St Pancras station. Se bild s 111.

St Pancras is not just the key destination for the Eurostar and high-speed rail in the UK -
but a truly grand retail and hospitality destination — a great place to meet.*

St Pancras ritades av William Barlow ar 1863, och byggandet inleddes 1866. Det finns
flera kéllor som beskriver Barlows masterverk och en av dessa ingar i stationens officiella
hemsida.

William Barlow was the Engineer in Chief to the Midland Railway Company. The
creation of the “Barlow* shed was one of the great feats of Victorian engineering. The
roof is 689 ft long by 100 ft high and with a 243 ft span it was the largest enclosed space
in the world — a record held for many years. Restoration work has seen the Barlow Shed
completely reglazed and the paint work taken back to its intended pale sky blue. Where
possible the building has been restored by recycling the brick work from the original
building or sourcing clay from the original clay sources in the Midlands.

The ridge and furrow glazing of the Barlow shed contains 14,080 glass panels, giving a
total glassed area of nearly 10,000m2... Almost 2 football pitches - or 38 tennis courts.
The bottom third of the roof is finished with 300,000 slates hand crafted and supplied
from Wales."

St Pancras station, sektion av det berdmda taket. Se bild s 112.

Ett av kannetecknen for St Pancras station & Midland Great Hotels gotiska rdda
tegelfasad som ritades av Sir Gilbert Scott och byggdes mellan aren 1868-1876. Midland
Grand Hotels verksamhet upphordel935. Byggnaden blev jarnvagskontor och fick
namnet St Pancras Chambers. Stationen spelade en viktig roll under bada varldskrigen,
som en motesplats for trupper och en station varifran barnen skickades fran staden till
sakrare platser pa landshygden.

St Pancras station, efter rekonstruktionen under 2000 har stationen fatt en mer uttkad
kommersiell verksamhet. Se bild s 112.

1966 redovisades planer pa att sld samman King‘s Cross och St Pancras, men den
allmanna opinionen protesterade och planerna lades ner.'®

14 November 2007 marked a historic moment in European rail travel, the opening of
Britain’s first High Speed Line and the Eurostar terminal at St Pancras International, our
new home in the heart of London.*

Enligt St Pancras officiella hemsida, har stationen idag mer an 25 barer, restauranger,
kaféer och konditorier, samt en rad butiker med ett kommersiellt utbud av varor.

St Pancras station, statyn av den engelske poeten och férfattaren John Betjeman. Se bild s 113.
St Pancras station, den berémda statyn ’The Meeting”. Se bild s 113.

King’s Cross ar en av de mest kanda stationerna i London. Den byggdes 1851-52 pa en
plats nara Londons sjukhus for smittkoppor. Great Northern Railway, avsags att betjana
Yorkshire, nordéstra England och Skottland. Arkitekten var Lewis Cubitt som till sin
hjalp hade sin storebror ingenjoéren Joseph Cubitt. King’s Cross har alltid varit mer
uppmarksammat for trafiken &n for sin byggnad.
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King’s Cross station, den har en stor betydelse for tagtrafiken i London. Se bild s 113.

Idag knyter stationen samman London med linjer fran norra och 6stra England, Skottland
I Storbritannien, bland annat Cambridge, Peterborough, Hull, Doncaster, York, Leeds,
Darlington, Durham, Newcastle, Edinburgh, Glasgow, Aberdeen och Inverness. King‘s
Cross har stor betydelse for lokaltrafiken i London, eftersom den utgor en knutpunkt for
byten till tunnelbanans natverk.?

Stationens omgivning ar tatbebyggd med en mycket stor fordonstrafik och fotgangare i
mangder. Inom stationsomradet finns inte nagon organiserad och sérskild taxiangdring
eller parkering vare sig for bilar eller cyklar. Det &r battre ordnat for busstrafiken, som har
en egen plats for av- och pastigningar.

King’s Cross ar ett enplanshus med tre avdelningar. Planldsningen &r enkel och typisk for
sackstationer, dar alla grundfunktioner och service samlas pa tre sidor kring en hall i
mitten och med spar som avslutar hallen. Stationen har elva plattformar. Det finns manga
restauranger, caféer och annan for stationer typisk service inom omradet. Kring stationen
ligger manga offentliga byggnader, hotell och The British Library med ett elegant
parkomrade.

King’s Cross station, centralhall med funktioner, service och ett antal kommersiella
verksamheter. Se bild s 114.

Vardering

Det ar svart att vardera St Pancras stationsbyggnad och husets anpassning till
omgivningen, eftersom det pagick stora arbeten med ombyggnader under mina besok och
det radde stor oreda. Det som jag kan ha asikter om &r omradets Overbelastning av
fotgangare och fordonstrafik, samt att stationerna saknar torg intill husen. Platsen framfor
St Pancras kan efter ombyggnaden eventuellt fungera som stationstorg.

St Pancras station och King's Cross station, omradet ar tatbebyggt och hart belastad av trafik. Se
bild s 114.

Det finns inget offentligt rum eller nagon park i nara anslutning till Kings Cross, delvis pa
grund av att entréhallen har byggts ut. Parkerade cyklar pa smala trottoarer stor
gangtrafikanter. Stationen har forbindelse med stadens alla delar med anslutning till
stadens 6vriga kollektivtrafik och vagnat. Sparomradet och bangarden upptar en gigantisk
yta, som ger en trakig stadsbild och ger upphov till kommunikationssvarigheter.
Bangarden har ett daligt markutnyttjande som istéllet skulle kunna vara attraktiv for andra
andamal.

St Pancras station & King’s Cross station, flygfoto. Se bild s 115.
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Waterloo station

Waterloo jarnvagsstation ar en av Londons storre stationer, som har en stor betydelse for
pendeltrafiken. Den &r en sackstation och andstation for trafiken som kommer fran de
flesta av Englands sydvastra delar. Stationen byggdes 1848 for London & South Western
Railway (LSWR). Den utvidgades och utvecklades aren 1864, 1869, 1878, 1885 och
1898. Den é&r ursprungligen kand som Waterloo Bridge. Mellan 1900-22 genomgick
stationen en grundlaggande rekonstruktion.

Waterloo station, huvudingang med statygrupperna Victory Arch. Se bild s 115.

Taket pa stationens centralhall rekonstruerades 1978 och 1983. Stationen fick storre
delen av sina former och statyer i borjan av 20-talet, t. ex huvudentrén pa norddstra
hornet med statygrupperna Victory Arch, som symboliserar krig och fred samt Statue of
Britannia och statyn av en socialarbetare som dog i andra varldskriget.*

Waterloo &r en av de storre stationerna i Storbritannien. Huset bestar av ett trevaningshus.
En stor hall som &r tackt av en stalkonstruktion med glas 6ppnar sig framfor huset. Detta
metalltak halls upp av huset fran huvudingangssidan och pa en rad metallstolpar som ar
placerades pa plattformarna. Alla stationens verksamheter och serviceutrymmen &ar
beldgna runtom i hallen. Mitt i stationshallen finns en provisorisk byggnad med ett
begransat kommersiellt serviceutbud som har medfort att jarnvagstationen har fatt en
praktisk rumsplanering.

Waterloo station, under en fackverkskonstruktion med glas finns alla stationens verksamheter. Se
bild s 116.

Resenarer som kommer fran byggnaden mot plattformarna och omvént leds genom
inglasade rulltrappor och rullramper. Trapporna och ramperna rullar mot perrongen for
avgaende tag och fran plattformerna mot huset for ankommande tag. Stationen &r byggd
inom London Borough of Lambeth nédra ”Southbank”, sddra stranden till Thames floden.
London Waterloo &r en av de storsta kommunikationsnoderna i landet . Den ar omringad
av vagar, stora offentliga byggnader och bostdder pa baksidan av stationen. Lokal
busstrafik har sin hallplats vid trottoaren utefter husets vastra fasad.

Waterloo station, trafiklaget vid 6stra fasaden. Se bild s 116.

Ingang till tunnelbanan ar belagen i stationshuset. Plats for taxiangoring, samt for
persontrafik ligger vid Ostra fasaden. Stationen saknar en sarskild parkering men det finns
ett begrénsat antal platser runt stationen. Den har déremot en av Londons mest
valutmarkta cykelbanor. Det finns ocksa nagra sma platser for cyklar kring stationen och
tre parkeringar pa plattformarna. Stationen saknar direktkontakt med hotell och
overnattningsmojligheter.

Waterloo station, en liten cykelparkering intill husets 6stra fasad. Se bild s 117.
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Vardering

Stationen dar omringad av ett hdg belastad vagnat med livlig trafik. Bebyggelsen &r
mycket tat, vilket medfort att stationen inte fatt nagot torg eller nagon form av Gppen
plats. Flera offentliga platser och kulturverksamheter finns inte langt fran stationen men
det saknas kdpcentrum inom omradet.

Det rader stor brist pa cykel- och bilparkering. Det finns parkerade cyklar dverallt kring
hela stationshuset. Stationens besokare far samsas med besokare till och fran
parkeringsplatser. Hallplats for taxibilar finns vid husets 6stra gavel. Busshallplatser finns
pa flera stallen. Aven om av- och péstigning sker vid trottoarkanten, har busstrafiken sina
korfalt. Det ar mycket trangt och stort flode av fotgangare och fordonstrafik.

Kommunikationen mellan stadsdelarna, som ligger pa 6mse sidor om de belagna sparen,
ar begransad. Bangarden upptar en gigantisk yta och utnyttjandet av denna mark ar
ineffektivt.

Waterloo station, staty av konstndren Terence Cuneo i stationshallen. Se bild s 117.

Victoria station

Victoria station dr en séckstation med en avancerad arkitektonisk form och med olika
antal plan i byggkropparna. Stationens nuvarande byggnad har vuxit fran
sammanslagningen av tva stationer, The Kent Side och Kent Coast. Den har éver 115
miljoner besokare arligen. Den ursprungliga “London Brighton South Coast Railway
(LBSCR) station” Oppnades den 1 oktober 1860 och ritades av Robert Jacomb-Hood.
”London Chatham” och “Dover Railway” (senare South East and Chatham Railway, eller
SECR) stationerna, Oppnades i augusti 1862. Dessa stationer har genomgatt flera
rekonstruktioner, bl.a. 6éppnades 6stra plattformen 1960. Stationshuset dominerar hela
omradet och det finns hotell och Gvernattningsmaéjligheter i direkt anslutning till
stationen.?

Victoria station, dagens utseende. Se bild s 118.

Stationens plattformar ar tickta av ett glastak over en fackverkskonstruktion, som stodjer
sig dels pa husets yttre vaggar och dels pa rader av metallpelare i mitten. Under samma
tak ar stationens grundfunktioner beldgna i en storre paviljong. Har finns restaurang och
kafé samt en tillgang till en del kommersiella varor. Ingangen till tunnelbanan vid
stationen Victoria &r placerad i stationsbyggnaden.

Victoria station, verksamheter, ingang till tunnelbana och en metallkonstruktion for kommersiella
andamal ar belagna i centralhallen. Se bild s 118.

Inom stationsomradet finns en vélplanerad enskild busshallplats pa framsidan av
stationsbyggnaden, medan hallplatser intill vastra fasaden saknas. Av- och pastigning sker
vid trottoarkanten.

Victoria station, trafiklaget vid stationens véstra flygel. Se bild s 119.
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Bakom stationen ar en bussterminal belagen. Darifran gar dagligen busstrafik med flera
avgangar till Londons flygplatser och andra stader. Taxistation och bilparkering ligger
framfor stationsbyggnaden. Det finns ocksa parkeringsmojligheter pa flera platser kring
huset och dven ovanfor sparanlaggningen.

Victoria station, parkering ovanpa delar av plattformarna. Se bild s 119.

Stationsomradet saknar torg eller utrymme kring stationen. Det enda grénomradet ar en
liten park dar gatorna Wilton och Victoria korsas. Cykelbanor och parkering har inte fatt
nagon plats under omradets planering.

Vardering

Stationsbyggnaden &r belégen i Londons centrala kvarter med t&t bebyggelse och mycket
trafik. Stationshusen dr sma i relation till antalet besokare och transportkapacitet. Under
rusningstid anvander storre delen av resendrerna sidoingangar och utgangar utan att
behéva ga igenom stationshuset. Taxistationen fungerar mycket bra medan
busshallplatserna dr sma och tranga. Eftersom det saknas cykelparkering utanfor huset,
laser stationens besokare sina cykler pa trottoarer kring stationsbyggnaden. Tva
cykelparkeringar ar beldgna mellan plattformarna (11-12) och (17-18). Det finns ett
kdpcentrum bakom stationsbyggnaden med ett begrdnsat varuutbud men det &r litet i
forhallande till det stora antalet besokare. Sparomradets delvisa dverbyggnad anvéands
som parkering. Daremot finns det stora arealer som inte ar dverbyggda och som inte
anvands pa ett effektivt satt.

Sammanfattning

Arkitektur

Englands huvudstad har fler &n 15 stora stationer. De flesta av dem &r séckstationer och
byggda inom stadens centrala delar, dér bebyggelsen och trafiken & mycket tat. En del
hus har en historisk arkitektonisk betydelse for staden och byggnadens anpassning till sin
miljo har tagit manga ar. Exempel ar stationerna St Pancras och Waterloo.

Stationens funktionella utrymmen och organisation

De senaste decennierna har stationerna genomgatt flera ombyggnader for att anpassas till
passagerarnas och transportteknologins behov. Byggnadernas kapacitet ar mycket lag i
jamférelse med belastningen av antalet resor, resenarer och besokare.

Stadsstrukturen och framkomligheten

Jarnvégsstationerna ar val integrerade i stadens struktur, vagnat och bild. De dominerar
och styr sysselsattningen inom sina omraden. Alla stationer &r direkt anknutna till
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tunnelbanan, samtidigt som de har vélorganiserad och bra bussférbindelse med Londons
olika stadsdelar.

London har stora brister pa valplanerade busshallplatser. De flesta av dem saknar
vélplanerade héllplatser eftersom pa- och avstigningar oftast sker vid trottoarkanterna,
vilket bade stor trafiken pa kdrbanan och kan vara farligt for passagerarna. Taxistationer
eller hallplatser ar for det mesta vilorganiserade och har sina enskilda korbanor. Aven om
de ofta ar smala och tranga ar de trafiksakra och har tydliga platser.

Paddington station, det ar tatbebyggt och hart belastad med fordonstrafik runt stationen. Se bild s
120.

Bilparkering &r ett annat problem inom Londons stationsomraden. Dessa ar tranga och det
finns fa parkeringsplatser. Oftast saknar stationerna egna parkeringar och besokarna
konkurrerar med boende och andra yrkesverksamma om de parkeringsplatser som &r
belagna inom omradet. For de stationer som har parkeringshus &r antalet parkeringsplatser
inte tillrackliga, vilket gor att manga bilar parkerar runtom stationen vid vagkanterna. Ett
annat trangselproblem &r bilar, som kor fram till stationen for att sléppa av eller hamta
resenérer.

Waterloo station, felparkerad bil framfor stationen. Se bild s 120.

Offentligt rum eller stationstorg

Samtliga stationer i London, eventuellt undantaget St Pancras, saknar stationstorg eller ett
offentligt rum i sin narhet. Undersokningen visar att stationerna ligger i tranga och
bebyggelsetita omraden med mycket fordonstrafik och saknar rationellt byggda
trafikanslutningar for resendrer och andra besokare. Det finns inte nagra val utformade
gronomraden i nara anslutning till Londons stationer.

Cykelbanor och cykelparkering

Cykelbanor finns inom ett antal omraden. De ar valmarkerade och syns tydligt. Tyvarr ar
det langt ifran alla stationer som har detta. Till exempel saknar Euston station
cykelparkering och cykelbanor eller markeringar inom hela stationsomraden. En sarskild
cykelparkering for stationsbestkarna saknas ocksa inom ett antal andra stationer, t.ex. St
Pancras och King’s Cross. De stationer som har parkering eller sarskilda platser for cyklar
har inte tillrackligt manga platser i forhallande till behovet. Av de lander och stader som
ingar i denna studie har endast Londons stationer cykelparkering pa plattformarna. Detta
finns pa stationerna London Bridge, Paddington, King"s Cross och Waterloo.

Hotell, kdp- och ndjescentrum

Hotell och 6vernattningsmajligheter finns oftast inom omradet dven om de saknar en
direkt anslutning till stationshusen. Londons stationer saknar savél kopcentrum med ett
brett kommersiellt varuutbyte som platser for kultur- och ngjesaktiviteter, parker och
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gronomraden. Londons bangardar utgor stora markytor inom stadens centrala delar. Det
finns mojligheter att bygga om bangardarna for att kunna anvanda dem pa ett battre stt.
Liverpool har en val 6verbyggd bangard som kan vara ett exempel pa hur det gar att fa ett
effektivt utnyttjande av bangardsmark.
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Karta 6ver London, geografisk placering av stationer.

Euston station, centralhallen med funktioner och ett begransat kommersiellt utbud.
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Euston station, en bra och séker organiserad busshallplats.
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Euston station, taxihallplats i Euston station, statyn av Robert Stephenson

stationens kallarplan. pa stationsgarden.

Liverpool Street station, entrén fran Old Broad Street.
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Liverpool Street station, kassor och informationsdiskar i kallarplanet.
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Liverpool Street station, hardbelastade tranga gator kring stationen med hallplatser vid
trottoarkanter.

Liverpool Street station, dackning som skapar en fin gard med stora kontorsbyggnader.
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Liverpool Street station, pa ett litet omrade finns taxihallplats, mindre cykelparkeringar och ett
antal serviceverksamheter.

:

London Bridge station, alla stationsfunktioner, service och kommersiella verksamheter ar
samlade i ett enplanshus.
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London Bridge station, lokaltrafik och taxiangéring, flera bilparkeringar och plats for att slappa
av eller ta upp passagerare finns framfor stationshuset.
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London Bridge station, kring stationen &r det tatbebyggt med offentliga byggnader.
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Marylebone station, runt om stationen ar det trangt och tatbebyggt.
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Paddington station, inom omradet sker pa- och avstigning fran kollektivtrafiken vid trottoar
kanten.
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Paddington station, den &stra sidan med hallplats for taxi och korttidsparkering med plats for att
ta upp eller sléappa av passagerare.

Paddington station, tung trafik och en stor trangsel intill stationen.
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St Pancras station.
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St Pancras station, sektion av det berdmda taket.

K

St Pancras station, efter rekonstruktionen under 2000 har stationen fatt en mer utdkad
kommersiell verksamhet.
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St Pancras station, statyn av den
engelske poeten och forfattaren
John Betjeman.

St Pancras station, den berémda
statyn ”The Meeting”.

® |ng's Cross

King‘s Cross station, den har en stor betydelse for tagtrafiken i London.
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King's Cross station, centralhall med funktioner, service och ett antal kommersiella
verksamheter.

u-5488 | |

St Pancras station och King's Cross station, omradet ar tatbebyggt och hart belastad av trafik.
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?

Waterloo station, huvudingang med statygrupperna Victory Arch.
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Waterloo station, under en fackverkskonstruktion med glas finns alla stationens verksamheter.

- . e e,
I

Waterloo station, trafiklaget vid éstra fasaden.
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Waterloo station, staty av konstndren Terence Cuneo i stationshallen.
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Victoria station, verksamheter, ingang till tunnelbana och en metallkonstruktion for kommersiella
andamal &r belagna i centralhallen.
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Victoria station, parkering ovanpa delar av plattformarna.
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Waterloo station, felparkerad bil framfér stationen.
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Frankrike

Tagtrafiken i Frankrike ar val utbyggd och konkurrerar med flyget pa manga strackor.
TGV ar ett populért snabbtag i landet. Det var just i Frankriket som ar 1981 oppnade
franska TGV Sud-Est mellan Paris och Lyon, en historisk dag for transporter och
jarnvégar som hade liknande betydelse som nar Shinkansen i Japan 6ppnades1964. Sedan
dess har fyra ytterligare TGV- linjer dppnats i Frankrike, TGV Atlantique 1989-1990,
TGV Nord Europé 1993, Channel Tunnel 1994 och TGV Paris interconnections 1994-
1996." Tack vare dessa kan man snabbt ta sig med tg fran Paris till London och Bryssel.

Paris

Transport- och stadsutvecklingen i Frankrike har en lang och betydelsefull historia. Det
framgar pa ett tydligt satt hur Paris historiska framvaxt fick en fornyad utveckling under
den industriella revolutionen bade med en kraftig befolkningsokning, som satte ordentlig
fart under 1840-talet, och verkstdder som kom att uppféras tillsammans med
jarnvagsutbyggnaden. Stadsférnyelsen fick dessutom omfattande konsekvenser nér
Napoleon 111 gav sin arkitekt Haussmann order om att férandra stadens utseende pa 1860-
talet. Resultatet blev att de tranga medeltida granderna i stor utstrackning forsvann och
ersattes med breda avenyer. Aven magnifika parker och byggnader i neo-klassisk stil
anlades.’

Den franska huvudstaden har idag ca 2,2 miljoner invanare och med férorterna, dar
sportanlaggningar, kontorsomraden och universitet har byggts upp, uppgar antalet
invanare till 11 miljoner. Paris har sex storre jarnvagsstationer som ar sammankopplade
med tunnelbanenétet, ”Métro”. Det finns fjorton tunnelbanelinjer med éver 380 stationer,
och fem pendeltagslinjer, "RER”, vilket gor det majligt att latt na runt hela Paris pa ett
snabbt satt. Det kommunala transportsystemet ar val utbyggt och det finns ett flertal
transportsatt att valja pa. Tunnelbanan &r enkel att anvanda. Man kan ocksa aka tag. Det
finns tva olika tdg som gar i Paris. RER samkors med Metron medan SNFC ar pendeltag
som forbinder Paris fororter med de stdrre stationerna inne i Paris. Bussystemet ar val
utbyggt och bussarna stannar pa gangavstand fran tunnelbanestationerna.

Det gors mer an 9 miljoner resor i Métron varje dag. Métron har c:a 3 500
tunnelbanevagnar. Det finns 368 stationer i Paris, som &r uppdelade pa 14 linjer vilka
stracker sig Over totalt 200 km. Runt Paris centrala delar gar ringvagen "Périphérique”,
som huvudsakligen féljer samma vag som 1800-talets befastningar kring staden. Pa- och
avfarterna kallas "Portes” och motsvarar de tidigare portarna i befastningen. Trafiken i
Paris ar tat och darfor rekommenderar man pendlare att ldmna sina bilar pa anordnade

parkeringsplatser vid "Portes”.?



Den historiska forandringen i stadsstrukturen och de stora insatserna for att fa resenarer
att aka tag jamte den teknologiska infrastrukturen gor staden Paris mycket intressant for
mina studier.

Karta 6ver Paris, geografisk placering av stationer. Se bild s 134.

Gare d” Austerlitz

Stationens namn kommer frdn Napoleons krig med Osterrike, vintern 1805. Huset
byggdes av jarnvéagsholaget Orléans 1840 och samma ar togs det i bruk och tagen borjade
rulla fran stationen. Redan 1846 upptéckte bolaget, att stationsbyggnaden var for liten och
darfor startade en ombyggnad av stationen som avslutades 1852. De sista och stora
ingreppen pa stationshuset borjade 1865, nar arkitekten Pierre-Louis Renaud pabdrjade en
grundlaggande ombyggnad fram till 1868, d& stationen fick dagens utseende.

Gare d"Austerlitz, dagens utseende. Se bild s 134.

Stationen &r en séckstation, den ligger i syddstra delen av centrala Paris, strax vaster om
floden Seine i arrondissement nummer 13, mellan gatorna Boulevard de I'Hépital och
Quai d"Austerlitz. Gare d”Austerlitz knyter med sin tagtrafik dagligen ihop staden med
landets soderut liggande stdder, samt Spanien och Portugal. Nar TGV startade sina
dagliga tagresor fran Gare Montparnasse, minskade antalet passagerare fran Gare
d”Austerlitz kraftigt.

Gare d"Austerlitz, flygbild fran Google maps. Se bild s 135.

Stationen ar den minsta i Paris. Huset bestar av en stor hall som ar 52 m bred och 280 m
lang. Dar finns alla stationens funktions- och serviceutrymmen placerade. Husfasaden ar
dekorerad med tva kanda statyer av Elias Robert.”

Gare d"Austerlitz, stationshallen dar alla stationsfunktioner och service har fatt plats. Se bild s
135.

Gare d"Austerlitz, statyerna ”Industri och Jordbruket Av Elias Robert. Se bild s 135.

Stationen med sina 21 jarnvéagsspar har tunnelbanestation, busshallplats, taxi och
bilparkering som kopplar omradet till stadens alla delar. Jarnvagsstationen &r en av de fa
stationerna i Paris som har en valutmarkt cykelbana inom omradet.

Gare d"Austerlitz, valmarkerade cykelbanor inom stationsomradet. Se bild s 136.

Vardering

Inom stationsomradet saknas hotell, restaurang, kop- och néjescentrum med andra viktiga
komponenter, som ett modernt och valfungerande resecentrum behdver. Integrering av
stationshuset och kommunikationen med staden ar relevanta i forhallande till stationens
kapacitet och storlek. Inom jarnvagsomradet finns andamalsenliga cykelbanor men saknas
cykelparkering. Véagdragningen och bebyggelsen ar mycket tat i omradet vilket medfort
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att stationen inte har nagot torg eller nagon form av offentlig plats. Sparanlaggningen och
bangarden ockuperar ett sa stort utrymme som inte motsvarar stationens betydelse.

Sparanlaggningen till jarnvagsstationen Gare d”Austerlitz gar langs floden och delar
darfor inte Paris i olika regioner med skillnader i stadsstruktur och socio-ekonomiska
forhallanden.

Gare de |'Est

Stationen byggdes av Francois Duquesney for jarnvéagsbolaget "Compagnie du Chemin
de Fer de Paris a Strasbourg”, och togs i bruk forst 1849 under namnet Strasbourg. Huset
byggdes om forsta gangen 1854, och da bytte man stationens namn till Gare de I'Est.
Sedan dess har den rekonstruerats flera ganger namligen ar 1885, 1900 och 1931. Idag ar
endast vastra flygeln av den gamla stationen kvar.®

Gare de I'Est, stationens huvudingang. Se bild s 136.

Stationshuset ligger i norddstra delen av Paris, och den besoks arligen av ca 34 miljoner
passagerare fran landets Ostliga stader, samt passagerare fran framst Tyskland, Schweiz
och Osterrike. Stationen ligger mellan gatorna Rue du 8 Mai 1945 i syd, Rue d’Alsace i
vast, Rue du Faubourg Saint-Martin i 6st och i norr Rue La Fayette. Stationens fasad ar
dekorerad med tva kanda skulpturer. Den ena forestaller staden Strasbourg av Philippe-
Joseph-Henri Lemaire och den andra Varennes. Byggnadens interior har 32 malningar
som presenterar de olika franska stader, som har tagforbindelse med Paris via Gare de
I'Est.

Gare de I'Est, statyerna ’Strasbourg’ och ”’Verdun”. Se bild s 136.

Stationen &r en séckstation, som har alla funktioner och serviceutrymmen samlade i ett
enplanshus. Stationshuset och sparandarna lankas ihop i ett tackt rum, som i sin tur leder
bes6karna ut mot gatan.

Gare de I'Est, stationshallen rymmer alla funktioner, service och ett begrénsat kommersiellt
utbud. Se bild s 137.

Stationen styr sysselséattningen i hela omradet. Det ar i stort sett de mest typiska
serviceverksamheterna som restaurang, café, bistro, hotell, och andra serviceutbud som
dominerar inom hela omradet . Stationen saknar torg eller annat offentligt uterum intill
stationen. Det enda 6ppna rum som finns &r en gérd framfor stationshuset.”

Gare de I'Est, stationsgarden var under ombyggnad i maj 2007. Se bild s 137.

Gare de I“Est har en vélplanerad bilparkering under stationshuset, medan cykelvagar och
cykelparkering saknas helt inom hela omradet. Pa- och avstigning for busspassagerare
sker vid végkanten. Jarnvdagstationen har en bra forbindelse med staden och &r vl
integrerad i stadens vagstruktur. Utover lokalbuss, star stationen i forbindelse med flera
andra kollektiva trafikmedel sdsom tunnelbana och RER. Réseau Express Régional, RER,
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ar ett jarnvagssystem, som sammanlankar sedan tidigare existerande férortsbanor med
varandra genom langa tunnlar under staden. I innerstaden erbjuds manga bytesmajligheter
till Paris tunnelbana dar RER med fordel istillet kan anvéandas, da RER-tagen gar
betydligt fortare an tunnelbanan. | dag bestar RER av 5 linjer, benamnda A-E, totalt har
dessa Over 240 stationer och mer an 550 km réls, 33 av stationerna ligger i Paris
innerstad.

Vardering

Stationshuset har en historisk och arkitektonisk betydelse for staden och omradet, men det
ar for litet och foraldrat for att vara en vél fungerande kommunikationsnod. Det saknas
nojes- och kulturcentra i narheten och serviceutbudet dr begransat inom omradet. Det ar
spritt runt hela stationen med olika forbindelser mellan dem vilket orsakar en omfattande
gangtrafik.

Kring stationen &r bebyggelsen mycket tat vilket medfor att det inte finns ndgot rum kvar
for torg och/eller grona ytor. Det ar utrymmesproblem som har gjort att nagra riktiga
busshallplatser inte har byggts. Vid pa- och avstigningar inom omradet, forekommer
under rusningstid stora trafikstorningar. Det &r dessutom riskfyllt for trafikanter att ta sig
fram pa de smala gatorna runt stationen. Cykelbanor och parkeringar saknas i hela
omradet. Kommunikationen mellan stadsdelarna belagna vid sidan av sparen ar
begransade och sker pa broar. En gigantisk area ar ockuperad av sparen och bangarden
utnyttjas inte effektivt.

Gare de Lyon

Jarnvégsstationen ar dopt efter destinationen och en stor del av trafiken & mot staden
Lyon. Den &r formodligen den storsta kommunikationsnoden i Paris. Nuvarande stationen
byggdes mellan aren 1895-1902, pa samma plats dar den aldre stationen Gare de Lyon
fanns. Den Gppnades med pompa och stat redan ar 1900, da Paris var centrum for den
internationella industriutstallningen.®

Stationen byggdes av arkitekten Marios Theodor pa bestéllning av PLM bolagen (Paris —
Lyon - Marseillle). Huset bestar av flera nivder med Kklassiska former som é&r
karakteristiska for sin tid. Det hoga klocktornet pa sydvastra husets flygel &r ett
karakteristiskt dekorativt element pa stationer.

Gare de Lyon, med klocktornet pa husets sydvéstra flygel. Se bild s 138.

Arkitekten fick hjalp av 30 konstnarer for att mala stationens interior. Stationens vaggar
ar dekorerade med 40 tavlor med motiv fran de stader som jarnvéagsbolagen trafikerade.

Gare de Lyon, vaggmalningar med motiv fran de stader med vilka stationen har tagférbindelser.
Se bild s 138.
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Mellan husets arkader star statyer med motiv som Navigering, Energi, Elektricitet och
Mekanik.

Jarnvagsstationen blev rekonstruerad flera ganger. Det storsta ingreppet var under 1980-
talet, da stationen blev konstruktivt moderniserad och funktionellt ombyggd for att
anpassas till TGV (Train a Grande Vitesse) standard och behov. Stationen forbinder Paris
med landets sédra och 6stra stdder samt med Schweiz, Tyskland, Italien och Grekland.
Stationen &r beldgen mellan gatorna Boulevard Diderot i norr, Allée de Bercy i vést, Rue
de Rambouillet i sdder och i 6st Rue de Chélon.

Gare de Lyon -resenérer som vantar pa tagen. Se bild s 139.

Stationen &r en séckstation. Huset &r valintegrerat i en sluttande terrdng. | kallarplanet
finns bade tunnelbane- och RER- station samt en for stationer typisk service med ett
begransat utbud av kommersiella produkter. P4 samma niva, pa baksidan av
stationshusets vastra sida, finns ett torg som pa andra sidan gransar till ett stort
bostadskomplex. Stationens nedersta plan &r mest profilerat for stationens plattformar och
funktionella utrymmen med serviceutbud av olika slag.

Framfor stationens huvudentré finns ett litet 6ppet rum som mest anvénds av resenarer
som gangvag mellan gatunatet och stationen. Pa samma plan, i husets Ostra flygel, ligger
Hotel Gare de Lyon. Framfor hotellet finns en liten parkeringsplats och pa samma plan
vid vastra flygeln ligger busstation for langdistanspassagerare, samt en mindre parkering.
Stationens storsta parkering ar byggd delvis under sjalva huset och det offentliga rummet
framfor den. Cykelvagar och cykelparkering har inte agnats nagon uppméarksamhet inom
omradet och darfor parkeras bade cyklar och mopeder kring huset.

Gare de Lyon, brist paA moped- och cykelparkering medfor att trottoarer proppas fulla av
mopeder och cyklar. Se bild s 139.

Hallplats for taxi finns intill véstra och 6stra flygeln. Lokalbussar har inte nagra speciella
pa- och avstigningsplatser.

Gare de Lyon, kdande resenarer till taxi vid husets 6stra flygel. Se bild s 139.

Runt stationen finns restauranger, kaféer, hotell, och andra serviceutbud som &r typiska
for stationer med narhet till omgivande bebyggelse. Vid 6stra sidan av jarnvagshuset star
ett hogt modernt hus, som utnyttjas av finansministeriet och stationens administrativa
funktioner. Gare de Lyon ligger nara Gare d”Austerlitz pa dstra sidan av floden Seine.

Jarnvagsstationen har anslutningar till stadens vagnat och kollektivtrafik, saval buss som
tunnelbana och RER.

Vardering

Gare de Lyon smélter vél in i centrala Paris och har ett arkitektoniskt varde. ldag fungerar
den bra som trafiknod.
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Stationen har manga &nda brister och den framsta &r bangarden som ockuperar en stor yta
som inte kan utnyttjas effektivt. Detta stora omrade borde kunna anvandas pa ett annat
satt. Sparanlaggningarna har skapat kommunikationssvarigheter for transport-, cykel- och
gangtrafikanter.

Den saknar grénomraden. Det finns offentliga rum intill kallar- och bottenvaningarna,
som i stort sett anvands for kommunikation mellan stationshuset och omgivningen.
Cyklar och mopeder, som &r parkerade Over hela omradet stor trafikanter och forstor
stadsbilden. Trafikflodet ar mycket stort, sarskilt under rusningstid. Det ar svart att leda
trafiken, om inte hela omradet omorganiseras sa att t.ex. busshallplatser inte stoppar
trafiken vid av- och pastigningar. Servicefunktionerna bér samlas och organiseras sa att
rorelsemonster systematiseras och antalet korsningar minimeras mellan stationen och dess
omgivning.

Gare Montparnasse

Stationen &r en av de stdrsta och aldsta i den franska huvudstaden. Den forsta jarnvégen,
mellan Paris och staderna pa den vastra och sydvastra delen av landet, Gppnades for
tagtrafik ar 1840. Stationen var byggd i neoklassicistisk stil med tak (Fauconnier), som
emellertid rasade nagra manader efter 6ppningen. Andra stationen byggdes aren 1848-
1852 av arkitekten Viktor Leonera. Stationen ligger i 15-e arrondissementet mellan
Square Max Hymans i vast, Boulevard de Vaugirard i nordvést, Avenue du Maine i
nordést och Rue de Départ i 6st.’

Jarnvagsstationen fick under andra varldskriget
omfattande skador sa att tagtrafiken i flera ar fran och
till stationen var hart begransad. | borjan av 1960
reorganiserades och ombyggdes hela stationsomradet
och huset forvandlades till ett stort U-format
byggnadskomplex. Idag bestar den dstra flygeln av ett
stort bostadshus med éver 1000 lagenheter, medan det i
den véstra flygeln finns administrativa lokaler for Air
France. Stationens funktionella utrymmen finns i ett
lagre hus mellan de tva stora flyglarna. Kallarplanet
knyter samman, via flera trappor, tunnelbanestationen
och RER- stationerna. Har finns ocksa ett begransat
antal bilparkeringsplatser och en rad affarer.

Gare Montparnasse, stationen ar kand for en olycka som skedde 22 november1895, da ett tag
sparade ur, korde Gver golvet pa forsta vaningen och genom muren varefter loket landade pa
gatan.

Bilden fran:

http://imagecache5.art.com/p/LRG/7/798/58K1000Z/train-accident-at-the-gare-montparnasse-
paris-1895.jpg.
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Gare Montparnasse, nuvarande utseende. Se bild s 140.

Stationens funktionella utrymmen och service jamte kommersiell verksamhet finns i
bottenvaningen, dar ett 10-tal billjettautomater ar placerade i mitten pa en éppen yta. En
stor vantsal finns pa samma plan, nagot som skiljer sig fran Paris Gvriga stationer. Det
finns en tat bebyggelse bade av bostader och av affarshus runt stationen.

Gare Montparnasse, stationens funktioner, det mesta av servicen och en del kommersiella
verksamheter ar placerade i bottenvaningen. Se bild s 140.

Det ar standigt mycket folk och stor rérelse i hela omradet. Framfor huvudentrén finns en
medelstor yta med lite gréna vaxter, blomrabatter och nagra sittbankar. Mellan denna yta
och Rue de Depart ligger en hallplats for bade lokalbuss och taxi. Kollektivtrafiken inom
stationsomradet ar val prioriterad, med ett sarskilt korfalt for lokalbussar, medan
cykelbana och cykelparkering saknas helt.

Gare Montparnasse, kollektivtrafiken inom stationsomradet har ett séarskilt korfalt. Se bild s 140.

Stationshuset &r en sdckstation, det har bra forbindelse med staden i en vél integrerad
gatustruktur. | stationens narhet finns hotell, varuhus, biblioteket Van Damme, flera
restauranger och kaféer. Gare Montparnasse i Paris har en speciell gard, som &r byggd
ovanpa storre delen av bangarden. Dér finns gréna ytor, museum och tennisbanor for det
bostadshus som ligger i Ostra flygeln.

Gare Montparnasse, éverdackningen av bangarden skapar ett anvandbart omrade. Se bild s 141.

Vardering

Stationshuset har de traditionella funktionerna som 60- och 70-talets typologi kravde. Det
har ocksa bra forbindelser med staden via tunnelbana, RER, lokalbuss, taxi och
gangtrafik. Stationstorget eller det offentliga rummet framfor huvudentrén ar en bra
motesplats for bade resenarer och stadsbor. Det finns en del restauranger, kaféer, hotell
och konditorier. Samtidigt gar det att hitta en del kulturverksamhet, som bibliotek, museer
och biograf i stationens nérhet.

Stationshuset ar for litet for att kunna hantera det stora antalet resendrer och
organisationen av utrymmena &r inte heller genomtankt. Stationsomradet ar mycket
belastat, som de flesta séckstationer brukar vara. Men for Gare Montparnasse ar detta
extremt pd grund av det stora bostadshuset och att hela omradet &r tatbebyggt med
bostader. Det ar standigt tat trafik och mycket folk kring stationen. Det finns en méangd
service men det ar inte tillrackligt for det stora antalet resendrer och boende som finns
inom omradet. Eftersom serviceutbudet ar utspritt over hela omradet fororsakas oreda i
standigt korsande gangstrak runt jarnvagshuset.

Bristen pa parkeringsmojligheter for stationens besckare och manniskorna som bor i
omradet foranleder langa rader med parkerade bilar vid trottoarkanter i bade riktningarna.
Cyklar och mopeder pa trottoarerna stor trafiken och rorligheten blir ett stort problem.
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Gare Montparnasse, bristen pa parkeringsmojligheter foranleder langa rader med parkerade
bilar och mopeder vid trottoarkanter. Se bild s 141.

Utformning av den Oppna platsen framfor stationen har inte skapat nagon trivsam miljo
med vare sig grona vaxter eller avkopplingsmojligheter. Platsen fungerar mest som en
lank mellan stationen och gaturummet. Spardragningarna staller till med en rad
kommunikationssvarigheter mellan kvarteren pa émse sidor av sparanlaggningarna.

Gare du Nord

Gare du Nord &r en av de sex stora stationerna i Paris. Enligt flera kallor ligger den pa
forsta plats bland franska stationer och pa tredje plats i varlden vad betraffar antalet
besokare.™

Arkitekt bakom de forsta projekten var professor Léonce Reynaud. Stationen invigdes
den 14 juni 1846, samma ar som tagtrafiken startades mellan staderna Paris, Amiens och
Lille. Snart forstod tagbolagen, att stationens kapacitet inte stimde &verens med
trafikmangden. Omkring tio ar senare kom forslaget att bygga en ny station pa samma
plats men mycket storre an den befintliga. Detta resulterade i att man 1860 borjade riva
stationen for att bereda plats for ett nytt stationshus. Aret efter ledde Jacques Ignace
Hittorff bygget av den nya jarnvégsstationen, som tog ca 5 ar. Sedan dess har stationen
byggts om minst fem ganger och senaste 1994. Stationsfasaden ar dekorerad med minst
19 statyer, varav nio illustrerar stdderna som har forbindelse med Paris via Gare du
Nord.*

Gare du Nord, stationsfasaden &r dekorerad med statyer. Se bild s 141.

Stationens plattformar ar tackta av jarn och glas som stodjer sig pa husets yttre vaggar
och tva rader med metallpelare i mitten. Stationshuset ligger mellan Rue de Maubeuge i
Vast, Place Napoleon Il i syd, Rue du Faubourg Saint-Denis i dst och pa norra sida
ovanfor sparen gar Boulevard la Chapelle.

Gare du Nord, Parisstatyn kroner huvudentrén. Se bild s 142.
Gare du Nord, statyn ’Flickan**. Se bild s 142.

Jarnvdgsstationen dr en sdckstation, har en U-formad planlosning, som ar karakteristisk
for de flesta sackstationerna. Den har 44 spar varv 29 anvéands for den nationella och
internationella tagtrafiken och 15 linjer for den lokala tagtrafiken, RER och
forortsresenérer.

Gare du Nord, stationens plattformar ar téckta av ett jarn- och glastak. Se bild s 142.

Det finns ett byggprojekt som syftar till att knyta ihop Gare du Nord och Gare de I* Est
via en underjordisk gangvag, vilket skulle forbattra rorelseflodet mellan stationerna da
TGV East startar trafiken fran Gare du Nord. Det gar dagligen flera resor mellan Gare du
Nord och flygplatsen Charles De Gaule airport. Planlésningen och organisationen av
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stationens funktionella utrymmen har samma sammanséattning som i Gare de I*Est, dar
den storsta andelen av traditionella utrymmen samlas pa ett plan.

I Gare du Nord har man daremot byggt ett plan med hjalp av metallkonstruktioner. Dar
finns kafé, biljettforsaljningskassor och transitliknande korridorer for internationella
resenarer.

Gare du Nord, ett vaningsplan har byggts med hjalp av metallkonstruktioner for service och
kommersiella verksamheter. Se bild s 143.

Stationen har inte nagot offentligt rum framfor huset eller i nara anslutning. Avstandet
fran stationens huvudentré till huset mittemot Gverstiger inte 20 m. Trafiken ar mycket
intensiv. Kring stationen &r det tatbebyggt. Det finns hotell, restaurang, kafé,
kontorslokaler, bostader och butiker.

Gare du Nord, avstandet fran stationens huvudentré till huset mittemot 6verstiger inte 20 m.
Se bild s 143.

En stor taxistation ligger pa vastra sidan av jarnvagshuset. Vid samma sida finns det in-
och utfart till parkeringen, som ligger under stationen. Samtidigt patraffas ett stort antal
parkerade bilar vid trottoarkanterna runt om stationshuset. Flera busshallplatser finns
tillgangliga vid sidan av gatorna kring stationen. Cykelvdg och cykelparkering har inte
fatt plats i utformningen av omradet. Men daremot finns det omkring och intill
stationshuset flera platser fér mopeder.

Gare du Nord -taxistation vid vastra sidan av jarnvagshuset. Se bild s 143.

Stationsbyggnadens stil och form smaélter val in i den befintliga miljon. Integrering av
kommunikationen mellan staden och stationen ar god och man far intryck av en trevlig
och harmonisk stadsbild. Bangarden &r den storsta i Paris. Norr om stationen gar
kommunikationen via broar mellan de kvarter, som ligger pa 6mse sidor om och parallellt
med sparen.

Vardering

Jarnvagshuset ar ett vackert monument med en imponerande stationshall och har en rik
historia och identitet. Det har bra forbindelse med staden och andra stationer via
lokaltrafik, tunnelbana och RER, och ar vél integrerat i stadens gatunat. Rorelsemonstren
inom stationen uppvisar brister och stérningar marks i gangtrafiken under rusningstid.

Det finns hotell, restaurang, kafé och andra nodvéandiga serviceutbud med stationen som
dominerar hela omradet. Kring byggnaden ar det valdigt tatbebyggt vilket gor att det blir
en standig rorelse och trafik i omradet. Véxter, gréna ytor, torg eller nagon form av
offentligt rum finns inte pa nagon plats i stadsdelen. Under rusningstid uppstar stora
kobildningar, sarskilt da bussarna stannar vid vagkanten for av- och pastigning av
passagerare. Detta resulterar i trafikblockeringar, oftast i bada riktningarna. Det
fororsakar hoga avgashalter, som skapar en ohédlsosam miljo for trafikanter.
Parkeringshuset under stationen har ett begransat antal platser, for fa for vad som behovs
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for resendrer och boenden. Darfor &r vagkanterna standigt fullproppade med bilar och
mopeder. Gare du Nord har en stor bangard, som inte skapar nagon sarskilt vacker bild av
staden och omradet.

Gare Saint-Lazare

Gare Saint-Lazare &r en s&ckstation och dr den &ldsta jarnvagsstationen 1 Paris.
Stationshuset byggdes 1837 for tagtrafik mellan huvudstaden och Saint-Germainen-Laye.
Den forsta byggnaden var ett mycket enkelt trahus pa Place de |I"Europe.

Gare Saint-Lazare, en historisk bild fran 1864. Se bild s 144.

Redan 4 ar senare var det dags for en ny provisorisk jarnvagsstation med puts pa fasaden,
projekterad av arkitekt Alfred Armand. 1843 ledde samma arkitekt med hjalp av
ingenjoren Eugeéne Flachat en langvarig ombyggnad som pagick anda fram till 1853.
Stationens tredje rekonstruktion blev klar 1867. Den invigdes hogtidligt av Napoleon I11
tillsammans med den Osterrikiske kejsaren och ryske tsaren.

Gare Saint-Lazare, projekterad av arkitekt Juste Lisch. Se bild s 144,

Mellan 1885 — 1889 rekonstruerades ater stationen. Arkitekt till detta arbete var Juste
Lisch. Da fick stationen sitt nuvarande utseende och vid samma tillfalle byggdes hotell
Terminus. En ytterligare ombyggnad &gde rum 1936 och1972 fick Gare Saint-Lazare
anslutningar till saval tunnelbana som RER i kvarteret. Husets fasader restaurerades ar
2002."

Det finns ett utvecklingsprojekt for stationen som kallas foér ”Demain Saint Lazare” och
dess olika faser kallas ”Gares en mouvement”. Projektet kommer att kosta ca 123
miljoner euro, och det syftar till att forstora stationens yta fran dagens 6000 till 10 000
kvadratmeter. Samtidigt forbattras rérelsemonstret inom byggnaden med hjélp av flera
rulltrappor. Man planerar aven en tillbyggnad for ett kultur- och kdpcentrum. Gare Saint-
Lazare utgdr motiv till flera mélningar av konstnaren Claude Monet. *®

Gare Saint-Lazare, Claude Monets malning med Gare Saint-Lazare som motiv. Se bild s 144.

Jarnvégsstationen byggdes mellan gatorna Rue de Rome i vast, Rue Saint-Lazare i syd
och Rue d”Amsterdam i 6st. Gare Saint-Lazare &r en sackstation med 27 plattformar, som
har sina funktionella utrymmen med ett begrdnsat kommersiellt varusortiment och
dagligvaror i ett enplanshus. En stor hall finns i mitten av stationshuset.
Rumsorganisation och rérelsemdnster inom huset & gamla. Det ar tat trafik och mycket
folk utanfor stationen. Ingangen till tunnelbanan ar placerad nagra meter fran huvudentrén
till Gare Saint-Lazare.

Gare Saint-Lazare, stationshallen med funktioner, service och ett smalt kommersiellt utbud, tacks
av takpanel och glaslanternin. Se bild s 145.

Nagot torg eller 6ppet rum finns inte framfor stationen. Det finns en stor barack eller
proviso-risk kiosk framfor stationen som har byggts pa senare tid. Vid ostra sidan mot
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stationsbyggnaden finns hotell Concorde Saint-Lazare som var en del av stationen redan
nar den byggdes 1889. Pa senare ar har hotellverksamheten fatt plats i flera byggnader
kring stationen.

Gare Saint-Lazare, hotell Concorde Saint-Lazare var en del av stationen redan nar den byggdes.
Se bild 145.

Det finns flera restauranger, kaféer, konditorier och en del butiker som vanligtvis finns
kring stationer. Cykelvag och cykelparkering har inte fatt plats i utformningen av
omradet.

Nagon vélutformad busshallplats finns inte i stationsomradet och darfor sker pa- och
avstigningar vid sidan av gatorna kring stationen. En taxistation ligger pa Ostra sidan av
stationen i den smala korridor som har bildats mellan stationen och hotellbyggnaden.

Gare Saint-Lazare, taxistationen mellan stationshuset och hotellet. Se bild s 145.

Stationen har en stor bangard. Det finns en stor planskild korsning med en rondell,
ovanfér bangarden. Dar motes Rue de Constantinople, Rue de Liége och Rue de Saint-
Pétersbourg i Place de I'Europe. Spardragningen till Gare Saint-Lazare skapar svara
kommunikationsproblem mellan de av sparen uppdelade kvarteren. Fran jarnvégstationen
till floden Seine ar det ca 3,5 km. Pa detta avstand finns tio broar for kommunikation
mellan kvarteren som byggts parallellt med sparen.

Vardering

Jarnvagsstationen ar ett historiskt och arkitektoniskt monument, som &r préaglat av sin
epoks arkitektur och stil. Huset &r for litet for nuvarande folkméngd och trafikintensitet.
Organisation och utformning av stationens funktionella utrymmen och rérelseménster ar
foraldrade och inte den basta.

Utanfor stationen ar det mycket trangt och titbebyggt med stora trafikfloden som
overstiger omradets kapacitet. Vid busshallplatserna ar det for det mesta trangt och nar
bussar stannar for att ta upp- eller sldppa av passagerare stannar trafiken.

Den stora kiosken framfor stationen stor trafikflodet och forstor bilden av omradet. Inom
stationsomradet finns tva berdmda skulpturer av Arman: “L‘Heure de tous” och
"Consigne a vie” som pa grund av dalig organisation av rummet och trafikstyrningen
inom omradet, har forlorat sin betydelse. Eftersom det inom omradet saknas
cykelparkering &r det ett stort antal cyklar och mopeder parkerade kring stationen.
Tillsammans med parkerade bilar vid gatukanterna skapas hinder i flodet bada for
fordonstrafiken och fotgéngarna.

Gare Saint-Lazare, statyerna ”’L‘Heure de tous och Consigne a vie” av konsnaren Arman.
Se bild s 146.

Bangarden ar mycket stor och forutom att den forfular stadens utseende, forsvarar den
trafikfloden och skapar svarigheter till ssmmanhang i stadsstrukturen.
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Sammanfattning

Arkitektur

Den franska huvudstaden Paris har sex stationer. Alla dessa ar sackstationer och byggda
inom de centrala delarna av staden. Jarnvégsstationerna i Paris har en stor kulturell och
arkitektoniskt betydelse och de ar dekorerade med tidlosa och vardefulla skulpturer. Detta
géller dock inte Gare Montparnasse.

Jarnvéagshusen &ar byggda under borjan av 1800-talet och anpassade till datidens
passagerare och tagteknik. Alla stationerna i Paris har genomgatt flera rekonstruktioner
for att husen skulle klara av passagerarmangder och intensiteten pa tagtrafiken. Det finns
stora brister i planeringen av stationens funktioner och trafikmonster inom husen.

Stadsstrukturen och framkomligheten

Jarnvagsstationerna ar vél integrerade i stadens struktur och utseende. Stationerna Gare
Saint-Lazare, Gare du Nord och Gare de I‘Est &r byggda i stadens norra del, de tva
sistnamnda stationerna ligger ndra varandra. Det &r ocksa ett kort avstand mellan
jarnvégsstationerna Gare d"Austerlitz och Gare de Lyon. Dessa stationer och Gare
Montparnasse ligger i stadens sodra omraden.

Alla stationer &r direkt anknutna till tunnelbana och RER- stationer samtidigt som de har
bra bussforbindelser med olika stadsdelar. Det ar bara stationerna Gare d”Austerlitz och
Gare Montparnasse som har bra utformade hallplatser for lokalbussar. De andra
stationerna har pa- och avstigningar vid trottoarkanten. Taxistationen med sina
uppstallningsplatser i stationsomradena &r valplanerade och utmérkta pa ett tydligt sétt.

Det ar trangt och ont om parkeringsplatser, nagot som utgor ett av de stora problemen
inom stationsomradena i Paris. Det finns stationer som har parkeringshus, t.ex. Gare du
Nord, men antalet parkeringsplatser racker inte till behovet, vilket gor att manga bilar
parkerar kring stationen vid vagkanterna. Stationsomradena har inte utformats sa att
personbilar kan stanna utan att skapa trafiksvarigheter, och det medfor problem med bilar
som kor fram till stationen for att slappa av eller hdamta resenarer.

Cykelbanor och cykelparkering

Cykelparkering finns inte vid nagon station i Paris, och denna brist syns pa det stora
antalet cyklar och mopeder som parkeras kring dessa. Detta stor gangtrafiken pa de smala
trottoarerna. Alla Paris stationer forutom Gare d Austerlitz saknar cykelvdg inom
stationsomradet.

Kring franska huvudstadens jarnvéagsstationer finns hotell. 1 Gare Saint-Lazare ligger
hotell Concorde Saint Lazare mittemot stationens hogerflygel. | Gare de Lyon ar hotell
Gare de Lyon byggt i hogerflygeln. Det finns manga restauranger och kaféer kring
jarnvégsstationerna och inom stationshusen i Paris. Dessa serviceutbud star for en del av
den allmanna trafiken inom stationsomradena.
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Offentligt rum eller stationstorg

Stationstorg eller offentliga rum framfor Paris stationer dr nagot som saknas och som bor
tas pa allvar och atgardas. De Oppna rum som byggts intill stationen, t.ex. Gare
Montparnasse, har inte fatt nagon lyckad utformning och anvands inte effektivt. Gare
Saint-Lazare har haft ett litet torg framfor stationen, men det forstordes nar man byggde
den provisoriska kiosken. Vaxter och grona ytor inom stationsomradena saknas.

Bangardar i Paris & mycket stora och tar i ansprak stora markytor inom stadens centrala
delar. Det finns mojligheter att bygga om bangardarna och fa mera nytta av dem. Gare
Montparnasse har en val pabyggd bangard som kan vara ett exempel pa hur det gar att
effektivt anvanda dessa.

! Jean-Pierre Arduin & Jincheng Ni, 40 Years of High-speed Railways French TGV Network Development,
Japan Railway & Transport Review tidskrift, n 40 (2005), S 22 ff.

2 http://www.iparis.se/paris+historia/, 090224.

* Ibid, 090224,

* http://www.aboutparis.info/14/473/gare-d-austerlitz.aspx, 081110. http://turkatal.org/france/gare-
dausterlitz.html, 081110. http://www.techno-science.net/?onglet=glossaire&definition=4077, 081110
http://www.paris.org/Gares/Austerlitz/, 081110.

> Hallens héga tak hade t.ex. en viktig roll under stadens blockad &r 1870, d& luftballonger med post kunde
flyga in i hallen.

® http://paris-architecture.info/PA-079.htm, 081110.

" Under mitt besok véren 2006, pagick dér en omfattande rekonstruktion.

8 http://paris1900.lartnouveau.com/paris12/gare_lyon.htm, 081110.

® http://pagesperso-orange.fr/roland.arzul/etat/paris/montparnasse.htm, 081111. http://www.histoire-en-
ligne.com/article.php3?id_article=22&artsuite=1, 081111. http://turkatal.org/france/gare-
montparnasse.html, 081111. http://www.paris.org/Gares/Montparnasse/, 081111.
http://www.aboutparis.info/14/471/gare-montparnasse.aspx, 081111. http://www.techno-
science.net/?onglet=glossaire&definition=16190, 081111.
http://www.valentinfiumefreddo.com/Paris%20ressuscit%E9/Montparnasse/montparn.htm, 081111.

19 http://parisfrance.ca/trains/garedunord.html, 081111.

Y http://www.paris-tourist-information.co.uk/About/Locations/Gare_Du_Nord~Republique.html, 081111.
http://www.insecula.com/salle/MS02526.html, 081111. http://www.lexpansion.com/economie/la-gare-du-
nord_22823.html, 081111. http://www.techno-science.net/?onglet=glossaire&definition=15004, 081111.
http://turkatal.org/france/gare-du-nord-north-station.html, 081111.

12 http://photoenligne.free.fr/Paris\V111/GareStLazare/GareStLazare.html, 081112.
http://www.lefigaro.fr/immobilier/2008/07/11/05002-20080711ARTFIG00304-la-gare-saint-lazare-fera-
peau-neuve-en-.php, 081112, http://www.paris.org/Gares/Saint.Lazare/lazare.html, 081112.

http://www.prontohotel.com/fra/paris/pois/gare_saint-lazare.htm, 081112. http://www.paris-tourist-
information.co.uk/About/Locations/Saint_Lazare.html, 081112. http://turkatal.org/france/gare-saint-
lazare.html, 081112. http://www.techno-science.net/?onglet=glossaire&definition=16140, 081112.

http://www.ouest-france.fr/actu/actuDet_-La-gare-Saint-Lazare-en-pleine-renovation-P-_8618-
691408 actu.Htm, 081112. http://lhistoire.over-blog.net/article-10262335.html, 081112.
http://www.amazon.com/Manet-Monet-Saint-Lazare-Juliet-Wilson-Bareau/dp/0300075103, 0811112.
http://www.nationalgallery.org.uk/cgi-
bin/WebObjects.dll/CollectionPublisher.woa/wa/work?workNumber=ng6479, 081112.
Bhttp://www.paris-architecture.info/PA-086.htm, 081112.
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Karta 6ver Paris, geografisk placering av stationer.

Gare d"Austerlitz, dagens utseende.
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Gare d"Austerlitz, statyerna ”Industri och Jordbruk’ av Elias Robert.
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Gare de I'Est -statyerna ’Strasbourg’ och ”’Verdun”.
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Gare de I'Est, stationshallen rymmer alla funktioner, service och ett begransat kommersiellt

Gare de I'Est, stationsgarden var under ombyggnad i maj 2007.
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Gare de Lyon, vaggmalningar med motiv fran de stader med vilka stationen har tagforbindelser.

S
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Gare de Lyon, resendrer som vantar pa tagen.
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Gare de Lyon, brist pad moped- och cykelparkering medfor att trottoarer proppas fulla av
mopeder och cyklar.
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Gare de Lyon, kdande resenarer till taxi vid husets ostra flygel.
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Gare Montparnasse, stationens funktioner, det mesta av servicen och en del kommersiella
verksamheter ar placerade i bottenvaningen.

Gare Montparnasse, kollektivtrafiken inom stationsomradet har ett sarskilt korfalt.
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Gare Montparnasse -bristen pa parkeringsmajligheter féranleder langa rader med parkerade
bilar och mopeder vid trottoarkanter.

Gare du Nord, stationsfasaden ar dekorerad med statyer .
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Gare du Nord, Parisstatyn kréner huvudentrén. Gare du Nord, statyn "flickan“.
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Gare du Nord, stationens plattformar &r tackta av ett jarn- och glastak.
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CHOCOLATS

Gare du Nord, ett vaningsplan har byggts med hjalp av metallkonstruktioner for service och
kommersiella verksamheter.

Gare du Nord, taxistation vid véstra sidan av jarnvagshuset.
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Gare Saint-Lazare, en historisk bild fran 1864.

Gare Saint-Lazare, projekterad av arkitekt Juste Lisch.
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Gare Saint-Lazare, Claude Monets malning med Gare Saint-Lazare som motiv.

144



Beskrivande studie/Frankrike-Paris/Bilder

- Q !| !l}l 11.1‘._1_;11.‘{ il

Gare Saint-Lazare, stationshallen med funktioner, service och ett smalt kommersiellt utbud, tacks
av takpanel och glaslanternin.

byggdes.

Gare Saint-Lazare, taxistationen mellan stationshuset och hotellet.

145



Gare Saint-Lazare, statyerna ”’L*‘Heure de tous och Consigne a vie”” av konsnéren Arman.
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Italien

Jarnvagsindustrin i Italien borjade i mitten av 1800-talet, da Italien &nnu var ett delat land.
Det var de privata féretagen som startade jarnvagsbyggandet. Ar 1905 kopte staten upp de
privata bolagen och bildade "Ferrovie dello Stato” Statens Jarnvagar. Sedan nagra ar
tillbaka har italienska staten pabdrjat ett moderniseringsprojekt "Grandi Stazioni” 13 av
landets stora stationer.

Rom

Med jarnvégsbyggandet inleddes en epok for Roms trafikforsorjning som i Italien kan
forknippas med den 25 november 1848, da ett avtal undertecknades mellan regeringen
och foreningen “Societa Pio Latina”, om att bygga en jarnvag. Inom atta ar anlades
jarnvagen mellan de tva stationerna Porta Maggiore i Rom och Frascati i Campitelli, som
ligger 3 km fran centrum. 1867 Gppnades den nya Stazione Termini i Rom for trafik och
1893 revs Porta Maggiore Station. Ar 1881 borjade jarnvag byggas pa strackan fran
Campitelli till centrum. Denna del av jarnvégen och den nya Frascati-stationen invigdes
och 6ppnades for trafik den 2 februari 1884.

Rom ligger centralt pa den italienska halvon och ar darfor viktigt for det nationella
jarnvéagsnatet. Fyra linjer utgar ifran Rom: till Genua (Via Aurelia), Florens-Bologna (Via
Saliaria), Pescara (Via Tiburtina) och Neapel (Via Appia).

I denna avhandling kommer jag att studera Stazione Termini som ar den stdrsta och
viktigaste av Roms sju stationer och som ingar i projektet Grandi Stazioni. Stationen
Santa Maria Novella i Florens kommer ocksa att analyseras eftersom den liknar manga
medelstora stationer i Italien och Europa.

Stazione Termini

Stationen har ca 480 000 besokare dagligen och ligger mellan Via Marsala i nordost,®
Viale Enrico De Nicola i nordvast och Via Giovanni Giolitti i sydvast. Jarnvagssparen i
den italienska huvudstaden ligger for det mesta parallellt med bilvadgar och nastan all
spardragning finns i den dstra delen av staden.

Stazione Termini togs i bruk i februari 1867. Det dldre Stationshuset (Rom Termini), som
var placerat pa den 6ppna platsen som idag ar centrum for stadens busstrafik, revs pa
1930-talet for att ge utrymme for ett stort offentligt rum.>

En ny stationsbyggnad pabdrjades under mitten av 1930-talet, men arbetet avbrots pa
grund av andra varldskriget. Det var forst under 1950-talet som arbetet aterupptogs. De
aldre sidopartierna framtrader mellan arkaderna och en ny entréhall av glas leder
besokarna in i stationen. Rummet &r tackt av ett valvt tak, som delvis bérs upp av den



gamla republikanska stadsmuren. Stationshuset tillhor den typiska séckstationskategorin
och bestar av olika huskroppar med olika stilar och storlekar.

-----
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Stazione Termini, gamla huset som revs 1930.

Det mest karakteristiska arkitektoniska kannetecknet ar den extremt langa, modernistiska
fasaden i travertin och S-kurvan i taket.* Ett inslag i ingenjoren Angiolo Mazzoni del
Grandes projekt var att framhdva en nationell kénsla genom att vélja olika adla
marmorstenar fran Italien for att ticka stationens vaggar och golv.’> Arkitekten Giulio
Fioravanti foreslar i projektet Grandi Stazioni en rekonstruktion for Roma Termini-
stationen som avser att skapa en icke kommersiell attraktiv plats ovanpa sparomradet.
Malet tanker man sig kunna uppnd med en tydlig distinktion mellan det "yttre"
stationsomradet, som kan anvéandas &ven av icke-passagerare, och det "inre" omradet som
anvénds direkt av resendrer.

Huvudbyggnaden é&r ett flervaningshus med kontorslokaler, som till storsta delen anvands
for stationens administrativa funktioner. De flesta av stationens serviceutrymmen &r
samlade i ett tvavaningshus bredvid den administrativa byggnaden. Placering och
organisation av serviceutrymmen och stationsfunktioner ar outvecklade, utan nagot
genomtankt system. Ett begransat utbud av diverse kommersiell service finns i
stationshuset.

Stazione Termini, med den langa modernistiska fasaden och takets S-kurva.
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Dér hittar man dven den typiska stationsservicen i form av kafé, restaurang, kiosk
(liknande svensk pressbyra), post och internethdrna. Pa kéllarplanet i Stazione Termini
finner besokare ett brett utbud av barer, restauranger och éver 100 butiker. Det &r dar
tunnelbanelinjerna A och B moéts med mojligheter for resenérer att dven ansluta till
busstrafiken. Byggnaden har forutom huvudingangen fran jarnvégstorget aven tva
sidoingangar.

Stazione Termini, vastra fasaden. Se bild s 152.

Torget framfor huset fungerar huvudsakligen som bussterminal for lokal- och
forortstrafik. Ingang till tunnelbanestationen Termini med Linjerna A-B finns pa torget.
Mot stationens sidofasader finns ett tatbebyggt omrade som i stort sett har verksamheter
med direkt anknytning till jarnvédgsstationen. Det d&r restauranger, caféer, hotell,
vandrarhem, polisstation och matbutiker. Centralstationen ligger i centrum och &r vél
integrerad i stadens kommunikationsstruktur. Forutom tunnelbanestationen inom
jarnvagsomradet finns det busshallplatser for lokaltrafik och sparvagn som férbinder
stationen med storre delen av staden. Korttidsparkering for bilar och mopedparkering
finns i direkt anslutning till stationshuset.

Stazione Termini, bilparkering. Se bild s 152.

Pa andra sidan Viale Enrico De Nicola, star Basilica S. Maria Angele Matira och den
Oppna platsen Piazza Della Republica.

Vardering

Jarnvagsstationen i Rom ar formodligen den storsta i hela Italien, med 29 plattformar for
tagtrafik fran hela landet och fran utlandet t.ex. Frankrike, Tyskland, England, Belgien.
Stationen har ca 750 000 besokare om dagen. Darifran kan man ta sig till alla stadsdelar
tack vare bra forbindelser med tunnelbana, buss och sparvagn.

Stationshuset dominerar pa ett kraftfullt satt hela naromradet och det stora torget ar en bra
métesplats for stadens besokare och invénare.® Utformningen staller mest frégor om hur
helheten arkitektoniskt kan och bér uppfattas.

Stationen har alltfor stora brister for att klassas som ett modernt resecentrum.
Rumsutformningen och planeringen inom stationen &r osystematisk och delvis
forvirrande. Det finns inga klara genomtankta rérelsemonster och funktionsutrymmen.
Serviceutbud och andra kommersiella verksamheter har inga tydliga platser utan de &r
spridda éver hela stationen. Under rusningstid ar det ett kaotiskt tillstand, med massor av
resenarer pa vag mot stadens kollektivtrafik och gator, samtidigt som stora folkmassor
rusar in i stationshuset och moter langa koer framfor stampelapparaterna pa plattformarna
infor resan.” Ankommande och avgdende tagpassagerare korsar varandras végar vilket
skapar oreda, stress och en oro att inte hinna fram i tid.

Det finns manga hotell i stationens narhet och man ser standigt folk som drar sina véaskor
efter sig pa vag mot hotellen. Serviceutbudet inom stationsomradet ar begransat och det ar
mest typisk stationsservice som erbjuds inom omradet. Aven om det finns 100-tals
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butiker ar variationen av kommersiella produkter begrénsad. Nojes- eller kulturcentrum
finns inte heller i stationens nérhet.

Resor med moped och skoter forekommer ofta men behovet av parkeringsplatser inom
stationsomradet har inte prioriterats, lika lite som cykelparkering. Detta fororsakar
oplanerade uppstallningsplatser som stor den 6vriga gang- och biltrafiken och samtidigt
ger ett stokigt intryck i stadsbilden.

Bostéder saknas i narheten, det finns bara de verksamheter som har direkta anknytningar
till stationen och dess tranportspecifika funktion. Det d&r stationen som styr
sysselsattningen i hela omradet.

Jarnvagstorget anvands inte effektivt och har en utformning som gor att det anvands mest
som busshallplats och/eller utrymme for kommunikationer. Ett sadant stort offentligt rum
skulle kunna organiseras for att vara en motesplats med véxter och grénytor for stadsbor
och resendrer.

Bangarden med sina 29 spar omfattar en stor area i den centrala delen av Rom. Det finns
mojligheter att utnyttja omradet pa ett mer effektivt satt. De flesta sparanlaggningarna
finns pa den Ostra och norddstra delen av staden. En stor del av jarnvagssparen ar anlagda
parallellt med stora végar, vilket skapar kommunikationsproblem mellan de omraden som
bildas pa 6mse sidor om sparen.

Santa Maria Novellai Florens

Florens ar huvudstad i regionen Toscana och huvudort i provinsen Firenze, med ca
350 000 invanare. Den forsta jarnvagsstationen i staden Florens byggdes 1844. Santa
Maria Novella stationen invigdes i oktober 1935. Den ligger i den gamla stadsdelen i
Florens, mellan Via Valfonda och Via Luigi Almanni. Dessa gator knyter samman
stationen med staden via de stora gatorna Via della Scala och Via Filippo Strozzi.
Stationshuset ar en liten klassisk sackstation.

Santa Maria Novella, den nord-0stra entrén som har mest trafikrérelse. Se bild s 153.

Den ar byggd i en funktionalistisk stil med ett vaningsplan och dar finns stationens alla
funktioner och serviceutrymmen. Framfor stationen finns ett stort offentligt rum, med
sma gronytor som fortsatter runt stationen och delvis avgransar omradet fran gatan.
Bilparkering och busshallplatser, som bidrar till stor trafik inom omradet, &r belagna vid
stationens norddstra fasad.®

Santa Maria Novella, moped- och bilparkering vid den nord-dstra entrén. Se bild s 153.
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Vardering

Stationsomradet ar val organiserat med busshallplats, taxistation, parkering for bade bilar
och skotrar. Stationen ar bra integrerad i stadens struktur och gatunét, men for resendarer
inom omradet saknas bekvama och tydliga kommunikationsstrak.

Stationen i Florens har samtidigt stora brister: Stationsomradet har otillrackligt med
kaféer, restauranger, hotell och handelsmojligheter. En stad med 350 000 invanare bor
kunna ha ett resecentrum, i kombination med kop-, nojes- och kulturcentrum.

Sammanfattning

De flesta italienska  jarnvégstationer & val integrerade i  stadernas
kommunikationsstrukturer. De har en bra och tat kontakt med staderna via bade
kollektivtrafik och privata transportmedel. Jarnvagshusen har stationstorg eller nagon
form av offentligt rum framfor eller i narheten av stationen och det finns ofta ndgon kyrka
eller religiost center inom stationsomraden.

Alla de italienska stationerna som jag har studerat saknar kdpcentrum, kultur- och/eller
ndjesplatser respektive hotell. En del av dem har restaurang, café och affarer med
begrénsat utbud, men ingen station har det kompletta utbudet som forutsatts for att
uppfylla moderna och framtida resenarers behov. Stationshus i Italien, som i manga andra
lander, ar foraldrade och behdver omfattande rekonstruktioner.

Stationstorg eller offentliga rum intill stationen anvands inte pa ett effektivt sétt.
Planering och utformning har skapat omfattande gangvéagar och busshallplatser med stora
asfalterade ytor, vilket medfor att det finns fa gréna ytor. Torget fyller pa sa satt
funktionen som gangvag och passage mellan angransade gator och stationshuset men
inbjuder inte till rekreation och samvaro. Eftersom de flesta stationerna ar sackstationer,
samlas periodvis stora folkmassor inom dessa omraden och under rusningstider
uppkommer bilkder som belastar trafiken i stationsregionerna.

Stazione Termini, flygfoto®. Se bild s 145.

Cykelbanor och cykelparkeringar har inte prioriterats eftersom cykeln inte ar sa popular
som transportmedel i de italienska staderna. Det finns stora omraden inom bangarden som
inte anvands, samtidigt som spardragningar skapar svarigheter for stadens trafik.

! http://www.nationmaster.com/encyclopedia/Rome-and-Frascati-Rail-Road  090114.

2 http://www.tripwiser.com/trip_thing_to_do-091114.

® http://www.romaviva.com/Stazione-Termini/ 090114.

* http://www.roma2000.it/ztermi.html 090114.

> http://www.romaexplorer.it/roma/trasporti/marketing/stazione_termini_roma.htm 090114.

® Under mitt besék i januari 2007, fanns utanfér huvudentrén en isbana, dar bade sma ocksé stora kunde
hyra skridskor. Stationshuset har tre fasader med olika stilar fran olika perioder.

" Nér jag var pé plats tisdagen den 9 januari 2007, mellan 07:30 till ca 09:00.

& Under mitt besok pégick rekonstruktioner.

° Bilden fr&n maps-google.
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Stazioni Termini, bilparkering.
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Santa Maria Novella, den nord-6stra entrén som har mest trafikrorelse.

Santa Maria Novella, moped- och bilparkering vid den nord-6stra entrén.
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Stazione Termini — flygfoto.
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Japan

Japan har ca 128 miljoner invanare. Infrastruktur, tradition och resvanor skiljer sig starkt
fran manga andra lander.

Den forsta japanska jarnvdgen Oppnades mellan Shimbashi och Yokohama 1872.
Regeringen i Meiji-regionen ville bygga och driva ett nationellt jarnvagsnat for sig sjalv.
Men eftersom davarande regeringen hade ekonomiska svarigheter och inte kunde bygga
ett tillrackligt riksomfattande jarnvagsnat var den tvungen att ta hjalp av privata medel.
Efter inledningen av Japan Railway Company, kom olika privata jarnvéagar att 6ppnas i
snabb foljd.!

Redan i slutet av 1890-talet hade det japanska jarnvagsnatet ver 2250 kilometer spar,
och 60 % av dem var dgda av privata bolag. Ar 1899 startade Masaru Inoue, direktdr for
statliga japanska jarnvagsbyran, en debatt om att jarnvagen maste kontrolleras och byggas
systematiskt av regeringen och att regeringen borde képa upp de privata jarnvagarna. Ar
1907 nationaliserade den japanska regeringen jarnvagsnatet genom att kopa de 17 storsta
privata jarnvagsbolagen. Kdopeskillingen faststalldes till en relativt hog niva vilket
orsakade en ekonomisk bérda for de statliga jarnvagarna under en lang tid.?

Den japanska ekonomin hade en kraftig tillvaxt i den tunga industrin och inom
kemiforetagen. Tokyo, Osaka och andra stora stader sag en tydlig koncentration av
rikedom och befolkning, vilket ledde till snabb utbyggnad av tétorter. I mitten av 1920-
talet hade huvudstadsregionen redan ca 4,1 miljoner invanare. Detta orsakade att
jarnvagar i staderna genomgick bade en kvalitativ utveckling, som ett medel for urbana
transporter, och snabb utbyggnad av natverk mellan 1920 och bérjan av 1930-talet.

Natverket av stambanor inom det nationella jarnvagsbolaget utgjorde den grundldggande
ramen for tadg i Tokyo. Statliga bolag drev trafiken, som korde inne i staden Tokyo,
medan de privata jarnvagsoperatdrerna kompletterade det nationella jarnvagsnatet genom
att utveckla sina linjer fran kanten av centrumomraden till fororterna. Det nationella
jarnvégsnétet i staderna fortsatte att utvidgas och spelade en central roll och framjade
utvecklingen av tagtransporten. Bland de privata jarnvagsoperatorerna uppmarksammades
méojligheten till betydande framsteg genom att bygga nya jarnvagar till férorterna.?

Bilismen 6kade langsamt i Japan. Fram till mitten av 1930-talet var vagarna fortfarande
outvecklade. Ar 1934 fanns det ca 109 000 bilar i Japan, en skarp kontrast till USA
(23827000) och Tyskland (866000). Bildgandet (antal bilar per capita) var i Japan mindre
an 1 % av USA:s och hade nagot mer an 10 % av det som fanns i Tyskland. Den storsta
okningen av végtransportforetag som anvande bilar, bussar och taxibilar avsag att ersétta
tagen pa korta strackor. De primara motatgarderna, som vidtogs for jarnvagar innebar ofta
att inféra bensindrivna ralsbussar och etablera egen busstrafik. De totala privata
jarnvégarna sjonk fran 9730 km ar 1930 till 8907 km &r 1940. A andra sidan hade den
statliga jarnvagen utvidgat sitt natverk fran 14575 km 1930 till 18400 km ar 1940 genom
att 6ppna nya linjer och nationalisera vissa privata jarnvéagar.*



Public transportation in Japan is well networked, especially within metropolitan areas
and between the large cities. Public transportation in Japan is featured by its punctuality,
its superb service, and the large crowds of people using it. The common mode transport
includes railways, bus, airplane, ships and cars. Most common modes of transportation
in Japan are rail. Discount ticket shops purchase large amounts of discounted tickets and
re-sell them to individual shoppers at prices, which are typically 5 to 10 percent below
the cost of regular tickets.

Discount ticket shops can be found around major railway stations in large cities. Rail
passes entitle their holders to unlimited usage of trains in a designated area. There is a
variety of nationwide and regional rail passes available in Japan.

Den kustndra slatten mellan Tokyo och Osaka &r centrum for den japanska befolknings-
tatheten och naringslivet, och efterfragan pa transporter inom detta omrade var standigt
expanderande. Reguljarflyg kom i gang och en motorvég planerades aven mellan Tokyo
och Osaka. Det dubbla sparet Tokaido Line hade nétt sin kapacitetsgrans. Ar 1958
skickade japanska regeringen ut en forfrdgan om atgarder for att losa problemet.
Forslagen var flera, till exempel att bygga en separat smalsparig bana och bygga en
separat standardlinje Shinkansen. Beslutet att bygga Shinkansen, ett hoghastighetstag
"electric multiple- unit EMU som kunde gora resan mellan Tokyo och Osaka pa 3
timmar, togs efter en rapport fran Railway Technology Research Institute.

Bygget av Shinkansen pabdrjades 1959 och linjen 6ppnades den 1 oktober 1964 fore
Olympiska spelen i Tokyo. For forsta gangen i varlden uppnadde Shinkansen rutinmassigt
200 km/h och kunde samtidigt pavisa en tillforlitlig sakerhet. Fran 1965 har Hikari-tag
kort strackan 515 km mellan Tokyo och Osaka pa 3 timmar och 10 minuter. Shinkansen
blev féregangaren till hoghastighetsjarnvagar varlden over, t.ex. franska TGV. Byggandet
finansierades huvudsakligen genom lan (delvis fran Internationella banken for aterupp-
byggnad och utveckling) mot bakgrund av en stark efterfragan som kunde garantera en
framgangsrik verksamhet.’®

Ar 1987 férandrades den japanska jarnvagsindustrin i grunden, d& foretaget JR “Japan
Railway” bildades. De Japanska nationella jarnvégarna privatiserades och delades upp i 6
regionala foretag och foretaget Japan Freight Railway Company. Aven Japan Railway
delades upp i 6 foretag med ett standardiserat system for biljettpriser och férordningar
som gallde for alla foretag och alla regioner i Japan utom Okinawa. Idag har Japan ett
jarnvagsnat som uppgar till cirka 20 000 mil’. JR group &r landets storsta tagforetag.?

I Japan har jag valt att studera tre stationer i tre stader: huvudstationen i Tokyo samt
stationerna i Kyoto och Narita. Tokyo Centralstation dr en av de stora stationerna i landet
och har en viktig roll i japans transportstruktur. Kyotostationen &r férmodligen ett av de
storsta stationshusen i varlden, sannolikt aven det modernaste med avseende pa struktur
och funktion. Den tredje stationen ligger i Narita, som dr ett litet samhalle beldget utanfér
huvudstaden Tokyo. Stationen &r liten och typisk for landets jarnvagstrafik. Stationens
typologi och rérelsemonster kan man patraffa i olika delar av vérlden. Staden Narita ar
mest k&nd for sin flygplats.
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Tokyo centralstation

Den japanska huvudstaden har mer &n ett 20-tal stationer. De flesta av dem ser mer ut
som en pendeltagsstation an som en jarnvagsstation. | Japan ar det mycket vanligt att dra
sparen pa broar inom stader eller mindre samhallen. Mina egna erfarenheter gjordes under
resan med bl.a. regionaltaget fran Tokyo till Kyoto.

Restiden var ca 11 timmar, och jag hade nio tagbyten under min resa. Stationerna, som
jag passerade igenom, och stationerna dar jag bytte tdg var mycket lika. For det mesta
bestdr de av ett tvavaningshus. | bottenvaningen ligger en eller tva kassor, en rad
forvaringsboxar, en resebyraliknande butik och alltid flera biljettautomater. Hiss och
rulltrappor finns i alla stationer, som jag hade mgjlighet att snabbt ga igenom. Forsta
vaningen utgors av plattformar, dar det alltid finns flera sittbankar, som komplement till
vantsalen i japanska stationer. Pa plattformen fanns automater fér forséljning av tobak,
olika sorters bredda smorgasar samt varm och kall dricka.

Huvudstationen i Tokyo &r byggd 1914 till minne av segern i kriget mot Ryssland 1905.
Den var projekterad av arkitekten Tatsuno Kingo med Amsterdams Centralstation som
forebild. Under andra vérldskriget blev storsta delen av stationen, inklusive stationens
centrala kupol, sdnderbombad. Stationen rekonstruerades 1960 for att anpassas till de
japanska snabbtdgens, Shinkansen, service och behov. Den byggdes om i flera etapper
inom ett utvidgat omrade. | dag bestar stationen av 10 plattformar for olika tagbolag och
for trafik i alla riktningar. Tokyostationen &r mellan station och bestar av tva byggnader
med jarnvéagsspar mellan dem. Den forsta och aldsta delen byggdes i rétt tegel.

Tokyo centralstation, framfor sodra fasaden med rott tegel, finns ett torg och en valorganiserad
taxi- och busshallplats. Se bild s 165.

Andra delen av stationshuset &r ett nytt flervaningshus med glasfasad och innehaller i
huvudsak stationens administrativa lokaler och hotellet Tokyo Station. Inom omradet
ligger en tunnelbanestation.

Tokyo centralstation, norra fasaden. Se bild s 165.

Stationens funktions- och serviceutrymmen &r placerade bade i husens kallare och i
bottenvaningarna. Interior- och rumsutformningarna ar enkla och saknar t.ex. dekorativa
element. Stationen har flera in- och utgangar. Intill entrén finns kassor, biljettautomater,
informationsdisk och ett flertal férvaringsboxar.

Tokyo centralstation, automatkassor finns i omedelbar narhet till stationsingangen. Se bild s 165.

Vid mitt besok i Tokyo pagick en omfattande rekonstruktion av rummen inom stationen.
Gangtrafiken genom korridoren har pa ena sidan ett visst utbud av stationsservice och ett
begransat urval av kommersiella produkter. Den andra sidan av korridoren var avstangd
for ombyggnad. Personligen hade jag svart att hitta ratt plattform och férvaringsbox.? Det
ar standigt mycket folk i rorelse och den langa korridoren med trappor, som leder
resendrerna mellan vaningar, var en av orsakerna till svarigheterna med orienteringen.

Tokyo centralstation, de inre rummen bestar for det mesta av korridorer med olika verksamheter
pa sidorna. Se bild s 166.

157



Stationen ar stor med ett komplicerat kommunikationsstrak. Kanske &r detta ett problem
bara for resenarer, som inte kan spraket eller ocksd berodde det pa den stora
ombyggnaden, som pagick under min vistelse. Tokyostationen har ett utstallningsgalleri i
stationsbyggnaden.

Stationen ligger i Marunouchi Business District, i narheten av kejsarpalatset och
affarscentrat Ginza, norr om Sotobari Dori. Omradet ar ett av den japanska huvudstadens
storsta affarscentra. Det &r ett tatbebyggt omrade med stora hoga affarshus. Mitsubishi
bank, postkontor och Tokyo International Forum ligger i huset mittemot stationshuset.
Det &r ett par hundra meter fran stationens gamla del till kejsarparken eller tradgarden.

Vid den norra utgangen av stationshuset, i gamla delen av stationen, finns ett stort dppet
rum utformad som en liten park med tva statyer samt gangvéagar, som leder in i
stationshuset.’® Framfor utgangen finns en valorganiserad héllplats for taxi och JR
Highway busstation.

Tokyo centralstation, torget vid sodra fasaden har gett plats for taxi- och busshallplats. Se bild s
166.

Aven i sodra fasaden finns flera stora byggnader med affarslokaler, hotell och
kopcentrum. Valorganiserade hallplatser for taxi och lokaltrafik finns &ven vid
stationshusets sodra fasad. Parkeringshus finns inte pa nara hall. Bilar parkeras vid
gatukanterna. Stationsomradet saknar cykelbanor och cykelparkering. Alla sparen intill
stationen ar dragna pa broar eller i tunnlar vilket medfor att man inte ser nagon stor yta
anvand av bangarden.

Vardering

Den gamla delen av jarnvégsstationen &r av historisk och arkitektonisk betydelse for
staden, dven om den star i mycket stor kontrast till omgivningen. Gangstrak och andra
transporter inom stationsomradet har en komplicerad planlosning och organisation av de
inre rummen. Detta ar formodligen orsaken till orienteringssvarigheterna inom huset.
Stationen borde ha en storre park eller offentlig plats. En sa stor och viktig
transportkommunikationsnod kréver ett stort Oppet rum och en rekreationszon. |
stationens sodra del finns hotell och inom omradet ligger flera andra hotell. Det finns
nagra restauranger, kaféer, kopcentra och smabutiker. Stationen ar val integrerad i stadens
vag- och transportnét.

Bade lokaltrafik och taxi har vélorganiserade specialplatser, som bade ar trafiksakra och
val synliga. Att det saknas cykelparkering fororsakar storningar for fotgédngare eftersom
cyklar parkeras pa trottoarerna. Det ar riskfyllt att cykla inom omradet eftersom det inte
finns ndgon cykelbana.

Tokyo centralstation, parkerade cyklar pa trottoaren. Se bild s 166.

Inom stationsomradet 4r sparen dragna pa broar for att undvika
kommunikationssvarigheter och trafikstérningar. Under sparen &r det for det mesta byggt
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och exploaterat for olika andamal. Gatunatet har fri passage. Detta ar orsaken till att
spardragningar i Tokyo inte skapar stora barriarer i stadens centrala delar.

Kyoto Station

Den forsta jarnvagstationen i Kyoto byggdes 1877 som ett litet trahus i tva plan. Redan
nagra ar senare forstod man att stationshuset var for litet och 1914 ersattes stationen av en
nyrends-sansbyggnad. 1950 var det dags for ytterligare en ny station i betong. 1997 fick
staden Kyoto dagens jarnvagsstation. Projektet, som arkitekten och professorn Hiroshi
Hara ansvarade for, var hart kritiserat fran saval lokala myndigheter som befolkningen
men ocksa fran nationellt och internationellt hall. Hiroshi Hara skriver:

In the mid 1990s, when the structure was built, the ancient city of Kyoto was not at all
ready to accept such an ambitious structure.*!

Stationen &r den ndast storsta stationsbyggnaden i landet och en av de storsta
knutpunkterna i landet. Stationen har en mycket avancerad konstruktion. Fasaden intill
huvudentrén bestar av en tung metallkonstruktion med glas, som pa 50 meters héjd mjukt
overgar i tak och ticker stérre delen av stationens inre rum. Den tunga
metallkonstruktionen star pa betongfundament.

Kyoto station, en gigantisk konstruktion av metall och glas. Se bild s 167.

Typologin pa stationen ar kombinerad. Huset bestar av flera stora huskroppar med flera
ingangar, dar sparen belagna mellan och under huskropparna. Huvudbyggnaden med sin
huvudentré riktad mot norr leder besokarna in i stationens stora 6ppna rum med hogt i tak
och med flera stora och sma dekorativa element och skulpturer.

Kyoto station, sodra fasaden, dar bangarden syns. Se bild s 167.

Storsta delen av stationens funktionella utrymmen &r samlade inom denna del av
byggnaden, som har saval direkt koppling till plattformarna pa kallar-, botten- och
forstaplanen som med trappor och hissar. S6dra huskroppen &r forenad med den norra,
genom flera tunnlar och broar. Denna del av stationen ar byggd helt under sparen.

Kyoto station, huvudingangen, dar de flesta stationsfunktionerna ar belagna. Se bild s 167.
Till hdger om hallen ligger ett képcentrum, elva vaningar hogt.
Kyoto station, ett kdpcentrum i flervaningar ar en del av stationskomplexet. Se bild s 168.

Hér finns ett stort utbud av kommersiella produkter, flera restauranger, kaféer, konditorier
och bistro. Planldsning och organisation av handeln inom stationshuset &r mycket praktisk
och bekvam. Varje vaning ar profilerad mot en viss kopgrupp med speciella varubehov.
Uppdel-ningen av varor baseras pa alder och kén, pa dagligvaror respektive varor av
varierande slag for tillfalliga inkop.

| hojd med fjarde vaningen finns en terrass med en stor scen. Harifran utgar de forsta
trappstegen av Kyoto stationens grandiosa trappa med 171 trappsteg. Den &r en symbol
for byggnadens arkitektur. Det vacker en annorlunda kansla vid asynen av denna enorma
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och vackra trappa, dar ett samspel mellan marmor och glas, farg och ljus skapar en
fortrollande stdmning i stationshuset. Trappan ar motesplats for 100 000-tals ménniskor
dagligen. Vid dversta trappstegen slutar taket och dar borjar en ny terrass som ligger i
hojd med plan nio. Dérifran kan man ta rulltrappan upp ytterligare tva plan. Da kommer
man till 6stra delen av stationen med en liten elegant park som kallas Sky Garden.

Kyoto station, den grandiosa trappan. Se bild s 168.
Kyoto station, den stora ringklockan som dekorerar stationen. Se bild s 168.
Kyoto station, Sky garden, terrassen langs upp pa stationstaket. Se bild s 168.

Pa vanstra sidan av entréhallen finns biograf, teater och Kyoto-Gekije museum. Ovanfor
ligger hotell Granvia Kyoto som har direkt anknytning till stationen i bottenvaningen.
Fran hallen kan man aka rulltrappor upp till tre olika nivaer med en terrass pa varje plan.
Fran hogsta terrassen gar en rulltrappa upp till en hangbro for fotgangare, som kopplar
samman vanstra och hogra byggnadsdelen.

Kyoto station, den magiska teatern och biografen i husets vastra flygel. Se bild s 169.

En lang korridor med butiker, biljettautomater, biljettkontroller, kassor, rader med
forvaringsboxar och flera ingangar finns i den sodra huskroppen av jarnvagsbyggnaden.
Utanfor stationens sodra del ligger taxi- och busshallplats for lokaltrafik, och nagra sma
cykelparkeringar. Pa gatans andra sida finns en liten fint utformad viloplats med véxter
och sittplatser. Nagra butiker och ett par kopcentra, taxistation och spelbutik mm &r de
verksamheter som finns intill sodra delen av stationen.

Framfor huvudentrén vid norra fasaden ligger ett dppet rum som &r val utformat och
praktiskt uppdelat i flera sektioner. Uppdelningen ar gjord med hjalp av slingrande véxt-
och blomrabatter, vagar och gangvagar. | sektionerna har arkitekten gjort utrymme for
parkering, busstation, hallplats for taxi, langdistansbussar, platser for vila och ingang till
tunnelbanestationen. Har finns &ven en genomtankt trafikstyrning for taxi och personbilar
som ska slappa av eller plocka upp passagerare. Cykelbanor har fatt féga uppmarksamhet
i omradets planering. Cykelparkering finns mest pa sodra sidan av stationshuset men den
har inte tillrackligt manga platser.

Kyoto station, en av flera cykelparkeringar inom omradet. Se bild s 169.
Kyoto station, valutformat viloplats i omedelbar narhet till norra fasaden. Se bild s 170.

Inom stationsomradet och narliggande kvarter ligger centrala postkontor, vandrarhem,
hotell t.ex. Kyoto Tower, kaféer, restauranger och kontorslokaler. Stationen har bra
forbindelse med staden med sin kollektivtrafik och den &r val integrerad i stadens vég-
och transportstruktur.

Spardragningen inom stationsomradet och narliggande kvarter skapar inga stora kom-
munikationssvarigheter i jamforelse med europiska stader, t ex Paris, London, Moskva
och Stockholm. Orsaken &r att storre delen av sparen &r dragna pa broar eller i tunnlar.
Men trots detta upptar bangarden stora ytor.
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Beskrivande studie/Japan

Vardering

Jarnvégsstationen &r en av de storsta i varlden vad betraffar byggnadens storlek och
trafikintensitet. Rumsorganisation, planlésning och rorelsemonster ar bearbetade pa ett
professionellt satt. Trots det stora antalet besokare och deras skilda syften, leds
passagerarflodet systematiskt och styrs av det berdknade rdrelsemonster, som varit
grunden for planlosningen. Férutom en valfungerande planering, spelar stationens storlek
en betydelsefull roll for organiseringen av den mycket stora gangtrafiken. Resenarernas
beteende har samtidigt en stor betydelse for en val fungerande trafik inom omradet.

Stationskomplexet har i stort sett all den service och den verksamhet, som en bestkare
kan behdva, ndmligen restaurang, konditori, kafé, varuhus, hotell, kdp- och
kulturcentrum. Service i form av information med automater, skyltar, och bemannade
informationsdiskar finns och fungerar utomordentligt bra, och ger en bra orientering i det
stora komplexet. Antalet trappor, rulltrappor och hissar samt deras placering ar
valorganiserade och skapar ett bra flode. Det finns flera fina utformade terrasser,
blomrabatter och sma oaser pa olika plan och platser inom stationshuset. De skapar en bra
miljoé och trevliga viloplatser. Stationshuset underhalls mycket bra och ett stort antal
manniskor arbetar inom stationsomradet som t.ex. sakerhetsvakter, informations- och
stddpersonal, som ar standigt ndrvarande. Detta skapar i sin tur en viss trygghet och
trivsel.

Utformningen och organisationen av parkering och hallplatser for de olika
transportmedlen och kollektivtrafiken inom stationsomradet ar genomtankta och fungerar
bra, saval praktiskt som ur sakerhetssynpunkt. Stationen ar val integrerad i stadens
transport- och vagnat. Stationen och dess omradesutformning har manga positiva moment
och den &r ett modernt resecentrum med de flesta servicekomponenter och funktionella
utrymmen, som behovs. Det behdvs flera cykelparkeringar inom omradet. Felparkerade
cyklar pa trottoarer kring stationen stor fotgangarnas flode och skapar irritation.
Bangarden ar stor och ockuperar en stor yta som inte utnyttjas effektivt.

Vad stationen saknar &r en park eller rekreationszon som borde vara proportionell till
stationens storlek och antalet besdkare. Som det ser ut idag, finns det inte moéjlighet och
utrymme for expansion av stationen med detta syfte.

Narita Station

Narita ar ett litet samhalle med ca 100 000 invanare och vissa uppgifter havdar, att
samhallet tar emot miljontals turister varje ar. Staden ligger cirka 6 mil fran Tokyo och &r
ké&nd for sin stora flygplats Narita och det beromda buddisttemplet Shinshoji.

Anledningen till valet av Naritastationen &r att den liknar manga medelstora japanska
jarnvégsstationer vad betraffar typologin. Huset, som stationens verksamheter ligger i, &r
ett envaningshus med en rad butiker och en 6ppen yta framfor husets Gstra sida, som ar
véandzon for bilar.
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Mitt i huset finns en korridor for gangtrafik. Stationens funktionella utrymmen finns dér,
som bestar av tva kassor, nagra biljettautomater och en rad forvaringsboxar. Dar hittar
man ocksa det for en station typiska serviceutbudet sasom blomsteraffar, tidningsaffar
och turistbyraliknande butiker. | slutet av korridoren finns tva hissar, och en bred trappa.
Forsta planet &r bara en tackt gangbro ovanfor plattformarna med trappor ner till
perronger.

Stationen &r en sidostation. Den saknar egen byggnad, av traditionell stationsform. Den &r
hopbyggd med en rad butiker vid sidan av sparet. Under min resa med regionaltagen fran
Tokyo till Kyoto sag jag flera sadana stationer, typiska for de flesta medelstora
stationerna i Japan.

Narita station, en vandzon i kombination med taxihallplats framfor stationshuset. Se bild s 170.

Narita station, funktioner och service ar samlade pa sidorna av en korridor som avslutas med
hissar och trappan. Se bild s 170.

Bilparkering finns pa tva stdllen inom stationsomradet i Narita. Tva stora
cykelparkeringar ligger i omedelbar néarhet till stationen. Alla ar ordentligt avgrénsade
fran omgivande ytor som &r uppdelade pa cykelstall av olika standard. Kring stationen
finns cykelbanor som ar kombinerade med trottoaren. Det 6ppna rummet vid Ostra sidan
av stationen har en vl organiserad hallplats for taxi och lokaltrafik, som ar anpassad till
omgivningen. P& denna sida finns restaurang, kafé och en del andra verksamheter. Det
finns en liten parkering som ar ordentligt avgransad fran omgivande ytor med hjélp av
buskar och rabatter. Cyklarparkeringen ar ocksa avgransad med hjalp av buskar och
rabatter.

Narita station, en av cykelparkeringarna inom stationsomradet. Se bild s 171.

Gangtrafiken regleras pa ett trafiksakert satt med gangbroar, och i samspel med de
smakfulla terrasserna skapar de en harmonisk och trivsam miljo. Intill vastra utgangen
finns en terrass med flera gangbroar, som leder besokarna till den dppna yta, som ligger
vid stationen. Terrassen ar vél organiserad med rabatter, véaxter, buskar och nagra
skulpturer. Den anvands som vantsal.

Pa vastra sidan finns ocksa en val organiserad hallplats och en station for saval taxi som
kollektivtrafik. Har ligger aven nagra affarer, restaurang, kafé och annan
naringsverksamhet.

Narita station, ett monument som ar placerat pa terrassen. Se bild s 171.
Narita station, terrassen kopplar vastra sidan med den 6stra. Se bild s 172.

Aven om staden ar kind for sina hotell som har direkt koppling till flygplatsen, s& &r det
ar brist pa Overnattningsmojligheter intill stationen. Bangarden é&r relativt stor och
spardragningarna medfor en del kommunikationssvarigheter och andra oléagenheter.

Narita station, en vy fran terrassen med gangbroar, valorganiserad parkering, korfalt for bilar
som ska ta upp eller slappa av passagerare, taxi- och busshallplats. Se bild s 172.
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Vardering

Stationen i Narita ar en liten station som inte ens har en fristaende byggnad. Trots detta ar
stationen en fullstandig och fungerande kommunikationsnod i staden. Den har mycket val
organiserade hallplatser for taxi och kollektivtrafik, val utformad och organiserad
cykelparkering och bra cykelbanor. Dar finns vackert designade gronomraden, som ar
lagom stora i relation till stationens storlek och trafikintensitet. Stationen ar val integrerad
i stadens vagnat. Inom omradet saknas ett kdp-, kultur- och ndjescentrum som skulle
kunna fungera som en motesplats, eller som en plats for bade spontana och planerade
inkop.

Sammanfattning

Jarnvdgstransporterna i Japan har av tradition en stor betydelse for befolkningen.
Jarnvagen ar ett folkligt transportmedel. De stationer som jag studerat skiljer sin fran
varandra mycket vad galler storlek, arkitektur, organisation av stationens funktionella
utrymmen och trafikstyrning av olika slag. Trots de namnda olikheterna mellan japanska
stationer, har de i allmanhet en struktur som ar gemensam for alla, d v s deras funktionella
utrymmen samlas pa en liten yta pa bottenvaningen oavsett storleken pa
jarnvagsbyggnaden. Spardragningar gar oftast pa broar inom samhéllen och stiddernas
centrala delar. Japanska mellanstora stationer liknar i allmanhet Naritastationen vad
betré&ffar struktur och rumsorganisation.

Kyotostationen & en modern station, som har samlat storre delen av stadens och
naringslivets verksamheter inom stationen. Man har pa ett noggrant och systematiskt sétt
I6st planeringen av rummen och trafikflodet med hansyn till japansk tradition och efter
resenérernas beteende.

Val utformade hallplatser for taxi och kollektivtrafik med fokus pa sakerhet och
synlighet, a&r gemensamt for de flesta japanska stationer. Stora stationer har torg eller
oppna rum intill jarnvagshusen, t.ex. Tokyo- och Kyotostationerna, men i férhallande till
stationernas storlek ar de offentliga rummen relativt sma. Det & samma problem vad
betraffar rekreationszoner och gréna omraden. De ar designade och utformade pa ett fint
satt men racker inte till behoven. Parkering for bade bilar och cyklar finns intill de flesta
stationerna, men de ar ocksa fa i jamforelse med efterfragan.

! Mitsuhide Imashiro, Nationalisation of railways and dispute over reconstruction to standard gauge, Japan
Railway & Transport Review, n 4 (1995) s 42 f.

2 -
Ibid.

® Shinichi Kato, Upgrading narrow gauge standards, Japan Railway & Transport Review, n 8 (1996) s 40
ff.

* Yasuo Wakuda, Wartime Railways and Transport Policies, Japan Railway & Transport Review, n 9
(1995) s 32 ff.

® http://www.jrtr.net/jrtr25/f18_fab.html, 090114,

® Yasuo Wakuda, Railways Modernization and Shinkansen, Japan Railway & Transport Review, n 11
(1997) s 60 ff.
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" http://www.japanrail.com/index.php?page=JR-what-is-jr, 090918.

8 Mitsuhide Imashiro, Changes in Japan’s transport market and JUR privatization, Japan Railway &
Transport Review, n 13 s50 ff.

® Jag bad om hjalp i informationen, eftersom jag hade svart att hitta min véska som fanns i en av
forvaringsboxarna. Efter ca tjugo minuter var flera personer inblandade, och en av informat6rerna kunde
lokalisera boxen.

% Under april -07 p&gick en omfattande arbete med parken och narliggande rum.

Y http://www.designbuild-network.com/projects/kyotostation/, 090918.
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Tokyo centralstation, framfor sédra fasaden med rott tegel, finns ett torg och en vélorganiserad
taxi- och busshallplats.
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Tokyo centralstation, automatkassor finns i omedelbar narhet till stationsingangen.
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Tokyo centralstation, de inre rummen bestar for det mesta av korridorer med olika verksamheter
pa sidorna.

Tokyo centralstation, parkerade cyklar pa trottoaren.
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Kyoto station, huvudingangen, dar de flesta stationsfunktionerna ar belagna.
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Kyoto station, den grandiosa trappan. Kyoto station, Den stora ringklockan som

dekorerar stationen.

Kyoto station, Sky garden, terrassen langs upp pa stationstaket.
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Kyoto station, en av flera cykelparkeringar inom omradet.
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Narita station, funktioner och service ar samlade pa sidorna av en korridor som avslutas med
hissar och trappan.
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Narita station, ett monument som ar placerad pa terrassen.

171



Narita station, en vy fran terrassen med gangbroar, valorganiserad parkering, korfalt for bilar
som ska ta upp eller slappa av passagerare, taxi- och busshallplats.
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Ryssland

Att resa med tag 1 de gamla Sovjetstaterna i allménhet och Ryssland i synnerhet har stor
betydelse for befolkningen i1 dessa ldnder. Jarnvégsindustrin och jarnviagsbyggandet
blomstrade redan i slutet av 1800-talet och borjan pad 1900-talet. Den fOrsta allminna
jarnvégslinjen 1 Ryssland byggdes 11 nov 1837 mellan Peterburg och Tsarskoe Selo.
Skaparen var ingenjor Frantz Anton Gerstner.'

14 &r senare var Rysslands datida storsta jarnvégslinje Sankt Peterburg—Moskva (sa
kallade Nikolaevskij) firdig for att tas i bruk. Linjen var 650 km ldng. Aren mellan 1860
och 1880 var jarnvigsbyggandet mest intensivt. Jirnvigsndtet forenade Moskva med
Kursk, Nizjnij Novgorod, Brest, Rjazan, medan Petersburg knots ihop med Novgorod och
Warszawa.”

Ar 1938 fanns 85100 km jirnvigsspar i Sovjet. 50 ar senare var siffran dver 1,2 miljoner
km.

Moskva

Den ryska huvudstaden har nio stora jarnvégsstationer och flera mindre. Sju av dem é&r
beldgna 1 stadens centrala delar. De forvaltningar som 1959 organiserade Moskvas
jarnvagar slogs ihop och bildade en ledande administrativ organisation: Moskva -
Rjazanskij, Moskva - Kursko - Donbasskij, Moskva - Okruzjnij, Kalininskij, Moskva -
Kievskoj och Severnij.

Jarnvigsniten 1 staden forvaltades 1991 av 13 enheter och berdknades till 9281 km varv
4311 km var elektrifierade.” Den sa kallade “Ringlinjen for tagtrafiken” runtom Moskva
ar mycket viktig for stadens vardagsliv. Den sammankopplar det radiella jirnvagsnitet
och godsstationerna som forser staden och industrin med material, brinsle, mat m.m.*

Nér man i sodra London inledde elektrifieringen av tunnelbanesystemet ar 1890, var det i
Moskva, som hade di 6ver en miljon invanare, heta diskussioner om uppbyggande av ett
eget tunnelbanesystem, Metro. Fram till ar 1915 fortsatte diskussionen om byggandet av
Metro och det fanns ménga forslag, men lokala myndigheter satte sig pa tvdaren. Vid
regeringsskifte 1918 flyttade den nya statsapparaten huvudstaden fran Petersburg till
Moskva. D4 lyftes fragan om tunnelbanebyggandet fran lokal niv4 till regeringsniva.

Samma ar tillsattes en myndighet som skulle forvalta Moskvas jarnvigar (MKX). I den
nya myndigheten skapades en special enhet for att ta fram planerna for byggandet av
stadens tunnelbanesystem (MI2K/I) "MockoBckue ropojackue xene3nsie goporu” (Staden
Moskvas Jarnvigar)’. Ar 1931 startade arbetet under stadens yta.’

Den ryska federationens huvudstad har de senaste 18 dren genomgatt stora fordndringar.
Bilismen slog igenom i Moskva for tio ar sedan. Lokala myndigheter, stadsvégar och
planerare var inte beredda for en sddan explosionsartad 0kning av antalet bilar. Fram till



mitten av 1990-talet fanns tva ringvigar, MKAD och Sadovoe Koltso, i Moskva. Sedan
nagra ar tillbaka har staden fatt sin tredje ringvdg Tretiee Koltso, och ett arbete pagar for
att bygga den fjarde ringvdgen. Det som ar intressant i Moskva é&r att kollektivresandet
fortfarande har stor betydelse for manga resendrer. Moskva befinner sig idag i1 en
overgéngsperiod vad betrdffar utveckling av jérnvégsstationer och anpassning av
stationerna till moderna passagerare och snabba fordndringar inom transportteknologin.
Alla Moskvas nio stationer har genomgétt en eller flera grundliggande ombyggnader de
senaste 10 &r. Det dr av intresse att iaktta fOrdndringarnas resultat och deras
anpassningsformaga till dagens och morgondagens behov. I denna avhandling kommer
jag att studera samtliga stationer. Det ryska ordet for jarnvagsstation, vokzal, kommer fran
engelskans Vauxhall, fére jairnviagen ett ord for festplats, métesplats.

Karta 6éver Moskva, geografisk placering av stationerna. Se bild s 192.

Belorusskij Vokzal

Jarnviagsstationen har en stor historisk och kulturell betydelse for den ryska nationen och
for staden. Torget framfOr stationen dr kdnt for sina folkliga mdten med berdmda
personer. Den ryske fOrfattaren Maksim Gorkij var inbjuden 1928, piloterna V. P.
Chelakov och M. M. Gormovo 1937 och en grupp vetenskapsmin, som studerade
nordpolen med I. D. Papanin i spetsen, var dir 1938. Hundratusentals stadsbor métte
stadens soldater pa torget innan de akte till fronten under andra vérldskriget och 1945 tog
befolkningen emot soldater som kom hem frén Berlin.’

Stationen har haft flera namn (Smolenskij, Alexandrovskij, Brestskij, Belorussko-
Baltijskij) innan den fick namnet Belorusskij. Den byggdes 1870. Forsta rekonstruktionen
leddes av ingenjdren 1. 1. Strukov. Ar 1976 genomgick det befintliga stationshuset en
omfattande rekonstruktion, som innefattade en strukturell férdndring, om- och tillbyggnad
sé att det fick dagens utseende.

Belorusskij Vokzal. Se bild s 192.

Jarnvagsstationen dr byggd pé torget Tverskaja, mellan huvudgatorna Ulitsa Tverskaja
och Leningradskij Prospekt. Stationen knyter samman Moskva med landets véstra
regioner dvs, Vitryssland, Lettland och linderna i Central- och Osteuropa. Den forbinder
ocksa staden med fororterna Odentsova, Zelenigorod, Mozijajsk, Gagarin och Bjazma.
Den har ca 30 000 besokare om dagen.

Belorusskij Vokzal, torget Tverskaja. Se bild s 193.

Stationen dr av kombinerad stationstyp och bestar av olika huskroppar med egna entréer,
som forenas i1 en planlosning. De delar som utgérs av stationens administrations- och
sakerhetsfunktioner &r stingda for allmdnheten. (I de andra delarna finns
transportfunktioner 1 funktionella utrymmen och serviceutrymmen med olika
planldsningar).
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Beskrivande studie/Ryssland-Moskva

I en av huskropparna som ér ett tvavaningshus samlas alla stationsfunktioner tillsammans
med kaféer, restauranger och forsiljning av ett stort utbud av olika varor, som gronsaker,
bocker, cigaretter, alkohol, tval, tofflor mm i entrévaningen. P4 forsta vaningen éar ett
museum inrymt.®

Niésta huskropp dr ocksé ett tvavaningshus. Forsta vdningen utgor ett halvtomt rum. I den
ena delen av viningen finns en véntsal, en rad provisoriska pldtkiosker med varierande
och serviceutbud, samt ett kapell av trdmaterial som &r byggt till minne av att 60 ar
forflutit sedan andra vérldskriget avslutades. Stationen har flera bemannade
bagageinlimningsutrymmen.’

Belorusskij Vokzal, ett kapell till minne av att 60 ar forflutit sedan andra véarldskriget avslutades.
Se bild s 193.

Stationen saknar vil utformade parkringsplatser respektive parkeringshus. Aven cykelvig
och cykelparkering saknas 1 hela omradet, vilket géller {for alla stationsomrédden I Moskva.
Stationen saknar kopcentrum, vilket medfort att omkring stationen finns stora grupper av
provisoriska pldtkiosker. En ansamling av dessa finns pa trottoaren framfor véstra flygeln.
Det ligger nigra hotell och andra vernattningsmojligheter i kvarteren kring stationen.
Det finns dven en stor kyrka som é&r stingd for restaureringsarbete och ombyggnad. Det
rader stor brist pad gronomraden omkring stationen.

Stationsomréddet har bra forbindelse med staden via tunnelbana och lokaltrafik. Eftersom
det pdgar en stor rekonstruktion inom hela omréadet, si &r det svart att bedoma sékerhet
och utformning av busshéllplatserna. Bangarden ockuperar en omfattande yta som
utnyttjas diligt och forstor stadsbilden. Spardragningen till stationen medfor samtidigt en
rad barridrer och kommunikationsproblem i staden.

Vardering

Stationsbyggnaden har bade en historisk och arkitektonisk betydelse for Moskva. Huset
utnyttjas inte effektivt. Det finns stora tomma ytor inom byggnaden, organisationen av
funktionella utrymmen och serviceutbud &r fordldrad och har oklart rérelsemdnster och
saknar en systematiskt bearbetad planlosning for tydliga kommunikationsstrak.
Stationsbyggnaden ligger ndra den gamla stadsmuren och idag dr omréddet en av de
viktigaste delarna av staden.

Stationen ir vl integrerad i stadens arkitektoniska bild, samhaillsliv, transportstruktur och
gatunit. Tunnelbanestationen Belorusskaja, lokalbussar, och Marsjrutki (privat
minibusslinje), forbinder pa ett bra sitt stationsomradet med alla stadsdelar. Framfor
stationshuset gér Leningradskij Prospekt som &r en av de viktigaste och storsta gatorna i
staden. Denna trafikplats bedoms som en av Moskvas storsta sa kallade flaskhalsar, med
stdndiga flodes- och trafikstorningar.

Pé grund av den pdgaende stora rekonstruktionen inom omradet dr det svart att beddma
lokaliseringen av taxistationen. Idag stdr taxibilarna spridda inom omrédet. Samma sak
géller for bilar och bilparkering. Detta dr ocksé ett strande moment for trafiken och
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forstor stadsbilden. Aven platkioskerna, som stir pa flera stillen kring stationen gor ett
stokigt intryck och hindar gangtrafikanter fran och till stationen.

Belorusskij Vokzal, modell ver rekonstruktionsforslagen till stationsomradet. Se bild s 193.
Belorusskij Vokzal, provisoriska metallkiosker pa trottoaren framfor vastra flygeln. Se bild s 194.

Stationen saknar gronomraden. Idag finns inte ndgra vaxter eller blomrabatter inom hela
omrédet. Cykelbanor och cykelparkeringar saknas totalt, och det dr mycket farligt att
cykla ddr. Bangirden utgdr ett mycket stort omrdde, som inte anvinds fullt ut.
Spardragningar  till  stationen  utgdér ett  hinder och  skapar  stora
kommunikationssvarigheter.

Trestationstorget

De tre stationerna Jaroslavskij, Leningradskij och Kazanskij &r byggda kring
Komsomolskaja torget. De tva forsta stationerna ligger bredvid varandra pa ena sidan av
Krasnoprudnajagatan medan Kazanskij Vokzal ligger mittemot pd andra sidan
trafikleden. Krasnoprodnajagatan &r starkttrafikerad. Mellan korfdlten finns ett
gronomrade med en staty av jirnvdgsingenjoren och transportministern Pavel Petrovitj
Melnikov.

Komsomolskajatorget som &ar gemensamt for stationerna Kazanskij, Jaroslavskij och
Leningradskij med Melnikov-statyn mitt pa torget. Se bild s 194.

Kazanskij Vokzal

Den fOrsta provisoriska stationen var ett tvdvanings trdhus, som byggdes 1862 for
forbindelsen mellan Moskva och Rjazansk. Den kallades for Rjazanskij Vokzal och 1864
byggdes en ny station av arkitekten M. U. Levist."

Kazanskij Vokzal, byggd av den kande ryske arkitekten A.V. Sjtjusev. Se bild s 194.

Jarnvigen forlangdes fram till Kazansk, ar 1894. Vartefter bytte stationen sitt namn till
Kazanskij. Efter forlingningen 6kade antalet passagerare starkt och myndigheterna insag
att en omfattande rekonstruktion av huset var nédvindig. 1910 genomfordes en hastig
tillbyggnad.1913 paborjades uppforandet av en helt ny byggnad. Arkitekten bakom
projektet var A. V. Sjtjusev. Den ursprungliga stationen var i bruk fram till 1926, d& den
revs och alla funktionerna flyttades in i den nya byggnaden. Stationen fordndrades flera
ganger under 1940-50-talen, vilket foljdes av andra rekonstruktioner under aren 1970,
1990 och sist 1997. Stationen &dr byggd i nyrysk stil, och dr en av stadens mest kénda
arkitekturskapelser. Jarnvégstrafiken fran Kazanskij Vokzal knyter samman den ryska
huvudstaden med regionerna Povozjja, Ural och Sibirien samt med Centralasien och dven
med fororterna som ligger oster om staden Moskva.''
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Kazanskij Vokzal tar dagligen emot 70 par langdistanstdg och 220 par pendeltig.'
Stationen dr byggd mellan gatorna Rjazanskij Prospekt i vist, Novorjazanskaja Ulitsa i
soder och torget Komsomolskaja, som ligger mellan dubbelfiliga Krasnoprudskaja Ulitsa
1 notr.

De flesta av stationens funktioner ligger 1 entrévaningen, medan rums- och utrymmes-
planering ar typiska for 70-talets arkitektur.

Kazanskij Vokzal, pa bottenplanet ar kassor och informationsskyltar belagna. Se bild s 195.

Ett antal kiosker, kaféer, restauranger och konditorier dr utspridda i samma plan. Ett stort
utrymme, vars funktion dr oklar, ligger mitt i huset. I anslutning till stationsbyggnaden
finns en mindre byggnad for inlimning av bagage. Halva entréviningen &r helt tom och
oanvdnd. I andra halvan finns véntsal och ett antal provisoriska kiosker med ett
varierande serviceutbud.

Kazanskij Vokzal, stora tomma ytor pa bottenplanen. Se bild s 195.

Stationen &r en sdckstation. Den dr byggd vid Komsomolskjatorget, ocksa kallat for Tre-
stationstorget. Inom stationsomradet finns tunnelbana och hallplatser for lokaltrafik: buss,
trolleybuss (elektrisk driven buss), sparvagn och Marsjrutki (privat minibusslinje),
forbinder omrddet med stadens olika delar. Stationshuset &r integrerat och smélter vil in
pa platsen. Hallplats for sparvagnar ligger mitt pa torget inom gronomrédet.
Busshallplatser har inte nagon plats 1 rummets utformning, darfor sker pa- och
avstigningar vid gatukanten. Det finns inte ndgon speciell hallplats for taxi. Pa ett
slumpartat sitt parkerar taxibilarna kring stationen. Ett mycket stort antal bilar parkeras
vid trottoarkanten framfor stationen och intill sodra fasaden. Det finns négra hotell inom
omradet och ett kopcentrum ligger ndgra hundra meter norr om stationshuset, medan
kultur- och ndjesaktiviteter saknas inom omradet.

Bangéarden ar stor och forstor stadsbilden samtidigt som den forsvarar kommunikation i
staden.

Vardering

Stationshuset har en stor praktisk betydelse for moskvaborna och dven for hela
befolkningen. Den har ocksd en stor historisk och arkitektonisk betydelse. Men den
utnyttjas inte effektivt, nistan halva byggnadsytan &r outnyttjad.

Provisoriska kiosker i de tva forsta vaningarna forstor den vackra interidren. Stationens
planldsning och rumsorganisation dr fordldrade och inte anpassade till kraven hos dagens
resendrer. Serviceutbudet har 1ag standard och dr mycket begriansat.

Kazanskij Vokzal, stora halvtomma vantsalar pa forsta vaningen. Se bild s 195.

Framfor stationen finns Krasnoprodskaja Ulitsa, som dr en del av Komsomolskajatorget,
som har dubbla kdrbanor med fyra filer i varje korbana. Trafikledningen dppnar sig for
resendrer, som kommer ut fran stationen. Utformningen har stora brister, stora delar av
torgets yta utnyttjas inte. Det finns underjordiska tunnlar som forenar de tre stationerna,
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som ligger péd sidorna av Krasnoprudskaja tunnelbanestationerna Komsomolskaja och
gronomradet mellan trafiklederna. Det &r inte sdrskilt trevligt att vistas i den grona zonen
pa grund av buller, avgaser och dalig skotsel inom zonen. Det finns ett ganska stort 6ppet
rum framfor den sodra fasaden, som é&r asfalterat, en del av platsen anvdnds som
bilparkering och resten utgor en stor dppen asfalterad yta. Sparvagnshallplatserna har inte
nagon sérskild utformning, men pé- och avstigningsplatser dr skyddade eftersom de ligger
inom gronomradet. Hallplatser for annan lokaltrafik finns vid trottoarkanterna, som ofta
blockeras av parkerade bilar och av den anledningen blir obekvdma och osikra.
Utformning av omradet mellan stationerna och ledningen av den stora trafikméingden
utgor ett stort planeringsproblem.

Det saknas hotell, restaurang, kaféer, kopcentrum med kultur- och ndjesaktiviteter. Hotell
Leningradskij finns inom omradet men det &r for litet for den hoga efterfrdgan. Dessutom
ligger det for ldngt ifran stationen for att det skall vara bekvamt att gé till fots men for
néra for att dka med taxi eller buss.

Leningradskij Vokzal

Jarnviagstationen Leningradskij (f d Nikolaevskij och Oktjabrskij) ligger ocksa vid
Komso-molskajatorget, dr en sdckstation och den byggdes mellan aren 1844-52 for trafik
mellan Moskva och St. Petersburg. Tagen borjade rulla fran stationen redan 1851.
Arkitekten var K. A. Ton. Stationens interiér dr restaurerad och ombyggd 1950. 1977
genomgick stationen omfattande tillbyggnader i samband med att snabbtigstrafiken
mellan huvudstaden och St. Petersburg paborjades. '

Leningradskij Vokzal, stationsbyggnaden. Se bild s 196.

Stationshuset stdr mitt emot Kazanskij Vokzal vid norra sidan av Komsomolskajatorget.
Stationen har en kapacitet av 43 par ldngdistanstdg och 110 par tdg till fororten. Den
knyter samman staden med St. Petersburg, Petrozavodsk, Murmansk och landets norra
regioner, samt Tallinn och Helsingfors.

Leningradskij Vokzal har en rektanguldr plan. En stor hall dr beldgen mitt i huset och vid
langsidorna finns butiker med varierande serviceutbud. Centralsalen har i mitten en
ansenlig takhdjd. Ovanpa butikerna vid langsidorna och de funktionella utrymmena finns
stora vintsalar, kaféer och spelautomater.

Leningradskij Vokzal, centralhallen med butiker langs langsidorna. Se bild s 196.

I entrévéningen hittar man funktionella utrymmen for resendrerna, en stor bemannad
bagagefOrvaring, restaurang, kafé, snabbmatsbutiker och en stor vintsal till vilken man
betalar entréavgift.
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Vardering

Stationshuset dr byggt i klassicistisk stil, med klara former i en symmetrisk komposition
och en del dekorativa element. Interidren beréttar mycket om sin byggnadstid. Den stora
salen mitt 1 huset utnyttjas bara som gangvdg mellan plattformarna och gatan. Stora
véintsalar ticker néstan hela forsta véningen. Med andra ord 4r rumsorganisationen
forildrad och har dnnu inte nigon genomtinkt planlosning. Stationsbyggnaden har bra
kommunikation med staden via olika slag av stadstransporter, t ex.
kollektivtrafikforbindelser.

Leningradskij Vokzal, stationens VIP- vantsal. Se bild s 196.

Jaroslavskij Vokzal

Bredvid Leningradskij Vokzal byggdes 1862 ett litet stenhus. Det var den forsta
jarnvagsstationen for tigtrafik mellan Moskva och Sergiev Posad. Fram till slutet av
1800-talet 6kade antalet resendrer stindigt och i stor omfattning. Forsta rekonstruktionen
av huset kom ar 1900. Bara sex ar senare blev det bestdmt att ersitta det gamla
stationshuset med en ny stationsbyggnad som var tre ganger storre.

Jaroslavskij Vokzal, dagens utseende. Se bild s 197.

Uppdraget att bygga ett nytt jirnvagshus fick den beromde arkitekten F. O. Sjechtel. Den
forsta ombyggnaden kom 1965-1966, dé fasaden restaurerades, antalet plattformer 6kades
for nya spar och inre ombyggnader genomfordes. 1995 genomgick stationen en storre
ombyggnad och man gjorde en ny utformning av inre rum och utrymmen.'*

Jaroslavskij Vokzal, det inre rummet. Se bild s 197.

Jaroslavskij Vokzal &r ocksd en sdckstation och ett av Moskvas stora
arkitekturmonument. Den dr byggd 1 nyrysk stil med ett stort antal dekorativa element
fran traditionell rysk arkitektur. Jirnvégsstationen ligger i direkt anslutning till dstra sidan
av Leningradskij Vokzal. Det ér den storsta i Moskva med en trafikintensitet som uppgér
till 300 par tdg om dagen. Alla funktionella utrymmen ir placerade i entréviningen med
ett antal kaféer, restauranger mm. Forsta vaningen &r ett stort Oppet rum och ca hélften av
den anvédnds som véntsal och resten dr outnyttjad.

Jaroslavskij Vokzal, den stora vantsalen som till halften ar tom. Se bild s 197.

Mellan stationshuset och plattformerna finns ett rum som é&r fullt med provisoriska
platkiosker, ddr ménga resenérer samlas.

Vardering

Stationshuset dr mycket omtyckt av befolkningen och det &r ett arkitektoniskt mésterverk,
med fina dekorationer bdde i interiéren och exteridren. Inom stationshuset &r
rumsutformning och organisation av funktionella utrymmen bittre planerade jamfort med
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andra stationer i Moskva, men flodet av resendrerna ér ofta mycket stokigt och ostyrbart.
Kollektivtrafikforbindelserna, deras omgivning och inverkan pa staden ar identiska med
Kazanskij Vokzal.

Kievskij Vokzal

Det forsta stationshuset byggdes 1899 och fick heta Brjanskij. Moskvaborna var kritiska
till denna station fran alla forsta borjan och beskriver stationen i bade elaka ord och
bilder.

Kievskij Vokzal ’fd. Brjanskij’, den forsta stationsbyggnaden.

1912 fick arkitekterna I. Rerberg och V. Sjtjusev i uppdrag att bygga ett nytt stationshus.
Den nya byggnaden blev ett arkitektoniskt monument i neoklassicistisk stil. Huvudentrén
ar riktad mot nordost och fasaden &r dekorerad med ett antal statyer. Interidren dr malad
och dekorerad med varierande motiv. I fasadens norra del stér ett klocktorn som ar 51 m
hogt."

Kievskij Vokzal, dagens byggnad med klocktornet pa norra fasaden. Se bild s 198.

Jarnvégsstationen har byggts om flera ganger. Den fOorsta ombyggnaden genomfordes
1935. Mellan aren 1940-44 tillkom nya plattformer och salar for pendeltigen. Mellan
1952-54 genomfordes en tillbyggnad och stationen fick flera nya plattformar med tak
over och flera nya salar. 1976 byggdes tunnelbanestationen i direkt anslutning inne i
jarnvagshuset, 1979-81 restaurerades byggnaden och mellan 2004-2006 genomfordes
ombyggnader av stationstorget och omradet diaromkring. 1 dag pagar ett stort
ombyggnadsarbete inom stationsomradet.

Jarnvigshuset dr en sdckstation och bestér av flera block. Huvud- eller originalstationen
ar en av de storsta i Moskva, den ir ett enplanshus, hogt i tak och med ett stort 6ppet rum.
Hér finns de flesta av stationens funktioner och serviceutrymmen. Storre delen av huset
anviands inte. Det star flera rader av stolar pd ndgra stéllen, och det finns ett antal
provisoriska kiosker inom huset. P4 norra sidan av denna del ligger en pendeltigstation
som uppfordes ar 1954 med egna kassor, billjettautomater och automater for
billjettkontroll. Dagligen passerar tiotusentals resendrer genom Kievskij Vokzal, till
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Ukraina, Moldavien, Italien, Osterrike och flera andra europeiska linder.
Jarnvégstationen dr byggd vid Moskvafloden. Mellan stationen och floden finns en
gangvig till Berezjkovskaja Naberezjnaja och Europatorget. Norr om stationen gér gatan
Kievskij Vokzal, vars torg “Europatorget” har direkt anslutning till den stora gatan
Dorogomilovskaja. Europatorget (fore detta Kievskij Vokzals torg) dr en stor 6ppen plats,
med flera fina fonténer och en vacker tickt stenbro (géngbro), som forbinder torget med
flodens ostra strand. Vid norra sidan av stationstorget finns en liten park. Framfor
huvudfasaden intill norra sidan finns busshallplats for resendrer med ldngdistansbussar.
Fran och med augusti 2004 har stationen direktforbindelse med Vnukova flygplatsen.

Inom stationsomradet finns tre tunnelbanestationer. Lokaltrafik och Marsjrutki har
hallplatser pa torget. Sdrskilda héllplatser for taxi finns inte, men det gar alltid att hitta
taxi. Kring stationen parkeras bilar overallt inom omrddet och en stor del av torget har
blivit parkeringsplats. 2006 byggdes ett nytt kopcentrum norr om stationen. Kdpcentrat
har ett stort utbud av varor. Dér finns det biografer, spelautomater, kaffer, restauranger
och en bilparkering i flera viningar.

Kievskij Vokzal, parkerade bilar framfor huvudentrén. Se bild s 198.

Vid norra och sddra fasaden ligger flera provisoriska platkiosker. Hir passerar vildigt
mycket ménniskor och tillsammans utgor alla ett ndirmast okontrollerbart flode, med bade
de som skall till och fran sina arbeten, resenirer, och de som ar dar for att handla. I
kioskerna hittar man ett brett sortiment av varor.

Kievskij Vokzal, norra fasaden med provisoriska metallkiosker. Se bild s 198.

Hotell och G&vernattningsmojligheter finns dock inte 1 direkt anslutning till
stationsomradet. Stationen har en mycket stor bangard. En del av denna &r en gammal
godsbangird som sedan flera ar tillbaka har all verksamhet nerlagd. Kommunikation
mellan de kvarter som bildades vid spiranlédggningen sker bara via broar.

Vardering

Stationsbyggnaden har ett stort arkitektoniskt och nationellt virde. Den har néstan alla
traditionella element som karakteriserar ett jairnvagshus, bade exteriort och interidrt.

Husets utformning och planlosning &dr fordldrad och hérrér frdn mitten av forra
arhundradet. Idag utnyttjas inte stationens stora fina hall. Héir finns stora tomma
utrymmen, ldnga rader med kassor som é&r stingda och provisoriska kiosker, som forstor
den vackra interidren. Stationen har manga mdjligheter att vara en modern och
vilfungerande station. Hér finns torg, kopcentrum, park och bra kommunikationer.
Europatorget dr ett stort dppet rum med vackra fontiner, ldckra marmortrappor och fina
gangvigar, mm.

Kievskij Vokzal, en vacker interior. Se bild s 199.

Framfor huvudentrén parkeras bilar pé ett sitt som skapar oreda. Har ar trafiken intensiv
och inte helt ofarlig for gaende till och frén stationen dér olika transportmedel 4r i stindig
rorelse, samt ett bullrande flode av besdkande och resendrer. Samma problem finns vid
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stationens bada sidor med mycket folk, stort antal parkerade bilar och rader av
provisoriska platkiosker. Stora ytor kring stationen bestar av asfalt och fungerar som
parkering. Samtidigt som parkeringshuset i byggnaden mittemot stationen néstan star
tomt.

Det stora kdpcentrumet, alldeles intill stationen, har under markplanet direkt forbindelse
med bade stationen och tunnelbanan dir den storsta delen av resendrerna tar sig fram. Pa
grund av trafiksituationen i stadsdelen ligger hotellen pd ett obekvdmt avstind frén
stationen. Den lilla parken, som ligger sdder om stationen, har inte fatt ndgon specifik
utformning. Den bestér av en samling trdd som av misstag, verkar det, har hamnat mitt i
en intensiv trafik och bland massiva byggnader.

Alla kollektivtrafikens pa- och avstigningar dger rum pa torget och vid viagkanterna, utan
nagra val utformade och synliga héllplatser. Bangarden, kanske den storsta i Moskva,
utgdr ett enormt omrdde som inte anvénds pa ett effektivt sétt.

Kurskij Vokzal

Det forsta stationshuset byggdes i trd i tvd vaningar 1860. Arkitekten N. P. Orlov fick i
uppdrag 1896 att bygga en ny jarnvégsstation, som kom att samla ihop stationens
verksamheter inom samma hus. Stationen kallades for Kursko-Nizjnjnovgorodsk. Den
forsta ombyggnaden genomfordes ar 1938 och leddes av arkitekten G. 1. Voloshinov.
1972 péaborjades ater en genomgripande rekonstruktion. I projekteringen bestimde man
att inre rum skulle bevaras och en ny huskropp av glas med 15 meter i takhdjd, skulle
ersitta den gamla stationen.'®

Kurskij Vokzal, dagens utseende. Se bild s 199.

Stationshuset dr det storsta 1 den ryska huvudstaden och den enda sidostation. Linjen
forbinder Moskva med Ukraina, Kaukasus, Nizjnij Novgorod och dver 24 olika fororter,
som t ex Sjerbjnka, Noginsk, Serpuchov m.fl. Stationsbyggnadens placering har blivit
integrerad med staden. Stationen ir den enda i Moskva som ar sidostation. Den dr byggd 1
den centrala delen av Moskva och knuten till Sadovoe Koltso (Moskvas inre ringgata) via
Plosjtjad Kurskij Vokzal vagen.

Stationsbyggnaden &r ett tvavaningsfunkishus av glas pd en svar, ojamn mark.
Nivéskillnader har utnyttjats bra, viket gor att det gar att ta sig in i stationen fran bade
nedre och 6vre plan. Det 6vre planet bestar av tva delar. Den forsta delen dr kommersiell
med flera rader av provisoriska metallkiosker, som har ett varierat utbud av varor. Andra
delen av planen &r en stor hall med de flesta av stationens funktionella utrymmen.

Kurskij Vokzal, den stora centralhallen med kassor. Se bild s 199.

I nedre planet finns en stor bemannad bagageforvaring, kiosker, ingang till tunnelbanan
och en underjordisk tunnel under plattformarna med utgéng till perronger.

Kurskij Vokzal, provisoriska kiosker i nedre vaningen. Se bild s 200.
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Det finns inget torg intill stationen. Framfor huvudingangen ligger den dubbelfiliga gatan
Plosjtjad Kurskij Vokzal, som forenar stationen med Sadovoe Koltso. Det stora antalet
bilar kring stationen har medfort stora storningar i trafikflodet. Vid gatukanten framfor
huvudentrén finns hallplats for ldngdistansbussar. P4 andra sidan gatan ligger
taxihdllplats. Lokal- och kollektivtrafiken har sina héllplatser pd Sadovoe Koltso. Inom
stationen finns tre tunnelbanestationer. Cykelbanor och cykelparkering saknas inom hela
stationsomradet.

Mittemot stationen har pd senare ar byggts ett stort kdpcentrum med parkering under
huset, dir det finns gott om lediga bilplatser. Nagot hotell i direkt anslutning till
stationsomradet finns inte och gronomraden saknas.

Vardering

Stationshuset har inte ndgon speciell arkitektonisk betydelse. Organisationen av lokalerna
ar inte helt funktionellt, stora outnyttjade rum och utrymmen finns inom huset. De
provisoriska kioskerna stor trafiken. Utanfor stationen dr det mycket trangt och trafiken &r
tait. Det &r stindigt trafikstorningar pd grund av parkerade bilar, taxi eller bussar som
finns pa hallplatsen och blockerar gatan och bromsar flodet. Det saknas vélplanerade
gingstrak, vilket fOrorsakar svarigheter for fotgéngare och risk for trafikolyckor.
Metallkioskerna som ligger kring stationen utgor hinder for gangtrafiken, samtidigt som
kioskerna forstor bilden av omrddet. Bilar som star parkerade dverallt skapar oreda och
ger ett daligt intryck. Stationen har en stor bangérd, trots att den dr en sidostation, och
spardragningar till stationen gar genom stora delar av staden vilket skapar
kommunikationsproblem.

Stationen har bra forbindelser med staden via tunnelbana och kollektivtrafik. Fasta
héllplatser for lokalbuss ligger en bit frén stationen. Kurskij Vokzal har bra forbindelser
med stadens vdgnidt med sin ndra anslutning till Sadovoe Koltso. Flera restauranger,
kaféer, konditorier och andra sorter av serviceutbud finns i ett nybyggt kdpcentrum
mittemot stationen.

Paveletskij Vokzal

Jarnvigsstationen byggdes 1900, arkitekt U. F. Dideriks. Forsta stationshuset kallades for
Saratovskij. Stationen genomgick en omfattande rekonstruktion som leddes av tre
arkitekter, A. B. Gurkov, S. D. Yuznitsov och A. R. Borontsov. Det som kan var unikt
med Paveletskij Vokzal ar att fran skiss- och projektstadiet i slutet av 1890-talet arbetade
arkitekten samtidigt med béade stationshuset och stationstorget som da kallades for
Saratovskij. Jarnvégstationen och dess torg har behandlats som tvé odelbara enheter'”.

Stationsbyggnaden dr en som vissa andra stationer 1 Moskva ett arkitektoniskt monument
med klassisk utformning och bestimd symmetrisk komposition. Kombinationen av form
och konstruktionsdetaljer ger ett dekorativt intryck. Paveletskij Vokzal binder ihop
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Moskva med Ostra och sydostra regionerna av Ryssland och kontinenten t ex Vidnoe,
Domodedovo, Kasjir, Volgograd, Masjatjkala, m fl.

Paveletskij Vokzal, stationsbyggnaden. Se bild s 200.

Jarnvigshuset dr en sdckstation och byggd i ett titbebyggt omride. Framfor stationen
ligger Paveletskaja-torget, véster om stationen Dubinskijgatan och 1 Oster
Kozjevnitjeskijgatan. Stationsbyggnaden med sitt torg dr ett sammansatt arkitektoniskt
misterverk, som har stor betydelse for staden. Inuti stationen finns stora tomma
utrymmen som i de flesta Moskvastationer. Funktionella utrymmen ligger for det mesta
kring huvudingangen. En rad kassor finns péd forsta viningen. Ett fital av dem fungerar.
Ett stort bagagehanteringsutrymme har fétt plats 1 husets ostra flygel. Serviceutbudet &r
splittrat 6ver hela stationshuset.

Paveletskij Vokzal, stora salen vid huvudentrén med stationsfunktioner. Se bild s 200.

Framfor stationen ligger Paveletskajatorget som &r en stor oppen yta, som genomgick en
grundldggande rekonstruktion aren 2006-07. D& var storsta delen av det avstingt, och
arbeten pagick i hogt tempo. Under tiden som ombyggnadsarbetet pagick fanns bara ett
smalt utrymme mellan stationen och byggplatsen. Detta utrymme anvindes som
parkering och taxihallplats.

Paveletskij Vokzal, flygbild 6ver stationsomradet. Se bild s 201.

Stationen &r vélintegrerad i bade stadsbild och gatustruktur. Stationen har tét forbindelse
med staden via tunnelbana, lokalbuss, trolleybuss, spirvagn och marsjrutkij. Hallplatser
for kollektivtrafik (bussar) ligger pd Kozjenitjeskajagatan, for sparvagn pa torget och for
marsjrutkij vid Ostra hornet av stationshuset. Fran stationen avgér 1dngdistansbussar mot
landets Ostra regioner och flera tag till flygplatsen Domodedovo.

Paveletskij Vokzal, huvudentrén med hallplats for langfardsbussar och parkering. Se bild s 201.

Kring stationen finns restauranger, kaféer, konditorier och andra serviceutbud och ett nytt
kdpcentrum ligger néra stationshuset. Hotell och andra dvernattningsmdjligheter finns en
bit fran omradet. Stationsomradet saknar grona ytor och platser for rekreation, cykelbana
och cykelparkering.

Vardering

Stationsbyggnaden dr en vacker monumental byggnad, som smaélter vdl in i1 sin
omgivning. Den dr integrerad i stadens gatundt. Min uppfattning dr att stationshusets
huvudentré anvdnds mycket lite eftersom det finns bekvdmare sidoingéngar till
plattformarna. Stationens storsta trafikmidngd kommer fran fororten och dessa resendrer
behover inte huset. Planlosning av inre rum é&r typisk for 1980-talet. Det saknas ett
genomtankt rorelsemonster mellan olika funktioner och rum. Det finns stora tomma
lokaler och outnyttjade utrymmen.

Paveletskij VVokzal, ett stort antal stdngda kassor. Se bild s 202.
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Forbindelsen mellan alla stadsdelar dr bra, &ven om hallplatserna for kollektivtrafiken
ligger lite ldngt fran stationen, vilket gor att tunnelbanan &r det bista alternativet.
Passagerarintensiteten dr mycket ojimn. Under rusningstid och pa kvillar ar flodet av
resande stort men diaremellan &r det betydligt lugnare &n pa andra stationer i Moskva.

Idag saknas vixtlighet inom stationsomradet, vilket ger en torr och trikig bild av omradet.

Hotell och annat serviceutbud ligger en bit frdn stationen vilket medfor extra flode och
inte skapar nigon helhetsbild av omradet. Stationen har en stor bangéard inom omréadet
och en bit fran stationen finns &ven en industribangérd.'®

Rizjskij Vokzal

Rizjskij Vokzal byggdes 1902 av arkitekten U. F. Dideriks. Stationen &r byggd i gammal
rysk stil fran 1800-talet med ett antal konstruktionsdetaljer som har utformats péd ett
dekorativt sitt. Stationen kallades for Vindavskij fram till 1946, dd den bytte namn till
dagens Rizjskij".

Rizjskij Vokzal, stationsfasaden. Se bild s 202.

Stationen forband Moskva med lédnder i vést- och nordvist bl. a. med Lettland. Idag ar
tagtrafiken frdn denna station néstan nerlagd och det padgar forhandlingar om att utnyttja
stationen som ett transportmuseum. Sedan manga &r tillbaka fanns i stationslokalerna
huvudkontoret for institutionen for Vetenskap- och teknologiinformation, samt teknisk-
ekonomisk forskning och reklam for jérnvigstransporten. (LleHTpanabHBII MHCTHTYT
HAYYHO-TEXHUUYECKOW  HMH(POpPMAIIUN, TEXHUKO-)KOHOMHUYECKUX  HUCCIEAOBAHHA U
MIpoTaral/ibl XKeJe3HOIOPOKHOTO TPAHCTIOPTA).

Savjolovskij Vokzal

Bland Moskvas stationer dr Savjolovskij den yngsta och samtidigt den minsta bade som
byggnad och vad betriffar kapacitet. Den byggdes ar 1902 av ingenjor A.S. Sumarokov.
Stationen fick namnet Butirskij Vokzal. Den forsta rekonstruktionen genomfordes 1980
och 1987 kom nésta med en omfattande tillbyggnad. Redan efter 5 ar var det dags for
annu en ny tillbyggnad vilket gjorde stationshuset ca 2,5 ganger storre.”

Savjolovskij Vokzal, stationshuset. Se bild s 202.

Stationen dr den enda som inte har tagtrafik for langdistans. Frdn den gar dagligen tég till
fororterna och stader som Dolgoprudnoj, Ljubnja, Ilachroma, Dimitrov, Kimr m fl. Frén
stationen finns ocksé direktbuss till flygplatsen Sjeremetevo. For inrikesresenérer finns
det mojlighet att Idmna bagage och att checka in direkt pé jarnvagsstationen.

Stationen dr en sdckstation och byggd intill ett stort bostadsomréde. Den ligger mellan
gatorna Savjolovskaja Estrada, som ar en dubbelfilig gata uppbyggd pa broar inom
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stationsomradet i vést, och i sdder Susjevskij Val, som dven den dr tvéfilig och byggd pa
broar inom omradet. Framfor stationen finns Savjolovskajatorget.

Savjolovskij Vokzal, en stor vantsal som ofta star halvtom. Se bild s 203.

Rummens organisation och funktionella utrymmen inom jarnvédgshuset dr den bésta av
Moskvas stationer. Men det finns fortfarande stora brister i systematisering av
passagerarfloden och rorelsemonster. Stationen har stora véntsalar, som inte effektivt
utnyttjas och stora ytor for bemannad bagageforvaring.

Framfor stationen ligger Savjolovskajatorget som &r en stor ppen yta. P4 trottoarerna
kring stationen stir rader av provisoriska kiosker. Framfor huvudentrén finns nigra sma
véixter och grona ytor som tyvérr dr nersmutsade och utan skotsel. Inom stationsomradet
finns en tunnelbanestation. Stationen har forbindelse med kollektivtrafiken, som har sina
héllplatser framfor stationshuset. Det finns varken hallplatser eller nagon station for
taxibilar. De stir slumpvis parkerade inom stationsomradet. Storsta delen av torget
fungerar som parkering for personbilar.

Savjolovskij Vokzal, parkerade bilar runtom stationen. Se bild s 203.

Det finns ett visst serviceutbud av varor som ar karakteristiska for stationer, men man har
enbart ett litet wutbud 1 jdmforelse med antalet besdkare. Hotell och
overnattningsmdjligheter finns inte néra stationen. Cykelbanor och cykelparkering saknas
inom hela omrddet. Savjolovskij Vokzal har, som andra stationer i Moskva, en stor
bangérd.

Vardering

Stationshuset dr olikt de flesta av stationerna i Moskva och har inte ndgot sérskilt
arkitektoniskt virde. Det finns stora outnyttjade arealer inom huset. Organisationen av
rum och funktioner ar foraldrad.

Torget intill stationen har en vildigt dilig utformning, och underhélls pé ett bristfilligt
sétt. I dag fungerar det mest som parkering for bilar. Parkerade bilar runtom skapar délig
stadsbild och stor trafikflodet. I planldsningen av torget har man inte utformat nagon
sarskild plats for kollektivtrafiken, viket medfor att pa- och avstigningar vid vagkanten ar
bade riskfyllda och stérande for trafiken i sin helhet. Ett stort antal provisoriska kiosker,
som stdr pa trottoaren intill stationen, stor géngtrafiken och skapar en dalig bild av
omrédet.

Det finns mojlighet att skapa en battre utemiljo, ndgot som &@nnu inte har provats.
Spérdragningar skapar kommunikationsproblem mellan de omraden, som skiljs at pa
grund av sparanldggningar. Bangérden é&r stor och det finns mojligheter att utnyttja den pa
ett alternativt sitt.
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Sammanfattning

Tagresor 1 Ryssland har en helt annan tradition dn i1 andra ldnder. Detta beror pa flera
faktorer. De viktigaste av dem torde vara landets storlek och klimat. Rysslands
jarnvagsindustri har aldrig upplevt nagra stora kriser, i motsats till de flesta europiska
lander.

Moskva har nio stora stationer idag. En av dem ar Rizjskij, frdn vilken tag- och transport-
verksamheten har upphort och den fungerar i dag inte som en jarnvégsstation. Med stor
sannolikhet kommer den att utnyttjas i ndgon annan form som offentlig byggnad.
Savjolovskij kan man karakterisera som en pendeltdgsstation med en tét persontrafik.

Arkitektur

Jarnvagsstationerna 1 Moskva har en stor arkitektonisk och nationell betydelse for det
ryska folket i allméinhet och moskvaborna i synnerhet. Aven om alla stationsomréden
trafikmissigt inte framtrdder som en onskvérd odelbar helhet sa tillfor dessa verksamheter
och byggnader Moskva en mycket kompletterande och livfull miljo.

Stationens funktionella utrymmen och organisation

Alla Moskvastationer saknar en &verordnad trafiklosning till och frdn omradet med
avseende pa géngtrafik, affarsverksamhet och biltrafik.

Kazanskij Vokzal, stora vackra men 6dsliga kommunikationsytor. Se bild s 204.

Den ryska huvudstadens stationer dr inte ensamma om detta. De flesta stationer i véirlden
har dessa problem och orsaken &r oftast att stationsbyggnaderna &r gamla med foraldrade
planlésningar och rumsorganisationer. Det som é&r specifikt for Moskva stationer ér deras
stora tomma utrymmen.

Alla stationerna har rekonstruerats minst en gang under de senaste tjugo aren. Just nu
finns ett projekt att bygga om Belorusskij Vokzal. Foretaget «Asposkcmpeccy
,Aeroexpress, investerar ca 100 miljoner dollar f6r att bygga ett nytt spar frin
flygplatserna Sjeremetevo loch 2 till stationen.

De provisoriska metallkiosker, som finns pa olika stillen inom stationerna, hindrar
gangtrafiken och forstor miljon. Jag kan tolka nérvaron av kioskerna som ett desperat
forsok att komplettera bdde tomma ytor och det saknade behovet av ett tillrdckligt
serviceutbyte.

Offentligt rum eller stationstorg

Till skillnad fran London och Paris har Moskvas stationer liksom italienska stationer, ett
torg eller ett offentligt rum intill stationen (For nagra ar sedan fanns ett offentligt rum
intill Kurskij Vokzal, men dér &r nu ett stort kopcentrum). Problemet &r att utformningen
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av rummen inte passar dagens resendrers behov. Det har funnits flera forsok att forbéttra
Komsomolskajatorget. Man utlyste flera tdvlingar och skrinlade manga projekt, men
myndigheterna har dnnu inte utarbetat nigra bra 16sningar. Samma problem har Kievskij
Vokzal. Sedan fem ar tillbaka har torget upplevt tre rekonstruktioner, men fortfarande har
det stora brister nér det géller trafikflode, utformning, sdkerhet mm.

De parkerade bilarna kring stationsbyggnaderna dr idag mycket stérande for trafiken och
detta liksom kioskerna forstor stadsbilden.

Kievskij Vokzal, olampligt parkerade bilar och provisoriska kiosker ar en stor fraga for Moskvas
stationer. Se bild s 204.

Den enda fordelen med kiosker kan vara att de visar vilka servicebehov som inte técks
inom omradet, vilket man skulle kunna ha nytta av vid en rekonstruktion. Idag pagér mer
omfattande ombyggnader inom torgen savédl intill Belorusskij som vid

Paveletskijstationen. Det har funnits flera ombyggnadsforslag till Belorusskij Vokzal *'

Ett av Moskvastationernas problem &r ansamlingen av hemldsa och alkoholberoende
méinniskor, som t.ex. vid Kurskij Vokzal.

Stadsstrukturen och framkomligheten

Jarnvdgshusen dr vilintegrerade 1 stadens gatundt och transportsystem. Sju av dem &ar
byggda vid stora huvudgator, men tva stationer, Kurskij och Savjolovskij, som inte &r
byggda vid en huvudgata, har dock en direkt anslutning till en stor gata. Sju av nio
Moskvastationer ligger intill eller nédra inre ringvdgen Sadovoe-Koltso, vilket gor att det
alltid finns flera védgval for att komma fram till stationsomraden.

Alla jarnviagsstationer i Moskva har inom omradet en eller fler tunnelbanestationer, som
har samma namn som jérnvagsstationen, vilket skapar en snabb och bekvdm kontakt med
stadens alla delar. Att jarnvégs- och tunnelbanestationer har samma namn gor det ldttare
for resendrer att hitta rétt station. Forutom Rizjskij och Savjolovskij dr alla andra stationer
byggda vid ringlinjen, vilket mojliggdr for resendrer att snabbt byta mellan
jarnvégsstationer, utan krangel och tunnelbanebyte.

Alla stationerna 1 Rysslands huvudstad har bra férbindelse med staden via ett eller flera
kollektiva transportmedel. Problemet &r att inte en enda station i Moskva har en séker och
vil utformad hallplats for kollektivtrafiken, som t ex i Ostbahnhof i Berlin, Gare
Montparnasse i Paris eller Euston i London. Hallplatserna finns pa trottoaren, vilket gor
att pa- och avstigning sker vid gatukanten. Det hdnder ofta att hallplatsen 4r blockerad av
en parkerad bil. Detta gor att passagerarna masta stiga pa eller av pa korbanan, vilket i sin
tur medfor att trafiken stoppas i korfilen.

Hotell, kOp- och ngjescentrum

Pé& senare ar har flera affiarscentra byggts inom stationsomrddena i Moskva, t ex ett
kopcentrum intill stationen Kurskij och ett intill Kievskij. Det finns supermarket eller
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varuhus intill de flesta av Moskvas stationer. Problemet &r att placeringen av dessa centra
belastar trafiken och stér ging- och fordonstrafiken inom omradet. Ett annat problem ar
att inte nagon av stationerna ligger 1 direkt anslutning till ett hotell utan de flesta ligger
trafikméssigt a4 ena sidan pa ett alltfor 1dngt och obekvdmt gangavstdnd fran stationen
men samtidigt & andra sidan for nédra for att resendrer skall tycka det dr meningsfullt att
aka taxi.

Rekreation och gréna zoner

Det ér inte ndgon av Moskvas stationer som har ett vdl utformat gront ndromréade. Man
har gjort seridsa forsok att 16sa detta. Kievskij Vokzal har rekonstruerats i flera etapper
med ambitionen att anldgga grona omraden och det géller dven for Komsomolskajatorget.
Det finns flera ombyggnadsprojekt for bade Belorusskij och Paveletskij stationerna.

Jag tror att bristen pd bra resultat, beror pd svarigheterna att hantera problematiken att
precisera behov och krav, ndgot som i alla tider arkitekter och urbana planerare har
brottats med. Man har, pd grund av ekonomi och praktiska svérigheter, planerat
utformningen av stationen, torget och omrédet var for sig och inte som en odelbar helhet.
Studierna och resultaten av rekonstruktionen i Kievskij Vokzal visar att fordndringarna
bara har varit riktade mot torget varfor det saknas en direkt anslutning mellan stationen
och det ombyggda torget. Resultatet av rekonstruktionen av Komsomolskajatorget pekar
pa samma svarigheter.

Den andra viktiga frigan dr hur man sammanstéller behoven till planeringsunderlag.
Stationsomréden, 1 stort sett Gver hela vérlden, har betraktats pa ett traditionellt sétt under
flera decennier. Tégteknologi, resvanor, passagerarnas behov och standarden pa
stationerna har fordndrats, ndgot som ocksa forandrar stationernas betydelse och deras roll
i ett reformerat samhille. Om stationerna endast var en knutpunkt fram till sekelskiftet, sa
ar de inte det lidngre. I den stora och medelstora staden dr en jarnvagsstation i dag ocksa
en offentlig plats som har alla stadens och samhillets serviceverksamheter och -
aktiviteter. Darfor bor man skapa andra alternativ nédr det géller frigan om att utforma
stationsomraden.

Cykelbanor och cykelparkering

Cykel som ett folkligt transportmedel har inte varit framtrddande i den ryska traditionen,
ndgot som mirks sdrskilt i stora respektive mellanstora ryska stdder. Detta har medfort att
man 1 planeringen av stdder i allminhet inte har prioriterat cykelbanor och
cykelparkering, ndgot som i hog grad dven géller for stationsomraden.

'Batirev V. M. Vokzali (1988) s 7 ff (Jarnvigsstationer) .
*http://mos-nj.narod.ru/1980 _/nj8405/A/index.htm, 090121.

? http://rrh.agava.ru/encyclopedia/railroads/moscow.htm, 090121.
*http://www.allrailways.ru/d26.html, 090122.
*http://www.mosgortrans.com/about/Hist/hist%20tram/, 090725.
Shttp://mosarchiv.mos.ru/images/Putevoditel-4/transport.htm, 090725.
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"http://mzd.rzd.ru/wps/portal/mzd?layer name=StaticPageCard&id=6&STRUCTURE_ID=42, 080316.
http://www.newsland.ru/News/Detail/id/271636/?begun, 081116. http://sob.ru/issue-24-2762.html,
081116. http://belorusskiy.info/, 081116. http://www.rrh.agava.ru/, 081116.
http://www.otdihinfo.ru/catalog/191.html, 081116. http://www.rg.ru/2007/10/01/sheremetievo.html,
81116. http://moskva.ruz.net/how/2/1.htm, 081116. http://vmoskvy.ru/city/Station/index.html?id=592,
081116. http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/50252.htm, 081116.

*Museet var stingt for restauration under narmare 15 ménader mellan 2006-2007 da jag var i Moskva).

’Det stora torget Tverskaja ér stingt for grundliggande rekonstruktion. Det finns flera ombyggnadsprojekt
for torget och hela omradet.

http://www.kazanskiy.info/, 081116. http://www.rzd.ru, 081116.
http://www.intomoscow.ru/modules.php?name=Contentp&pa=showpage&pid=2&cid=h, 081116.
http://www.horology.ru/in_town/kazansky.htm, 081116. http://msk.hop.ru/refer/56.htm, 081116.
http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/51215.htm, 081116.
http://www.asm.rusk.ru/04/asm5/asm5_6.htm, 081116.

"Tidtabellen pa tagtrafiken i Ryssland #r planerad si att antalet avgiende tag frdn en ort ér lika med antalet
ankommande tag till orten. Darfor anges ofta tagtrafiken pé en station med par.

12 Partag anvinds i de flesta ryska killorna, som den officiella hemsidan av ryska jarnvigsministeriet,
«Kenesnrsie noporu mupa» (Virldens Jarnvégar). Det tros ha samband med tigtabellen.

Phttp://leningradskiy.info, 081116. http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/51591.htm, 081116.
http://www.otdihinfo.ru/catalog/126.html, 081116. http://dic.academic.ru/dic.nsf/ruwiki/204929, 081116.
http://www.rustrana.ru/article.php?nid=22328, 081116. http://www.szd.rzd.ru/wps/portal/szd, 081116.

"“http://history.rzd.ru/wps/portal/history?STRUCTURE_ID=5074, 081116.
http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/53670.htm, 081116. http://yarrik.narod.ru/ 081116
http://www.css-mps.ru/, 081116. http://www.otdihinfo.ru/catalog/130.html, 081116.
http://www.projectclassica.ru/m_classik/15 2005/15_classik _03a.htm, 081116.
http://belorusskiy.ru/kontent-1-1-10.html, 081116. http://art.1september.ru/2005/17/no17_2.htm, 081116.
http://100vagonov.com/index.php?option=content&task=view&id=8, 081116.
http://www.rustrana.ru/article.php?nid=22271, 081116.

Phttp://onfoot.ru/sights/stations/746.html, 081212. http://www.intrados.ru/vokzal/kievs.php, 081212.
http://www.kievskii.zdvokzaly.ru/, 081212. http://www.tourtrans.ru/index.php?page=rails&id=kievsky,
081212. http://kievskiy.allzd.ru/, 081116. http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/51292.htm,
081116. http://www.retromoscow.narod.ru/moscow_back-to-the-future 104.html, 081117
http://www.gradstroy.ru/vokzali/vokzali_kievskij.php, 081117.
http://www.wlf.ru/moscow/arch001.html,081117. http://vmoskvy.ru/city/Station/index.html?id=589.
081121. http://www.horology.ru/in_town/kiev.htm, 081121. http://www.avialot.ru/railroad/moscow/7/16,
081212. http://www.aviagd.ru/railway/vokzalmos.php, 081212. http://kievskiy.vokzal.biz.ua/, 081212.
http://railwaycalendars.narod.ru/Kiev.html, 081212.

"http://kurskiy.allzd.ru/, 081208. http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/51544.htm, 081116.
http://www.biletnapoezd.ru/kursky/, 081116. http://www.rosbalt.ru/2008/10/23/535383.html, 081116.
http://onfoot.ru/sights/stations/745.html, 081116. http://www.rustrana.ru/article.php?nid=22329, 081116.
http://www.vmdaily.ru/article.php?aid=56806, 081116. http://www.business-
magazine.ru/markets/retail/pub301987, 081115. http://www.travel.ru/news/2008/04/11/122260.html,
081115. http://news.mail.ru/society/2012613/, 081115.
http://www.cirota.ru/forum/view.php?subj=67736, 081115.
http://www.sirotinka.ru/ravnovesie/1647.html, 081115. http://besprizornie.ru/oldsait/index.php-
page=help.htm, 081115. http://mos-vokzal.ru/, 081208. http://moskva.ruz.net’how/2/5.htm, 081208.
http://www.archi.ru/events/news/news_current press.html?nid=8834&fl=1&sl=1, 081208.
http://kursky.ru/, 081208. ("Poccuiickas razera" - Liearpansslii Beimyck Ne4750 ot 15 centsiopst 2008 r.)
Bepcus mis newaruhttp://www.rg.ru/2008/09/15/vokzal.html, 081208.
http://dic.academic.ru/dic.nsf/ruwiki/210132, 081208. http://www.travel.ru/news/2005/10/18/77458.html,
081208.

"http://www.otdihinfo.ru/catalog/359.html, 081208. http://gazeta.aif.ru/online/kids/98/de37 01, 081212.
http://www.aviagd.ru/railway/vokzalmos.php, 081212. http://www.paveleskiy.info/, 081115.
http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/52289.htm, 081115.
http://moskva.ruz.net/how/2/6.htm, 081115.
http://100vagonov.com/index.php?option=content&task=view&id=11, 081115.
http://www.lenta.ru/news/2007/11/03/evac/, 081115. http://www.drezina.ru/publ/60112.html, 081115.
http://www.arendator.ru/articles/1/art/2470/, 081115. http://paveleckiy.com/, 081115.
http://www.capitalstyle.ru/journal/2007/rubric_13/article 154.html, 081114.
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"Enligt en del kllor tillhor den Paviletski som r nerlagd sedan flera ar tillbaka. Det finns inte ndgon
officiellt information som skulle bekrafta detta.

Phttp://www.capitalstyle.ru/journal/2007/rubric_13/article_154.html, 081114.
http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/52609.htm, 081114.
http://www.rostur.ru/news/3666/index.shtml, 081114.
http://www.svao.mos.ru/press/press/detail.php?ID=47215, 081114. http://www.rg.ru/2007/08/06/rizhskii-
doroga.html, 081114.

2http://history.rzd.ru/wps/portal/history?STRUCTURE_ID=5072, 081114,
http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/52731.htm, 081114.
http://www.otdihinfo.ru/catalog/515.html, 081114.
http://www .kmp.ru/rus/tickets/rail/vnutrenn/sav_vok.htm, 081114.
http://www.gdeetotdom.ru/news/estate/1641781/, 081114. http://www.regnum.ru/news/1013884.html,
081114. http://www.1rre.ru/news/doc/2171/, 081114.

2'Enligt flera kllor finns ett faststillt generost rekonstruktionsforslag till stationen, torget och dven omradet
i sin helhet. t.ex. http://www.irn.ru/news/7920.html, http://www.mniip.ru/projectsframe/1/0/44/.
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Belorusskij Vokzal.
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Belorusskij Vokzal, modell ver rekonstruktionsforslagen till stationsomradet.
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Komsomolskajatorget som ar gemensamt for stationerna Kazanskij, Jaroslavskij och
Leningradskij med Melnikov - statyn mitt pa torget.
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Kazanskij Vokzal, byggd av den kande ryske arkitekten A.V. Sjtjusev.
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Kazanskij Vokzal, stora tomma ytor pa bottenplanen.

Kazanskij Vokzal, stora halvtomma vantsalar pa forsta vaningen.
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Leningradskij Vokzal, stationens VIP- vantsal.
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Jaroslavskij Vokzal, den stora vantsalen som till halften ar tom.
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Kievskij Vokzal, dagens byggnad med klocktornet pa norra fasaden.

Kievskij Vokzal, norra fasaden med provisoriska metallkiosker.
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Kurskij Vokzal, den stora centralhallen med kassor.
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Kurskij Vokzal, provisoriska kiosker i nedre vaningen.

Paveletskij VVokzal, stora salen vid huvudentrén med stationsfunktioner.
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Paveletskij Vokzal, huvudentrén med hallplats for langfardsbussar och parkering.
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Paveletskij Vokzal, ett stort antal stangda kassor.
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Savjolovskij Vokzal, stationshuset.
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Savjolovskij Vokzal -parkerade bilar runtom stationen.
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Kievskij Vokzal, olampligt parkerade bilar och provisoriska kiosker ar en stor fraga for Moskvas
stationer.
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Sverige

I Sverige har regeringen klara och tydliga riktlinjer, vad betréffar policy for
kommunikation och infrastruktur.

Vél fungerande kommunikationer &r en grundpelare for att ménniskor ska kunna ta
sig till och fran jobbet samt fa vardagen att fungera. Det ar ocksa avgorande for att
skapa goda forutsattningar for tillvaxt och féretagande i hela landet. Varje dag gors i
genomsnitt 13 miljoner resor i Sverige samtidigt som gods till ett varde av nastan
fyra miljarder kronor passerar vart lands granser. Svenska foretag och svenska jobb
ar beroende av en val fungerande infrastruktur.®

Ar 1854 beslutade svenska riksdagen att staten ska bygga, dga och forvalta s& kallade
stambanor, medan bibanorna kunde anlaggas av enskild foretagsamhet.? Enligt Svenska
statens aktiebolag SJ bérjar, jarnvagsindustrin i Sverige 1856.

Det ar mer dn 150 ar sedan Statens Jarnvagars forsta tdg avgick fran Goteborgs
central. Under pompa och stat borjade resan mot Jonsered. Vid ankomsten kunde
upprymda resendrer vittha om hur de hade "slungats fram" i 30 kilometer i
timmen.... Det var en dynamisk period i Sveriges historia som tog sin bdrjan. Byar
vaxte till stader, verkstader till industrier och ménniskorna fick en ny kénsla av
samhorighet. Jarnvagen hade en nyckelroll i den hér utvecklingen.?

Svenska jarnvagsindustrin har som i andra lander Gverlevt 60- och 70 -talets kris. Det
statliga jarnvéagsbolaget SJ har genomgatt flera viktiga omstruktureringar och
utvecklingsetapper. En av dem var 1988, da SJ delades i tva myndigheter. Den ena, under
moderbolagets namn SJ, inriktade sin verksamhet mot trafiken, tdgen och resorna. For de
andra verksamheterna, som arbetade med jarnvagsanlaggningarnas férvaltning, logistik
och sékerhet, bildades ett nytt bolag, Banverket. Sedan 2001 &r SJ ett aktiebolag som &gs
av svenska staten.”

Forvaltning av svenska jarnvégsstationer drevs fore omorganisationen ar 1988 av sektorn
SJ Fastigheter. Under 3 ar var forvaltningen ett olost problem mellan SJ och Banverket
fram till 2001. Da bildades ett nytt bolag, Jernhusen, som ar ett aktiebolag och helagt
dotterbolag till holdingbolaget AB Swedcarrier, som i sin tur &r helagt av svenska staten.’
Jernhusens uppdrag fran staten ar att medverka till att stationer och verkstader utvecklas
och stalls till trafikoperatorers, resenarers och andra anvandares férfogande pa
konkurrensneutrala villkor.

I Jernhusens uppdrag ingar ocksa att se till att resendrernas behov av trygghet,
sdkerhet och service uppfylls. Det innebdr att stationerna har véntsalar,
férvaringsutrymmen, toaletter mm.®

Det ar naturligt att Jernhusen som forvaltar stationer och jarnvégsfastigheter fokuserar
sarskilt pa resenarernas trivsel och utvecklingen i resekulturen. Det ar persontrafiken som
okar mest inom SJ som fram till idag ar det storsta tagholaget pa svenska marknaden. SJ
lagger tonvikten pa detta och skriver:



Allt fler véljer taget och just nu okar resandet med SJ mer &n dubbelt s snabbt som
persontrafikbranschen generellt.’

Okat intresse medfor 6kad I6nsamhet som i sin tur for medfor ett behov av ytterligare
investeringar. Svenska staten satsar pa jarnvagsindustrin som det mest effektiva framtida
transportmedlet, vilket i sin tur sammankopplas med landets politiska miljomal och
framtida hallbara utveckling.

SJs vision syftar till att fA s& manga som mojligt att vélja taget. For miljo och
samhélle ar taget det enda hallbara transportmedlet som kan utvecklas och byggas ut
i stor omfattning. SJ satsar ocksa framat genom att borja investera i ett nytt tag
anpassat for langdistanstrafik. Pa tre ars sikt kan SJ kapacitetsmassigt ersatta flyget
mellan Stockholm, Goéteborg och Malmd, vilket vore en stor miljovinst for
samhéllet.®

En Kkort tillbakablick séager:

| mitten av 1850-talet pabdrjades byggandet av jarnvagar i Sverige. Ansvarig for
detta blev Nils Ericson. Ansvaret for stationerna 1ag daremot inledningsvis pa Adolf
W. Edelsward (1824-1919). Under 40 ar hann Edelsward rita 5725
jarnvagsbyggnader varav 297 var stationshus.’

I Sverige har jag valt att studera de tre stora jarnvagstationerna Goteborg C, Malmoé C och
Stockholm. Skalet &r att de har genomgatt omfattande ombyggnader de senaste 10 aren (i
Malmo C pagar en grundlaggande om- och tillbyggnad) och det ar de tre stationerna som
har kapacitet, storlek och struktur som ar proportionell mot de andra stationerna som
ingar denna avhandling.

Alla tre stationerna ar byggda av jarnvagsarkitekten Adolf W. Edelsvérd, som blev SJs
forste arkitekt och kom att verka aren 1855-1895. *°

GoOteborgs Centralstation

Goteborgs Centralstation ligger vid Drottningtorget. En gang i tiden lag dar en
skjutsstation for hastar och vagnar, som man kunde bestalla for langvaga farder. Nar
jarnvégen gjorde entre, gick skjutsstationerna allt sémre eftersom det nya sattet att resa
var bé&de bekvamare och snabbare.™

Stationen uppfordes under aren 1856-58 och var Adolf W. Edelsvards forsta stora
uppdrag som jarnvagsarkitekt.*? Den var samtidigt en av de tidiga rundbagsbyggnaderna i
landet med nygotiska drag. Inspirationen hamtades fran manga lander:

Alla forebilder fanns utomlands. | oktober, november och december 1856 gjorde
Edelsvard, pa Ericsons begéaran, omfattande studier av jarnvagsarkitektur i Danmark,
Tyskland, Frankrike och England.*®

Under 1800-talet passerade 6ver en miljon svenskar byggnaden pa sin vag till hamnen
och Amerika.
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Goteborgs centralen som ar en sackstation har byggts om ett antal ganger sedan
invigningen den 4 oktober 1858. Interidrens utformning &r till stor del fran 1923 ars
ombyggnad med tillvaratagna trapelare, paneler, glastak, kalkstensgolv etc.*

Goteborg C, stationshuset har bevarat sina byggnadsformer fran invigningen ar 1858. Se bild s
218.

Exteridren har, sa langt man har kunnat, fatt ett utseende som vid invigningen 1858. En
storre ombyggnad genomfordes under aren 2001-2003 da bangarden kraftigt rustades upp
samtidigt som Centralstationen byggdes samman med Nils Ericsonterminalen. Stationen
ar en typisk sickstation med 16 spar och den har ca 60 000 besdkare dagligen.*

Goteborg C, stationens interior med det bevarade glastaket och trdpanelen. Se bild s 218.

Hosten 2007 paborjade Jernhusen en omfattande renovering av kontoren pa
Centralstationen, totalt cirka 850 kvadratmeter kontor renoverades och under 2008 stod
lokalerna fardiga for inflyttning.’® | samband med Vastlanken kommer stationen att bli
bade en viktig entré till innerstaden och en lank till den nya stadsdelen Gullbergsvass.
Jernhusen som &ger och forvaltar stationen har planer pa att utveckla
centralstationsomradet och skapa forutsattningar for nya attraktiva verksamheter inom
omradet.

Idag bestar stationens forsta vaning av vantutrymmen, biljettkassor, informationsdiskar
for tag- och bussresendrer, biljettautomater, fler &n 20 butiker med ett varierat utbud av
varor, ett tiotal restauranger och kaféer.

Toaletter och bagageforvaringar har frdmst sina utrymmen i stationens kallarplan. Det
finns ett par toaletter och nagra forvaringsboxar i Nils Ericsonterminalen.

Stationen bestar idag av tre huskroppar, i den forsta huskroppen som é&r ett envaningshus,
samlas stationens alla funktioner. Denna del kallas av Jernhusen for Centralstationen.
Den andra huskroppen, som &r byggd vinkelrdtt mot perrongerna, inrymmer flera
serviceverksamheter som snabbmatsbutiker och kaféer, samt First Hotel som delvis ar
byggt ovanpa sparen.

Goteborg C, plan 6ver nuvarande jarnvagsstationen. Se bild s 218.

Det finns ett garage i kallarplanet for langtidsparkering for bilar. Vastra flygeln i samma
huskropp rymmer kommersiella verksamheter pa bottenplanen och kontorslokaler pa
ovriga plan. Denna del kallas for Centralhuset. Den tredje huskroppen som kallas for
Nils Ericsonsterminalen ar bussterminal byggd 1996. Fran terminalbyggnaden avgar
bussar till olika delar av lanet utanfor Goteborgs stad, inkl flygbussar, och &ven
fjarrbussar. Harifran avgar bussar till hela Sverige och Europa. Fran terminalen avgar
omkring 1 000 bussar om dagen.
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Lokaltrafiken har sina hallplatser pa Drottningtorget och Nils Ericssonsplatsen.
Hallplatserna ar placerade nara byggnadens ingangar och har en sadan utformning att man
latt kan se dem. Oster om entrén vid Drottningtorget finns en taxistation.

Goteborg C, taxistation. Se bild s 218.

Bilparkeringar finns pa flera stillen i anslutning till stationshuset. P& Drottningstorget
finns en parkering med ett fatal platser. Intill Nils Ericsonterminalen &r flera storre
parkeringar belagna och under kontorslokalerna finns langtidsparkering.

Stationen har valmarkerade cykelbanor inom hela omradet. Cykelparkering finns pa flera
stallen runt stationen med nara kontakt till husets ingangar. Férutom First Hotel, som &r
en del av stationsbyggnaden, finns det flera hotell néra stationen. Nordstan eller Femman,
ar ett kdpcentrum och ligger néra stationen, med direkt forbindelse med stationen via en
tunnel under Nils Ericssonsgatan.

Centralstationen i Goteborg har tva Oppna ytor vid Drottningtorget och Nils
Ericssonplatsen, men ytornas utformning har endast skapat utrymmen for kommunikation
mellan stationen och nérliggande omraden.

Goteborg C, en 6ppen yta vid Nils Ericsonterminalen. Se bild s 219.

Vardering

Stationen har en stor arkitektonisk och historiskt betydelse for staden och &r val
integrerad i stadens arkitektur, samhallsliv, transportstruktur och gatunat. Trafiken pa
Burggrevegatan som &r en flaskhals vid stationen, har lange varit ett diskussionsamne for
bade resenarer och stationsbesokare. Den utgor en trafikfara for fotgdngarna som kommer
ut fran stations-byggnaden och omedelbart moter en smal trottoar som gransar till en hart
trafikerad gata. Om trafiken skulle styras bort fran Burggrevegatan skulle stationen fa ett
stort Oppet rum pa Drottningtorget, sakra och nara busshallplatser, taxiangdring,
bilparkering, cykelbanor och cykelparkering runt hela stationsomradet.

Organisationen av det inre rummet, placering av funktioner, service och kommersiella
verksamheter saknar ett genomarbetat system, varfor storre delen av det inre rummet
anvands till kommunikationsytor. Stationen har flera sma véntplatser inom huset. Det
finns flera kaféer och matkedjor som ocksa anvands av bestkarna under vantetiden.
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Stationen har tre stora entréer med egna cykelparkeringar i omedelbar nérhet. Bra
markerade och avskilda cykelbanor gor att man tryggt och snabbt kan cykla inom
stationsomradet. Det ar ett dilemma att det alltid finns manga olampligt parkerade cyklar
inom omradet trots att det finns lediga cykelparkeringar.

Goteborg C, felparkerade cyklar. Se bild s 219.

Det finns mycket bra utrymmen for att skapa en trevlig stationsmilj6 med véxter och
gronytor pa de oppna ytorna intill Drottningstorget och Nils Ericsonsplatsen. ldag
utnyttjias de mest som kommunikationsytor och skapar en trakig stadshild med stora
asfalterade och gatusten-belagda ytor.

Malmo Centralstation

Den forsta stationsbyggnaden i Malmo stod klart 1858, da jarnvagen till Lund 6ppnades.
Da var den en imponerande byggnad med en tillhérande banhall i trd med tre
spar.'” Byggnaden forstérdes till stor del redan tio r senare, 1866, vid en anlagd brand.
Vid ateruppbyggnaden kunde klocktornet fran den forsta byggnaden behallas. Detta star
alltjamt kvar och minner om Malmés &ldsta jarnvagsstation.'®

Ett nytt stationshus, ritat av A. W. Edelsvérd, invigdes 1872. Otaliga ombyggnaden till
trots ar det detta vi alltjamt ser framfor oss nar vi idag tanker pd Malmo Centralstation.
Den forsta ombyggnaden genomfdrdes 1891. En stor, vélvd banhall i jarn och glas
skyddade fyra nya spar. Vinkelratt mot den gamla byggnaden byggdes nu ocksa ett
trevaningshus i rétt tegel. Det innehéll, d& som nu, lokaler for administration.*®

Malmo centralstation liksom Stockholm C hade ifran borjan en kunglig vantsal.

Bakom en glasad doérr mellan Centralhallen och lokalstationen déljer sig en verklig
kulturskatt: KUNGLIGA VANTSALEN fran 1896.%

Vantsalen har dekorationer som nar fran golv till tak. De tros vara ritade av Folke
Zettervall. Ekpanelkladda vaggar ar smyckade med malade intarsiadekorationer utforda
av Svante Thulin.# Stationen har varit foremal fér om- och tillbyggnader flera g&nger och
de viktigaste skedde 1874, 1885, 1880-1890.

Ar 1924 stod annu en stor ombyggnad klar efter Folke Zettervalls forslag att bygga pé en
vaning och stationsbyggnaden mot Skeppsbron fick sitt nuvarande utseende. Da var det sa
att man fran entrébyggnaden kunde ga in i centralhallen, som ledde vidare till banhallen
med sju spar. Banhallen &r unik i Sverige med bagformade takbjalkar i tra.*® Andra
ombyggnader agde rum aren 1976 och 1994.

Malmo C, fran Norra Vallgatan. Se bild s 219.

For narvarande genomgar Malmé Centralstation en omfattande ombyggnad foranledd av
Citytunneln. Arbetet, som inbegriper hela stadsdelen kommer att kosta ca 245 MSEK.
Ombyggnaden paborjades 2005 och berdknas vara klart 2010. En ny underjordisk
stationsdel byggs, som kommer att forenas med den &ldre stationsbyggnaden genom en
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glashall. Fran att ha varit en slutstation, kommer Malmo C att i forbindelse med
Oresundsbron bli en jarnvagsstation ocksd for genomgéende trafik.?* Detta innebér att
stationstypen kommer att forandras fran en klassisk sackstation till en kombinerad
stationsstruktur. Men idag &r stationen en sackstation med 13 spar, dar 11-13 har direkt
anslutning till gatan och busshallplatsen och mest anvands av Skanetrafik for de lokala
och regionala pendlarna. Stationen har dagligen ca 45 000 bestkare.

Det &r svart att bedoma flodet, organisationen av stationsfunktioner och service pa grund
av den omfattande ombyggnaden. Det som kan konstateras idag ar att stationshallen
anvéands mest som yta for kommunikationer och véntsal. Stationens funktioner &r spridda
over hela huset. Till exempel finns forvaringsboxar pa plattform 11, toaletter ar placerade
i kéallarvaningen i stora hallen, medan biljettkassor och information finns i lilla hallen pa
vanstersidan av huvudentrén.

Malmo C, stationshallen med glastak som paminner om arkitekten Edelsvards stil. Se bild s 220.

Stationen saknar egen bilparkering idag. Det finns minst tva hotell pa Norra Vallgatan.
Strax intill stationens huvudentré finns angoring for taxi och for att slappa av eller ta upp
passagerare. Mellan stationshuset och Parkkanalen ligger busshallplats for lokaltrafik och
en taxiangoring. Parkering for cyklar finns pa flera platser runt stationshuset. En av dem,
med ett begransat antal platser, finns i direkt anslutning till stationens huvudentré. En
annan ar belagen séder om huset, langs med kanalen. En stor parkering med manga
platser finns pa en traflotte i kanalen. Det finns annu en cykelparkering pa Norra
Vallgatan vid bada sidorna av Skepps-bron, langs Parkkanalen.

Malmo C, cykelparkering pa tréflotte. Se bild s 220.

Vardering

Stationshuset ar byggt av A. W. Edelsvérd och har en stor arkitektonisk och nationell
betydelse for staden och dess byggnadshistoria.

Pa grund av stora ombyggnadsarbeten ar det svart att bedéma stationens flexibilitet och
anpassning till resendrernas behov. Rumsorganisationen och placeringen av funktioner,
service och kommersiella komponenter har karaktaren av sackstation och ar mycket lik
Goteborgs Centralstation. Till exempel anvénds stérre del av centralhallens utrymme
mest till ytor for kommunikationer och vanthall, medan toaletter &r placerade i
kallarvaningen och biljettkassor och information ligger pa vanstersidan av huvudentrén.

Cykelbanor ar bra markerade inom hela stationsomradet. Cykelparkeringar finns pa flera
platser bade i narheten och ocksa en bit fran byggnaden. Men antalet narparkeringar ar
mycket lagre an efterfragan, varfor det mycket ofta finns flera cyklar som ar parkerade pa
olampliga platser och stor trafikanter.

Busshallplatsen har en nara och klar placering intill stationshuset. Angoringen framfor
stationen har skapat en bekvam forbindelse for resenarer. Overgangen fran huvudentré
intill hallplatserna &r inte den sakraste. De stora antal bussar som svanger in till
hallplatsen hoger om stationsbyggnaden korsar fotgdngarnas véag. Trots skylten "Se at
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hoger” ar det manga resendrer som inte hinner lasa denna eller bara missar den och blir
ovarraskade av bussar som bromsar in framfor 6vergangsstallet.

Vid norra och vastra sidan av stationen finns det flera kontorsbyggnader. Soder om
stationen, pa andra sidan Parkkanalen och Norra Vallgatan ligger Stortorget som é&r ett
valutformat centrum som erbjuder resenédrer och stadens besokare service, ndjen och
kommersiella verksamheter som restaurang, kaféer, hotell, biograf och butiker. Det
saknas en park eller en vélorganiserad gronyta i anslutning till stationen och dess omrade.

Stockholms Centralstation

Staden Stockholm har haft fyra stationer, Sodra station som “centralstationen”, Norra
station, Ostra station och Karlberg station. Centralstationen &r den stérsta, mest
trafikerade och mest besokta stationen i hela landet och Norden med ca 200 000 besdkare
varje dag.”

Stockholms Centralstation byggdes aren 1867-1871 och arkitekten bakom projektet var
chefsarkitekt Adolf W Edelsvard.”® Nar arkitekten skapade sin station ar 1871 var den en
imponerande byggnad i italiensk renassansstil.”’ Bara slottet var storre.?® Stationshuset
har varit féremal for om- och tillbyggnader vid flera tillfallen under arens lopp. Den
senaste stora ombyggnaden dgde rum ar 1986, nar man byggde Gver perrongerna och
byggde en biljetthall mot Klarabergsviadukten.

Stockholm C, fran Klarabergsviadukten. Se bild s 220.

Stationsbyggnaden &r av en kombinerad typ med olika huskroppar. Den har 19
plattformar, varav plattformarna 1-6 dar utformade som en séckstation medan
plattformarna 7-19 ar belédgna véaster om stationsbyggnaden. Plattformarna 1-2 anvands
endast for Arlandatrafiken som invigdes i november 1999. Huset bestar huvudsakligen av
tre olika plan, kallarvaning, bottenvaning och forsta vaning. De olika huskropparna och
planen kopplas sammans med flera trappor, rulltrappor och hissar.

Kallarplanet forenar stationshuset med T-centralen via en gangtunnel. | kéllarvaningen
finns toaletter, en stor grupp forvaringsboxar, en del stationsservice, som t.ex. Presshyran
och en lokal for hittegods. Men viktigast av allt &r att pa detta plan finns en tunnel som
binder ihop stationshuset med sparen 11-19 som é&r belagna vid sidan av stationshuset.

Gatuplanet ar husets viktigaste plan, dar centralhallen och Norra hallen ar placerade.
Stationens huvudingang fran Vasagatan ligger pa detta plan och har ar stérre delen av
stationens funktioner, en grupp serviceverksamheter jamte de kommersiella beldagna.
Framfor entrén pa Vasagatan star statyn av Nils Ericson.

Stockholm C, interiéren, &nnu en station med glastak Se bild s 221.

Vid sodra gaveln pa Centralstationen ligger den sa kallade ”Kungliga Véntsalen". Den &r
ca 155 kvadratmeter:
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Jernhusen &ger och forvaltar den kungliga vanthallen. Hovet har rétt att anvanda
denna da kungligheterna ska aka tdg och detta skedde senast for ca 3 ar sedan.
Utbver det anvénds den vid olika typer av VIP aktiviteter med kéndisar eller
celebriteter och oftast i samband med Nobelfesten. Jernhusen har planer pa att i
framtiden majliggora att fler kan fa ta del av denna fantastiskt vackra plats. Salen har
funnits sedan 1904 och anvéants for statsbesok, representation och resor for
kungafamiljen.?®

Stockholm C, Kungliga Véantsalen. Se bild s 221.
Stockholm C, Nils Ericson statyn. Se bild s 221.

Pa forsta planet ligger dvre hallen med biljettkassor, konferensrum och en passage som
kopplar stationen till cityterminalen med en station for langfardsbussar. Har finns dven en
entré fran Klarabergsgatan. Vid denna finns busshallplats och utrymmen for att ta upp
eller slappa av passagerare. Ingang till City Terminalen och World Trade Center ligger
mittemot stationsingangen, pa andra sidan Klarabergsgatan. Stationen ligger i centrala
Stockholm och har bra forbindelse med stadens alla dela via den lokala kollektivtrafiken.
Det finns flera hotell pa kort avstand fran stationen. En ny Konferensanlaggning invigs
2010.

Stockholm C, ingangen fran Klarabergsviadukten. Se bild s 221.

Det finns busshallplatser pa Vasagatan och de ar ocksa placerade nara ingangarna, latta
att kénna igen. For att sldppa av eller ta upp passagerare finns en parkeringsficka framfér
byggnadens norra flygel pa Vasagatan.

Taxiangoring finns pa Klarabergsgatan strax framfor Cityterminalen. Pa Vasagatan, oster
om ingangen, finns en taxihallplats. For att 6ka kundservicen och minska antalet kdande
taxibilar finns ett datasystem, som sedan 2008 Gvervakar efterfragan pa taxi inom
stationsomradet. Det databaserade servicesystemet kommer att reglera att antalet taxibilar
motsvarar aktuell efterfrdgan. Taxikunderna kan ocksa gora specialbestéllningar som
exempelvis handikappservice. Malet &r att fa bort taxikon och minska miljébelastningen.

Resenarerna staller hoga krav pa tillganglighet och service. Vi ser ett okat intresse
for miljoval, men ocksa fler som forbestaller taxi. Detta kraver bra logistik pa
Centralplan vid Centralstationen, som under hdgsdsong passeras av cirka 3 500
taxibilar per dygn, sager Mikael Willdal, projektansvarig p& Jernhusen.*®

Stockholm C, taxistation som kopplats till ett databaserat system for 6kad service. Se bild s 222.

Mellan taxihallplatsen och stationshuset ar en cykelparkering placerad med ett begransat
antal platser. Hoger och vanster om ingangen finns ytterligare tva cykelparkeringar. Det
finns darutover atminstone tre platser for cykelparkering nara stationsentrén pa
Klarabergviadukten. En valmarkerad cykelbana finns pad Vasagatan. Dar ar
busshallplatsen ocksa belagen vid trottoarkanten. Den saknar emellertid en
parkeringsficka eller enskild korfil med hallplats for bussar, varfor trafiksituationen ar
densamma som for busshallplatsen vid ingangen fran Klarabergsgatan.
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Vardering

Stationshuset har en stor arkitektonisk och nationell betydelse for Stockholm och
jarnvégsindustrins historia. Den &r en av jarnvédgs arkitektens Adolf W Edelsvérds
viktigaste byggnader. Stationen &r val integrerad i staden och dess gatunat. T-centralen
som ar knutpunkten for huvudstadens tunnelbanor och lokaltrafik ar direkt lankad till
stationen med en langre gangtunnel.

Stationen har sedan flera ar tillbaka en kombinerad typologi, men rumsorganisationen och
placeringen av funktioner, service och kommersiella komponenter har karaktar av en
séckstation som Centralstationen i Goteborg. En stor del av den stora hallen i Stockholm
Central anvands mest som vanthall och utrymme fér kommunikationer.

Cykelparkering finns i omedelbar nérhet av stationsingangar pa Klarabergsgatan och
Vasagatan. Cykelbanor &r bra markerade inom stationsomradet, men de finns vid trottoar
kanten. Direkt framfor Vasagatans entré forsvinner cykelbanan langs kanten efter
taxiutfarten for att dyka upp ca 100 m langre bort mellan tva korfalt ute i gatan.

Stockholm C, framfér Vasagatans entré forsvinner cykelbanan langs kanten efter taxiutfarten. Se
bild s 222.

Busshallplatser ar belagna nara ingangen till huset men saknar sakerhetsficka eller enskild
anordning dar bussarna skulle kunna ta upp eller sldppa av passagerare utan att blockera
korféltet utefter trottoaren. Det ar korta avstand mellan stationen och flera hotell inom
omradet.

| stationshuset och intilliggande omraden finns ett begransat utbud av dagligvaror. Det &r
restauranger, caféer, snabbmatsbutiker och pressbyran som dominerar inom hela omradet.
Kring stationen ar det mycket tatbebyggt och inom hela omradet saknas det utrymme for
gronytor.

Sammanfattning

Arkitektur

De tre studerade svenska stationerna ar projekterade av jarnvags- och chefsarkitekten A.
W. Edelsvard. Stationerna har stor arkitektonisk och kulturell betydelse for staderna och
svensk byggnadshistoria. Jernhusen har ansvar for utveckling och férvaltning av samtliga
stationer. De ar byggda under andra halvan av 1800-talet med séckstationen som férebild.
Stockholms Centralstation &r en kombinerad anldggning och Malmg-stationen kommer
att byggas om till en sadan. Stora och ganska radikala tillagg tycks accepteras, kanske for
att stationen ses som ett fungerande maskineri? Till exempel Stockholm C med World
Trade Center och Malmé C med det planerade parkeringshuset i glas.
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Stadsstrukturen och framkomligheten

De studerade stationerna ar byggda inom centrala stadsdelar och vélintegrerade i stdderna
och deras gatunat vilket ger bra kommunikationer med stadernas olika delar med saval
kollektiva som privata transporter.

Organisation av funktionella utrymmen och stationens intilliggande
omraden

Det ar inte rimligt att vardera organisation av funktioner och rum inom Malmé C, pa
grund av de stora ombyggnader som nu pagar. De studerade stationerna har snarlika
principer for placering av funktioner, dar biljettkassor och informationsdiskar &r beldgna
pa entréernas vanstra sidor. Toaletter ar belagna i kallarplan. | Stockholm och Géteborg C
ar bagage- och forvaringsutrymmen ocksd placerade i kallarplan,®* medan det i Malmé
finns forvaringsboxar pa plattformarna 11 och 832 De for stationer typiska
serviceverksamheter, i form av kaféer och restauranger dominerar utbuden och &r
utspridda inom byggnaderna. Kopplingarna mellan service och funktioner skapar stora
kommunikationsytor. Under rusningstid avlastas byggnaderna med direktforbindelser
mellan plattformarna och gatorna i Goteborg C och Malmé, medan avlastningen i
Stockholm C sker via den tunnel som forenar plattformarna med kéllarplanen och vidare
till T-Centralen och Vasagatan. Det finns relativt lite kommersiella verksamheter inom
husen, men det &r kort avstand fran Goteborg C till Nordstan, fran Malmg C till Stortorget
och fran Stockholm C till Sergels torg.

Trots trafikfaran vid Burggrevegatan i Goteborg C och centralplanen i Malmé C har
stationerna relativt bra utformade hallplatser for lokaltrafiken i jamforelse med de flesta
studerade stora och medelstora stationer. Stockholm C har ett samre lage, da pa- och
avstigningar sker vid trottoarkanten pa Vasagatan och Klarabergsviadukten.

Taxistationen med sina uppstéllningsplatser i stationsomradena &r vélplanerade och
utmarkta pa ett tydligt satt. Goteborg C har bra och ndra parkerings majligheter.
Stockholm C har det samre med parkeringar kring stationen. Malmé C gar inte att
bedéma pa grund av ombyggnader. Det finns flera hotell som har nara kontakt med de
studerade stationerna.

Den storsta bristen i de studerade svenska stationerna ar organisationen av gronytor. Intill
Malmo och Géteborg C finns det utrymmen for andamalet men idag ar de asfalterade
eller gatustenbelagda ytor, som i stort sett bara anvénds till kommunikationsytor och inte
som trivsamma viloplatser med vackra véxter.

I Sverige har Boverket utarbetat rekommendationer for utformning av och tillgang till
vegetation och gréna omraden pa offentliga platser:

gronska har betydelse for livskvalitet och hélsa hos de manniskor som bor i staden. |
vardagsmiljoer, vid bostaden, arbetsplatsen eller langs fardvagen, vardesatter man att
ha tillgang till vegetation och gréna omraden. Det ger upplevelser av skonhet, det
levande och véxande och arstidernas vaxlingar. Man kan samtidigt se och bli sedd av
andra manniskor och hér finns méjligheter till kravlésa méten. *
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Enligt Boverket har gronytor stor betydelse for att vi skall kdnna oss hemma, for k&nslan
av tillhérighet samtidigt som de har en orienterande betydelse och identitet.

For att var orientering i staden ska vara majlig maste platserna vi ror oss i ha
identitet. En plats utan identitet & som ett tomrum. Livet kan inte levas i tomrum.*

Gronytor inom stationsomraden har en annan viktig funktion sasom luftfiltrering och
svalkande effekter pa stadsmiljon och omraden med koncentrerad vaxlighet.

Parker och naturomraden har stor betydelse for stadens luftkvalitet och klimat. Det
finns tydliga kopplingar mellan luftmiljé och tillgang p& gréna omraden. *

Trots dessa fakta och rekommendationer fran Boverket saknar de tre storsta studerade
svenska stationerna gronytor. De viktigaste orsakerna kan vara att det saknas strikta krav
och kriterier, som kan motivera en finansiering och utgora skal for att verkstélla sadana
forslag.

Cykelbanor och cykelparkering

Det finns funktionella och vél anlagda cykelbanor generellt inom stationsomraden i
Sverige. Cykelparkering inom stationsomraden ingar i Banverkets faststallda normer.

Banverket fick i sitt regleringsbrev fér 2005 i uppdrag att framja kombiresandet tag
och cykel, bl a genom att verka foér att resecentrum under planering férses med
trygga och bekvama parkeringsplatser for cyklar.®

Sedan nagra ar tillbaka har Banverket, Vagverket och Boverket med en rad konsultforetag
arbetat med olika projekt for att framja cykeltransporten inom ett hallbart
stadsutvecklingskoncept. Ett av projekten resulterade i publikationen ”Atgarder for att

6ka kombinerade resor med cykel och tag”.*’

Sedan 2005 har Banverket arbetat effektivt pa att ta fram forslag for kombinerade resor
med tdg och cykel. Jarnvagstationen i Lund fick som pilotprojekt for ett okat antal
cyklister och battre cykelparkering inom stationsomradet, en cykelparkering i flera
vaningar med kamera 6vervakning och stangsel.

Inom landet kan resecentret i Lund tjdna som forebild for hur en bra cykelparkering
kan utformas vid stationen, skriver Banverket. Dar ligger parkeringen néra
perrongerna, ar trygg och saker och ingar i en arkitektoniskt och estetiskt Vil
utformad miljo.*

Det finns cykelparkering inom stationsomradena men felparkerade cyklar patraffas anda
inom alla de studerade stationerna. Huvudorsakerna kan vara, att antalet nérliggande
platser inte dverstaimmer med efterfrdgan. Den nybyggda traflotten pa Parkkanalen i
Malmo &r en bra I6sning men den ar en bit i fran stationen varfor olampligt parkerade
cyklar finns kring stationshuset. Den ménskliga faktorn kan vara ett annat skal bakom
olampligt parkerade cyklar, da resendrerna ibland kan vara radda for stolder eller
vandalisering och darfor parkerar sina cyklar ndrmare stationernas entréer.

Stockholm C, felparkerade cyklar. Se bild s 222.
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Pa manga stationer i Europa (till exempel i Holland Tyskland och Danmark) &r det latt att
ta med cykeln pa taget men den mojligheten &r i Sverige begransad.

I det tredje jarnvagspaketet som EU beslutade om 2007 faststélls rattigheter och
skyldigheter for tagresenarer som ska borja galla 2009. Dér star att jarnvagsforetag
ska mojliggora for resenarer att ta med cykeln pa taget, om cykeln &r latt att hantera
och att det inte paverkar trafiken negativt, samt om vagnarna tillater.*

Det storsta problemet i denna fraga ar att det ar kostsamt att bygga om tagen med platser
for cyklar och efterfragan ar inte tillracklig for att tagbolagen skulle kunna ténka sig att
bygga om tagen eller eventuellt skaffa sig tdg som skulle vara utrustat med cykelplatser i
vagnarna.*

'Regerings Kansliet, http://www.regeringen.se/sb/d/9540/a/11 071,1, 090126.

“Linde Gunilla ,Stationshus 1855-1895, ( 1989), s 13.

*http://www.sj.se/sj/jsp/polopoly.jsp?d=538&I=sv, 090107.

“Ibid, 090319.

thtp://www.jernhusen.se/tempIates/Page.aspx?id=146, 090107.

Ibid.

"http://www.sj.se/sj/jsp/polopoly.jsp?d=120&a=2741&I=sv, 090107.

®Ibid, 090107.

*http://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=146, 090107.

19 inde Gunilla, Stationshus 1855-1895, ( 1989), s 9.

http:/iwww.alltidgot.com/?p=837 090124,

http:/iwww.cisionwire.se/jernhusen/jernhusen-skapar-kommunikationsnara-kontor-pa-centralstation-
goteborg, 090124. Linde Gunilla, Stationshus 1855-1895, ( 1989), s 61.

BLinde Bjur Gunilla, Arkitekten vid industrialismens genombrott, (1999), s 166.

Yhttp://www.alltidgot.com, 090113.

P& Jernhusen hemsida http://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=982, stér att Géteborg C har ca 40
000 resenérer och bestkare per dag. Vid en personlig kontakt med Lennart Satterskog som &r
affarsomrades ansvarig for Goteborg C fick jag foljande information. Besoksstatstik: | Centralstationen
har vi besoksraknarsystem och kan dar konstatera att antalet passager ar drygt 30.000 personer i snitt/dag
2009. Vi mater i entréer i Nordstadsgangen, i Centralhallen bada gavlar samt i entrén mot Drottningtorget
och i Centralhallen mot Yttre Hallen. Beddmningen ar att dvriga delar, Centralhuset och Nils
Ericsonterminalen besoks av ungefar lika manga, ca 30.000 personer. Séledes en snittdag ca
60.000 resendarer/besokare totalt i Resecentrum Goteborg. Resenérer/Besdkare: Vid intervjuundersokning
i mars 2009 konstaterades att ca 75 % &r resendrer och 25 % &r besokare.

http:/www.fsve.se/dev/article.php?id=11, 090312.

7|_inde Gunilla, Stationshus 1855-1895, ( 1989), s 92 ff.

8 inde Mats, Jarnvagsstationer i Skane, 1975.

Bhitp://www.malmo.se/kulturbibliotek/stadsbiblioteket/kulturarvmalmo/centralstationen.4.3ce4ae6alle2a8
ab190800044554.html, 090224.

295) STAB Information Syd "Malmé Centralstation” 1994 s 17.

*!1bid s18.

Zhttp://www.ekeving.se/index.html, 090418.

SJ, "Malmo C”: Malmd centralstation. Dess historiska utveckling och ombyggnad under aren 1913 -
1933, 1934.

23] STAB Information Syd, Malmé Centralstation, 1994, s 11.

#http://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=1297 090124.

“http://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=981 070109. Under okt. 08 har jag varit i kontakt med
Dan Holmgyvist som arbetade pa Jernhusen med besoksstatistiken. | ett e-mail beskrev han det
berakningssystem som anvands av Jernhusen och kallas for Dancount. Systemet utgdr ifran att mata
fléden in och ut ur stationen dvs. att de skiljer pa in- och ut passager. Informationen anvands aven for att
studera hur resandeutvecklingen ser ut samt hur detta paverkar stationsmiljon. Detta ar en mycket viktig
del eftersom vi vill kunna anpassa stationerna efter de behov som finns.

%8 |inde Gunilla, Stationshus 1855-1895, ( 1989), s 84 ff.

?"Linde Bjur Gunilla, Arkitekten vid industrialismens genombrott, (1999), s 362 ff.
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% ttp://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=981, 090521

®Nina Cronehag, medarbetare pé Jernhusen i ett personligt mail, 090722.

http://www.newsdesk.se/pressroom/jernhusen_ab/pressrelease/view/foerbaettrad-taxiservice-paa-
centralstationen-i-stockholm-231050, 081010.

*Troligtvis de har likheterna ndgot samband med att stationerna ar byggda av en och samma arkitekt inom
loppet av 15 ar och forvaltas av samma foretag.

%2Detaljerade uppgifter om framtida placering av bagageférvaring i Malmo C har jag inte lyckats & fram
dem. Det ar mojligt att forvaringen kommer att flyttas in i stationen nar ombyggnadsarbetena star klara.

**Boverket "Stadens parker och natur” rapport 1994:12 s 8.

*Ibid s 75.

*Ibid s 97.

*Banverket, Cykelhantering vid jarnvégsstationer, 2007.

*Ingelstrom Anki, Plamqvist Roland, Banverket, HK06-5474/SA20, Atgarder for att 6ka kombinerade resor
med cykel och tag, 2007-10-12.

*ttp://www.banverket.se/sv/Amnen/Jarnvagen/Undersida-2-Jarnvagen/Cykelhantering-vid-
jarnvagsstationer/Cykel-till-och-pa-taget-kan-bli-sjalvklar-del-av-resan.aspx, 090523 .

¥Ingelstrém och Palmqvist (2007a) s. 4, Europaparlamentet [internet], 2008-04-10.

“°Elina Brodén, Hogskolan Dalarna, Institutionen fér Ekonomi och Samhalle, Kulturgeografi, C-uppsats
Cykel pa tag: Hur ser efterfragan ut? 2008 s 56 ff.
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Nils Ericson Terminalen

Central-
j i huset

Centralstationen

A

Goteborg C, stations interiér med det bevarade Goteborg C, plan 6ver nuvarande
glastaket och trapanelen. jarnvagsstationen

Goteborg C, taxistation.
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Goteborg C, en 6ppen yta vid Nils Ericsonterminalen.

Malmo C, fran Norra Vallgatan.
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Malmo C, cykelparkering pa traflotte.

Stockholm C, vid fran Klarabergsviadukten.
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Stockholm C, Kungliga Vantsalen. Stockholm C, Nils Ericson statyn.
F

Stockholm C, ingangen fran Klarabergsviadukten.
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Stockholm C, felparkerade cyklar.
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Tyskland

Tysklands centrala lage i Europa har alltid haft en stor inverkan pa utvecklingen av
transport- och kommunikationssystem. Den fysiska miljén i Tyskland har gjort det
relativt enkelt att resa med jarnvag.

Jarnvagar har idag en stor betydelse fér Tysklands transporter av gods och passagerare.
Jarnvagssystemet dgs av tyska staten, ”Deutsche Bahn AG”, DB, dger och forvaltar tyska
jarnvéagar som idag har ca 43800 kilometer trafikerade spar.

Trots de stora resurser som tyska staten har investerat i motorvagar med den 6kade
betydelsen av bilindustrin, har tyska jarnvagar fortfarande manga resenarer. De
ekonomiska kraven att bara sina kostnader har for manga sekundara jarnvagslinjer
overgivits men & andra sidan har man lagt ner en del flygdestinationer inom landet
eftersom tagen har tagit dver passagerare. Tagtrafiken med Express, (ICE), ar sarskilt
effektiv och forbinder de flesta av Tysklands storre stdder. En av de mest prestigefyllda
nya jarnvagsprojekt ar “Transrapid” som avser hdghastighetstdg med en teknologi som
fungerar enligt principen med ett elektromagnetisk svavande system. Enligt tidningen
"Ny Teknik” har tyska staten planer pa att bygga hoghastighetstdg mellan Miinchens
flygplats och city, liksom ytterligare fem korta strackningar.

Tyska staten kan ténkta sig att skjuta till ytterligare 250 miljoner euro till en
magnetsvavbana i Nordrhein Westfalen, forutsatt att industrin ocksé satsar i projektet.?

Berlin

Berlins jarnvégshistoria &r lika handelserik som stadens historia. N&stan alla politiska
forandringar som paverkat Berlin under de senaste tva seklerna har ocksa haft stor
inverkan pa stadens jarnvagstrafik. Denna utveckling orsakade stora forandringar av
sociala och politiska forhallanden, med langtgaende konsekvenser. Politiska intressen och
sakerhetskontroll hindrade stadens expansion under narmare ett hundra ar. Berlins
utveckling och tillvaxt, fran en liten stad till en av varldens huvudstader, var
explosionsartad. Kring 1800, nar Londons befolkning var ungefar 1 miljon hade Berlin
farre 4n 170000 invanare.® Sex decennier senare hade London dkat till nastan 3 miljoner
medan Berlin fortfarande hade farre an 600 000 méanniskor. Ytterligare sex artionden
senare, 1920, hade Berlin okat till n&stan 4 miljoner ménniskor medan Londons
befolkning passerade 7 miljoner.*

Ar 1838 6ppnades den forsta privata jarnvagslinjen mellan Berlin och Potsdam. Detta var
borjan pa jarnvagens utbyggnad i Berlin. Sedan tillkom sex radiella anslutningsspar,
Koethen (1841), Stettin (1842-43), Frankfurt (Oder)- Breslau (1842-46), Hamburg (1846)
och Magdeburg (1846). Dessa linjer utgjorde en integrerad del av det nationella
jarnvégsnatet.



Det nya transportsystemet mottes emellertid av ett mindre intresse fran allmanheten och
regeringen. T.ex. svarade kung Friedrich Wilhelm 111 pa fragan vad han tyckte om de nya
blixtsnabba fordon som kors pa spar och skulle géra det mojligt for honom att na staden
sa tidigt som klockan 11 pa formiddagen: "Och vad ska jag gora i staden sa tidigt pa
morgonen, nar jag kan gora en bra start klockan 3 pa eftermiddagen?’

Efter revolutionen ar 1848 kravde man av forsvarsskal att den davarande gamla medeltida
stadsmuren skulle underhallas s& att staden kunde vara stangd mot eventuella framtida
uppror. Stadsmuren var ett konstant hinder for stadens tillvaxt anda till den revs 1867.°

Var och en av de sex jarnvagslinjerna, som leder till Berlin avslutades i en terminal
utanfor staden. Det stora antalet stationer och standiga obekvdma fdrseningar for
passagerare, var orsaken till att det under 1844 inleddes diskussioner om behovet av en
ringlinje, som skulle koppla ihop terminalstationerna. Projektet Ringlinjen bdrjade ta
form i december 1850 nar kung Friedrich Wilhelm 1V beordrade byggandet av en linje pa
gatan och néra stadsmuren mellan Stettiner Bahnhof och Anhalter Bahnhof.

Den industriella utvecklingen med en utvidgning av stadens grans kravde oOkande
efterfragan pa transporter. Detta resulterade i en ny ringlinje utanfor stadsmuren. Berlins
nya ringbana var framst avsedd for behovet av godstransporter. Den skulle samtidigt ta
emot en Okad passagerartrafik mellan fororterna och staden. For att undvika korsningar
mellan jarnvagstrafiken respektive vagtrafiken byggdes manga broar och bankar. Detta
medférde trafiksepareringar av Ringbanan och véagarna. Ar 1877 var fortfarande antalet
passagerare pa Berlins jarnvagar relativt lagt. Den berodde pa att Ringbanans biljettpriser
var ganska hoga, sa att Berlins befolkning akte de billigare hastdragna sparvagnarna och
bussarna eller sa gick man till fots istallet. Det berodde ocksa pa att pendeltrafiken var
mycket liten, eftersom avstandet mellan arbetet och bostaden vid den tiden ldg inom
gangavstand.

Ett transportsystem, som infordes i slutet av 1800-talet var Hoch- und Untergrundbahn
(U-Bahn). Berlin hade lange betjanats av ett tatt natverk av hastdragna sparvagnar for
kortare resor. Dessa kom att ersattas med elektriska sparvagnar mellan 1896 och 1902.
Emellertid kunde varken elektriska sparvagnar, den framgangsrika Ringbanan eller S-
Bahn tillrackligt uppfylla transportbehovet i den vaxande staden. Det fanns darfor ett
behov av att sammanbinda masstransit fran stadens utkanter till U-bahn, S-Bahn och flera
stadskarnor.

Hochbahngesellschaft inrdttade 1897 den forsta linjen fran Warschauer Strasse (nara
Schlesischer Bahnhof S-Bahn station i 6st) till Zoologischer Garten S-Bahn station i vast.
Under den andra byggnadsperioden kring 1930 anlades tva nya linjer, den ena i nord-
sydlig riktning och en annan till den befintliga dst-vastliga lanken. Alla linjer visade sig
vara viktiga for utvecklingen av stadens utkanter, eftersom de erbjod en tat och snabb
pendeltrafik till innerstaden.

Efter Berlinmurens fall 1989, skulle Vistberlins och Ostberlins jarnvéagssystem
aterforenas. S-Bahn Oppnades pa nytt 1990 och den nord-sydliga riktningen togs i drift
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1992. Manga stationer som hade varit stangda under mer &n 30 ar byggdes om och
oppnades. Byggnadsarbetena inleddes kort darefter pa sédra och norra Ringbahnlinjerna,
saknade bitar i U-Bahn natet pafylldes och det urbana jarnvagssystemet aterupprattades.

Idag har U-Bahn 6ver 150 km spar och 169 stationer:

Arligen gors 480 miljoner resor med tunnelbanan. Under &r 2006 var det totala antalet
stationer 169 st fordelat pa 10 linjer, vilket gor linjenatet hela 147 km Iangt.’

Modernisering, om- och tillbyggnader av hela S-Bahn var inte bara en sarskild utmaning,
utan ocksa ett stort steg framat for Berlins stadstrafik for att sakerstéllas Berlins framtida
integration i det langvaga transeuropeiska natverket (TEN) och dess koppling till
héghastighetsjarnvagar i Tyskland och Europa.?

Berlins stationer

Berlin har ca 3,4 miljoner invanare, och efter andra varldskriget fanns bara en ruin kvar
av stadens centrala delar, som sedan kom att delas i tva stader med olika ekonomiska och
politiska forutsattningar och skild infrastruktur. I borjan av 1990-talet slogs staderna ihop
och genomgick en omfattande rekonstruktion. Staden Berlin har flera stationer och under
de senaste fem aren har det 6ppnats tva nya stationer i Berlin. De flesta av dem &r svara
att skilja fran Berlins pendelstationer. Jag har valt att studera de nybyggda stationerna
Hauptbahnhof Berlin, Sidkreuz Bahnhof och stationen Ostbahnhof for att de har
genomgatt omfattande om- och tillbyggnader under 1990-talet. Gesundbrunnen har en
struktur som inte liknar nagra andra jarnvagsstationer runt om i varlden medan stationerna
Bahnhof Alexanderplatz, och Zoologischer Garten uppvisar en karaktar som kommer till
uttryck i flera andra tyska stationer.

Karta 6ver Berlin, geografisk placering av stationer. Se bild s 235.

Bahnhof Alexanderplatz

Idag fungerar stationen som pendeltagstation och &r en av de mest besokta platserna i
staden Berlin. Den &r bel&gen nara flera viktiga offentliga platser i Tysklands huvudstad.
Tusentals turister aker dagligen upp i det 270 m hogt TV-tornet pa Alexanderplatz for att
titta pa staden uppifran. Alexanderplatz torg overgar i Alexanderplatz fontanomrade
bestdende av nagra massiva skulpturer. Det ar gangavstand fran stationen till stadens
gamla centrum med det gamla stadshuset.”

Stationshuset byggdes mellan aren 1878-1882 av arkitekten Johann Eduard Jacobsthal.
Det blev ett aktivt transportnav da sparvagns- och tunnelbanlinjer anslots till stationen ar
1913. Det nuvarande vélvda taket av stal och glas byggdes under 1963-64 av Hans
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Joachim. Aren 1995-1998 moderniserade Deutsche Bahn AG stationen och de ansvarig
for ombyggnaden var arkitekterna Rebecca Chestnut och Robert Niess. *°

Bahnhof Alexanderplatz, stationens valvtak av stal och glas. Se bild s 235.

Stationshuset ar en understations typ och bestar av ett tvavaningshus. Forsta planet ar
tackt av en ovalformad metall- konstruktion, som &r éppen i bada andar. Dar finns tva
spar, sittbankar, reklamskyltar och ett par metallkiosker. | bottenplanet &ar stationens
grundfunktioner placerade. Har finns ett for stationer typisk serviceutbud sasom
restaurang, kafé, resebyraliknande butik och blomsteraffar.

Bahnhof Alexanderplatz, stationsplattformar tackta av stalbagar. Se bild s 236.

Bakom stationshuset finns ett torg, dér ett stort och expanderande képcentrum ar
belaget.''Det finns planer p& en omfattande ombyggnad av Alexanderplatz torg:

Den totala ytan &r 1 300 000 kvm, varav ca 350 000 kvm ger utrymme for handel,
kontor, hotell och ndjeslokaler omfattar ca 650 000 kvm och for bostadslagenheter
300 000 kvm.*

Dar ligger aven hotell och nagra offentliga byggnader med butiker och kontorslokaler.
Framfor stationen ligger ocksa ett stort 6ppet rum, Alexanderplatz torget med TV-tornet.
Dér finns sittbénkar, kafé och butiker med for stationer typiskt utbud. Rathausstrasse
avgransar torget med stora hoga rader av bostader pa den syddstra sidan. Stationen knyts
samman med staden och narliggande orter via tunnelbana, pendeltag, sparvagn och
lokalbuss. Hallplatserna &r vélorganiserade, tydligt avgransade och trafiksdkra for
passagerare. Taxistationen ar ocksa beldgen inom torget och har bra kontakt med
stationsbyggnaden. Bilparkering sker for det mesta vid trottoarkanterna kring stationen
och & gemensam for stationen och omradets besokare. Cykelbana och valmarkerad
cykelvag finns kring stationen och i narheten finns sma cykelparkeringar. Stationen har
ingen bangard och sparen &r dragna pa broar pa ett langt avstand fran stationen. Detta ar
anledningen till att tagtrafiken inte fororsakar nagra storre trafikstorningar. Under mars
2007, dé var jag pa plats, pdgick ombyggnadsarbeten.*?

Vardering

Idag ar belastningen pa stationen Alexanderplatz ojamn. Under rusningstid ar stationen
overbelastad medan den pa ovriga tider ar en valfungerande station. De offentliga och
kulturella verksamheterna kring den gor att stationen &r en livfull plats inom omradet.
Den har en valorganiserad taxiangdring, hallplats for lokaltrafik, cykelbanor och
cykelparkering. Det finns hotell och kdpcentrum i anslutning till stationen.

Stationen saknar park och gronomraden. Om man i London och Paris kan forklara bristen
pa rum och grénomraden med tatbebyggelse, avviker Alexanderplatz fran detta. Det finns
ett stort rum bada framfér och bakom stationen. Platsen &r asfalterad eller betongbelagd
respektive forsedd med gatsten och ett mycket litet gronomrade. Antalet bil- och
cykelparkeringar ar inte proportionellt till stationens bestksantal.
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Beskrivande studie/Tyskland-Berlin

Bahnhof Gesundbrunnen

Jarnvagsstationen Gesundbrunnen ar unik eftersom den saknar byggnad. Stationen bestar
av atta spar, fem plattformar, nagra sittbankar pa plattformarna, trappor, rulltrappor och
automater for forséaljning av smorgasar samt varm och kall dricka, samt ett stort antal
reklamskyltar, som &r typiska for stationer.'*

Gesundbrunnen ligger i gréanssnittet vid Berliner Ring Centralstation och nord-syd
Centralstation. Stationen har idag tva plattformar for S-Bahn, en plattform for regionala
och tva for fjartdg med tva spar per plattform. Ovanfor plattformarna finns en 6ppen yta
med en tydlig och vélorganiserad busshallplats for lokaltrafik, taxiang6ring och en liten
bilparkering. Valutformad cykelparkering och vél utmérkt cykelbana finns i omedelbar
nérhet till stationen. Stationen &ar vélintegrerad i Berlins gatunét. Den ar beldgen mellan
gatorna Behmstrasse i norr, Swineminder Strasse i 6st, Ramlerstrasse i soder och
Badstrasse i vast.

Bahnhof Gesundbrunnen, en station med bara perronger och utan egen byggnad. Se bild s 236.

Ett stort kopcentrum, Gesundbrunnen, finns i omedelbar nérhet till stationen. Den &r
byggd i ett stort bostadsomrade och nara Berlins stora park, Gesundbrunnen, och museet
Berliner Unterwelten. Det saknas hotell och dvernattningsmajligheter inom omradet.

Vardering

Stationen har en bra organiserad taxiangéring, busshallplats och cykelparkering med klart
och tydligt markerade cykelbanor. Det stora kdpcentrum Gesundbrunnen &r vélintegrerat i
stationens struktur sa att man inte kanner att stationen saknar nagot eget hus. Det som
mest upplevs mérkligt ar en stor livlés asfalterad yta intill stationen. Den &r helt
outnyttjad och saknar vaxter och gronomrade.

Bahnhof Gesundbrunnen, en stor livlgs asfalterad yta intill stationen. Se bild s 236.

Hauptbahnhof Berlin

Efter Berlins aterférening pa 1990-talet godkande den tyska regeringen och
lokalmyndigheten byggandet av en ny jarnvagsstation i den centrala delen av staden dar
fram till andra vérlds-kriget Lehrter Bahnhof 1&g, d& med namnet Hauptbahnhof." Berlins
nya kommunikationsnod har éver 300 000 besokare dagligen, och har projekterats av
arkitektforetaget Gerkan, Marg und Partner. Huvudansvarig for projektet var Meinhard
Von Gerkan,*

Hauptbahnhof &r en av de senast byggda jarnvagstationerna i vérlden. Den Oppnades i
juni 2006 strax fore Fotbolls- VM i Tyskland och besoks idag av mer & 300 000
passagerare per dag.'” Stationen har en avancerad konstruktion och &r byggd p& dalig
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mark vilket resulterat i en mycket storre kostnad &n vad experterna hade forvéntat.
Arbetsprocess, byggteknologi och metoder var sd avancerade att massmedia och
byggforetag framforde anmarkningar. Aven TV-kanalen Discovery gjorde en film om
byggprocessen.

Berlin Hauptbahnhof, skapad av arkitekten Meinhard von Gerkan. Se bild s 237.

Stationshuset bestar av tre enheter med blandad betong, metall- och glaskonstruktion. Tva
av enheterna ar identiska och bestar av vertikalt stdende sexvaningshus ovanfor
marknivan och tva vaningar under markytan. Den tredje enheten knyter ihop de vertikalt
stdende huskropparna. | de tva forsta huskropparna finns stationens administrativa
lokaler, ett begransat urval av stationsservice och kommersiell service tillsammans med
andra afférslokaler.

Sparen for ost- och véstgaende tag respektive for regional- och lokaltag finns i den tredje
huskroppen pa andra vaningen. Dar finns en Gvervaknings- och informationskur,
reklamskyltar, sittbankar och &ven automat for drycker. | samma huskropp pa forsta
vaningen finns ett begransat urval butiker, restauranger och kaféer. Jarnvagsstationens
grundfunktioner och klassiska servicekomponenter hittar man pa bottenvaningen. | forsta
kéllarplanet finns framfor allt butiker, sittbankar och breda korridorer. | vaning tva under
markytan ar atta spar belagna, mest for norr- och sddergaende tag. Pa plattformarna finns
sittbankar, reklamskyltar och dricksautomater.

Berlin Hauptbahnhof, sektion av stationsbyggnaden. Se bild s 237.

Stationshuset har en mellanstationstypologi eftersom sparen gar under och &ver
byggnaden. Huset ar omringat av stora och breda gator: Invalidenstrasse och Europaplatz
i norr, Friedrich-List-Ufer i 6st, Rahel-Hirsch-Strasse i soder och i vast Ella-Trebe-
Strasse. Stationen saknar bangard och sparen &r dragna i tunnlar eller pa broar genom en
stor del av centrala staden.

Berlin Hauptbahnhof, pa kallarvaningen Il, finns 8 plattformar, 12 trappor, béankar mm. Se bild s
237.

Pa stationens baksida finns en stor oppen plats med cykelparkering, busshallplats i
omedelbar narhet till entrén, taxiangdéring och bilparkering. Pa andra sidan
Invalidenstrasse finns pa trottoaren nagra kiosker med forséljning av snabbmat och
dricka.

Berlin Hauptbahnhof, taxi och busshallplats pa Invalidenstrasse. Se bild s 238.

Framfor stationen finns ocksa en 6ppen plats dar lokalbussar stannar. Den anvands dven
av taxi och privatbilar, som besoker stationen. Samtidigt har man iordningstallt en bra
plats for cyklar och mopeder. Det finns atminstone tva hotell inom omradet. Framfor
stationen och pa andra sidan floden &r en grupp viktiga offentliga byggnader belagna,
sasom nya EU—kontoret, nya stadskontoret och tyska parlamentet.

Berlin Hauptbahnhof, stationstorget ar ett stort liviést ppet rum. Se bild s 238.
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Vardering

Stationshuset &r val utformat och fungerar mycket bra som j&rnvagsstation. Det &r
vélplanerat med tanke pa rérelsemonstret bade inom stationsbyggnaden och i omradet. Ett
flertal trappor, rulltrappor och hiss gor att stationens alla utrymmen &r tillgangliga.
Busshallplats, cykelparkering, taxistation och bilparkering &r placerade och utformade pa
ett bra satt. Hotellen ligger langre fran stationen an man skulle 6nska. Stationen saknar
kopcenter, kultur- och ndjesverksamheter. En brist inom omradet ar att park, véxter och
gronomraden saknas. Spardragningar inom omradet stor inte kommunikationen eftersom
de gar i tunnlar eller pa broar.

Stationer i London och Paris saknar torg och ligger intrangda i byggnader. De ar en del
av sin stadsmiljo och harmoniserar i allmanhet med omgivningen. Hauptbahnhof daremot
lever sitt eget liv och har ingen kontakt med den omgivande miljon.

Det skapar en negativ bild av omradet, det kanns som att huset ar belaget pa denna plats
av en slump, da den & omgiven av ett gigantiskt tomrum bestaende antingen av en
asfalterad yta eller bara sandmark.

Ostbahnhof

Jarnvagstationen byggdes ar 1842 under namnet Frankfurter Bahnhof. Stationen bytte
namn flera ganger fram till 1950, da den fick namnet Ostbahnhof. Stationen har dagligen
ca 90 000 besokare. Stationen &r beldgen mellan gatorna Erich-Steinfurth-Strasse i
nordost, Strasse der Pariser Kommune i sydost, Stralauer Platz och Koppenstrasse i
sydvast.'® Stationens huvudingang ligger &t sydost. Dar finns ett stort dppet rum med ett
vél organiserat gatusystem, bushallplats, taxiangoring och en valutnyttjad terrang for en
tvavanings bilparkering. Vid husets vastra sida finns DBs kontorslokaler och hotell Inter-
City.

Ostbahnhof, valorganiserat gatusystem, busshallplats, taxiang6ring och en vélutnyttjad terréang.
Se bild s 238.

Stationsbyggnaden bestar av ett tvavaningshus. | entréplanet finns tva stora hallar med
elva jarnvagspar for langdistans-, lokal- och pendeltagstrafiken. Hallarna &r tackta av tva
bag-formade metallkonstruktioner som stods av tre rader metallpelare.

Ostbahnhof, sparen ar tackta av tva bagformade metallkonstruktioner. Se bild s 239.
| entréplanet hittar man stationens grundfunktioner och specifika serviceutrymmen som
restaurang, snabbmatsbutiker, kafé, det mycket populdra tyska konditoriet, blomsteraffar

och en resebyraliknande butik. Det finns dven tva affarer i kéallarplanet, med ett begransat
kommersiellt varusortiment.

Ostbahnhof, stora entréhallen fran Strasse der Pariser Kommune. Se bild s 239.
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Stationen ar en sidostation. Ingangen fran nordost och Erich-Steinfurth-Strasse gar genom
tre tunnlar, som &r byggda under sparen. Det finns 23 trappor och atta hissar, som har
kontakt med tunnlarna och perrongen. Pa denna sida av stationshyggnaden finns ocksa en
Oppen plats. Dar ligger ett litet torg med nagra provisoriska bilparkeringar, ett
kopcentrum (Galeria Kaufhof) och flera stora bostader. Pa torget finns det plats for en
marknad.

Ostbahnhof, stationshuset fr&n Erich-Steinfurth-Strasse. Se bild s 239.

Vardering

Planeringen och organisationen av stationens funktioner och serviceutrymmen har
resulterat i att det inte finns nagra stora kommunikationsytor inom byggnaden. Stationen
ar vl integrerad med stadens vagnat. Sparanlaggningen till jarnvagsstationen Ostbahnhof
inverkar inte negativt och stérande pa stadens kommunikationsstruktur, &ven om den har
en av Berlins storsta bangardar. Inom jarnvagsomradet finns dandamalsenliga cykelbanor
men det saknas cykelparkering med plats for det stora antalet resendrer, som kommer med
cykel till stationen.

Ostbahnhof, fel parkerade cyklar intill huvudentreé. Se bild s 240.

Hotell finns i omedelbar narhet till stationen. Stationen &r byggd néra ett bostadsomrade
och &r ojamnt belastad av resenarer. Under rusningstid belastas hela omradet valdigt hart
medan det mitt pd dagen kan vara mycket tomt pa besokare. Omradet ger ett sterilt
intryck da stationen saknar t.ex. grénomrade, trots att det finns plats och utrymme.

Bahnhof Sudkreuz

Stationen byggdes och togs i bruk foérst 1898 under namnet Bahnhof Berlin Papestrasse.
Redan tva ar senare borjade stationen byggas om. Ar 2006 ersattes stationshuset av en
nybyggnad till en kostnad av ca 115 miljoner Euro. Stationshuset ligger i sédra delen av
den tyska huvudstaden. Idag ar Stdkreuz Bahnhof en viktig jarnvagsknut for fjarrtag,
regionaltdg och pendeltag. Stationen ar omgiven av bostader. Den ligger mellan gatorna
Sachsendamm i syd, Naumannstrasse i vést och General Pape-Strasse i 6st."® Siidkreuz
Bahnhof &r en sidostation. Ovanpa denna har man byggt tva spar for pendeltagen.

Bahnhof Stidkreuz, tva plattformar for lokaltrafiken. Se bild s 240.

Dar ligger ocksa nagra kiosker med for stationer typiskt serviceutbud, reklamskyltar, flera
trappor, rulltrappor, hiss, nagra sittbankar och tva valutformade sma vantsalar. Pa
stationens nedre plan finnar man stationens funktionella utrymmen och dess olika service
samt atta spar for nationella och internationella sédergaende tag.

Bahnhof Stidkreuz, plattformar for regional- och langdistanstrafik. Se bild s 240.
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Stationen har ett stort 6ppet utrymme fram till huvudentrén som &r orienterad mot syd-
vast. Hotell, kdpcentrum, kultur- och nojesverksamhet saknas inom stationsomradet.

Bahnhof Siidkreuz, den stora 6ppna ytan framfor stationshuset. Se bild s 241.

Vardering

Stationsomradet har en vélplanerad busshallplats och taxiangéring. Pa flera stéllen kring
stationen hittar man utmarkta cykelparkeringar i flera nivaer. Bakom stationsbyggnaden
ligger ett parkeringshus med flera vaningar. Det som mest saknas inom hela omradet ar
grona ytor. Den stora platsen framfor stationen, som ar tackt av asfalt eller betongplattor,
ger ett livlost intryck.

Bahnhof Zoologischer Garten

Stationen byggdes 1882 och kallas for Zoo och namnet kommer fran djurparken
Zoologischer Garten, som inte ligger langt fran stationen. Nar Berlin var en delad stad var
stationen den viktigaste trafikknutpunkten i Vastberlin. Stationsbyggnaden har utvidgats
flera ganger med om- och tillbyggnader.?® De stérsta ingreppen agde rum &ren 1902,
1934, 1940, 1961 och 1980. Man beskriver ibland stationen som en traffpunkt for
hemldsa, missbrukare och prostituerade.?

Bahnhof Zoologischer Garten, stationshuset en sommarkvall. Se bild s 241.

Byggnaden &ar en understation och belégen i syd- véstra stadsdelen mellan gatorna Jeben
Strasse i vast, Hardenbergplatz i 6st och i soder Hardenbergstrasse. Stationsbyggnaden &r
lik flera andra Berlinstationer och den bestar av ett tvavaningshus. Pa forsta planet ar fyra
spar belagna samt nagra kiosker, nagra biljettautomater, tva informationskurar, sittbankar,
reklamskyltar, hissar, trappor och rulltrappor. | bottenplanet finns funktioner och service,
som ar allmant forekommande pa stationer. | samma plan hittar man kopstallen med ett
begréansat urval av kommersiella produkter.

Intill stationsbyggnaden finns nagra enskilda huskroppar med separata in- och utgangar. |
en av dessa byggnader finns endast forvaringsboxar och hissar. Runt stationen ligger
restauranger, caféer, matkedjor, konditorier och olika butiker. Det finns flera hotell i
narheten. Vid stationens vastra flygel finns bussterminal for langdistansbussar.

Bahnhof Zoologischer Garten, en korridor i bottenvaningen, som kopplar ihop Jeben Strasse och
Hardenbergplatz, dar forvaringsboxar och hissar &r belégna. Se bild s 242.

Oster om stationen ligger Zoologischer Garten som &r en av Tysklands storsta djurparker.
Bilparkeringar ar belagna pa framsidan och pa baksidan av stationsbyggnaden mellan
huset och djurparken. "Europa Centrum” som &r ett stort kdpcentrum, ligger ca 100 meter
fran huvudentrén. Inom stationsomradet finns en vélorganiserad busshallplats och
taxiangoring samt platser for cykeluppstallningar.
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Vardering

Stationen &r valintegrerad i stadens trafiknat och har all service, som en station behdver.
Spardragningar stor inte den Gvriga kommunikationen inom omradet. Stationsomradet
saknar grona ytor. Asfalt och betongplattor tacker omradet runt stationshuset, som skulle
kunna rymma grona ytor, som idag saknas. | omedelbar nérhet till stationen finns det flera
sma platser for cyklar. Dessa racker inte till och darfor lamnar stationens besokare sina
cyklar pa trottoarerna.

Sammanfattning

Det finns ett tiotal stationer i Berlin. De flesta av dem &r byggda inom stadens centrala
delar. Den nya stationen Hauptbahnhof stod klar 2006 och Stidkreuz Bahnhof ombyggnad
var klar samma ar. Stationen Hauptbahnhof ar férmodligen en av de modernaste och
dyraste jarnvégsstationerna i varlden med en avancerad struktur och konstruktion.

Stadsstrukturen och framkomligheten

Alla Berlins stationer &r val integrerade i stadens véagnat och trafikstruktur.
Spardragningar inom stationsomradena gar genom tunnlar eller pa broar, vilket minskar
jarnvéagens negativa inverkan pa kommunikationen inom dessa omraden.

Berlins stationer har planlésningar med mycket goda inre forbindelser med intilliggande
omraden och perronger. Det ar latt att hitta inom stationsomradena tack vare bra
skyltning, god planering och god samordning av stationsfunktioner och service.

Offentligt rum eller stationstorg

Torg eller nagon 6ppen plats finns i narheten av de flesta stationerna. Oftast ar busshall-
platser, taxiangoring, cykel- och bilparkering trafiksdkra och tydligt utméarkta. Hotell
finns i omedelbar nérhet till de flesta av Berlins stationer. Jarnvégstationerna ar byggda
under eller ovanfor sparen, vilket medfor mindre belastning pa stadens kollektivtrafik och
transport-struktur och kraver mindre markutrymme for bangardar.

Rekreation och gréna omraden

Berlins stationer har en del stora brister varav en av de storsta ar att de saknar rekreations-
och grénomraden. Stationerna Hautbahnhof, Ostbahnhof och Siidkreuz har gott om
utrymme for gronomraden, men ytorna bestar av asfalt- eller betongplattor och utnyttjas
endast for kom-munikation mellan stationshusen och intilliggande omraden. Detta skapar
stora livltsa ytor.
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Stationens funktionella utrymmen och organisation

Planeringen och organisationen av husens inre rum och stationsfunktioner respektive
serviceutrymmen har resulterat i effektiva trafikmonster i stora stationer. Men Gver
halften av de sma stationernas totala ytor & genomgangar for att binda ihop funktioner
och service, exempelvis i Stidkeruz Bahnhof. Gesundbrunnen &r en tredje typ av station
som liknar en pendeltagsstation fast det ar en jarnvagstation for en intensiv fjarrtrafik.
Forutom Zoologischer Bahnhof och Alexanderplatz, saknar stationerna kép-, néjes- och
kulturcentrum. Urvalet av kommersiella varor, som finns idag, ar mycket litet.

Cykelbanor och cykelparkering

Ett gemensamt problem for alla stationerna i Berlin &r oldampligt parkerade cyklar inom
stationsomradet. De studerade stationerna har i relation till behoven for fa cykeluppstall-
ningsplatser. Cyklister lamnar sina cyklar pa trottoarer, under broar, pa gatan och vid
vagkanten och dessa medfor storningar i framkomlighet for fotgéngare, andra cyklister
och fordon.

!Lars-Gunnar Larsson, Transrapid svavar igen, Tidningen Ny teknink, 18 okt. 2000.
Hékan Abrahamson, Tysk kohandel om Transrapid, Tidningen Ny teknink, 20 januari 2003.
*http://www.berlin.de/berlin-im-ueberblick/geschichte/index.en.html, 090124,
*http://bdaugherty.tripod.com/berlin/history.html, 090218. http://www.nathusius-
r.de/Bilder/Deutschland/Berlin/Berlin_Fernbahnhoefe.htm, 081230.
*Fabian Thomas, The Evolution of The Berlin Urban Railway Network, Evolution of Urban Railways (part
2). Japan Railway & Transport Review, n 25 (1995) s 18-24.
®http://www.jrtr.net/jrtr25/f18_fab.html 090114. http://www.railway-
technology.com/features/feature42055/ 090114.
" http://www.berlin-turist.se/tunnelbana.htm, 090118.
®Fabian Thomas, The Evolution of The Berlin Urban Railway Network, Evolution of Urban Railways (part
2). Japan Railway & Transport Review tidskrift, n 25 (1995) s 18-24.
*http://berlin.barwick.de/travel-transport/stations/alexanderplatz.html, 081230.
http://berlin.barwick.de/sights/famous-places/alexanderplatz.html, 081230.
http:/vww.stadtentwicklung.berlin.de/bauen/wanderungen/en/s1_alexanderplatz.shtml, 081226.
http:/iwww.aviewoncities.com/berlin/alexanderplatz.htm, 081125.
http:/iwww.stadtentwicklung.berlin.de/planen/staedtebau-projekte/alexanderplatz/index_en.shtml,
081218.
BUnder mars 07, da var jag pa plats, pagick en omfattande rekonstruktion av torget.
Yhttp://schule.de/bics/son/verkehr/eisenbah/bahnhof/deutsch/berlin/s-bahn/bb023_1.htm, 081230.
http://www.nathusius-r.de/Bilder/Deutschland/Berlin/Berlin_Fernbahnhoefe.htm, 081230.
Bhttp://en.allexperts.com/e/b/be/berlin_hauptbahnhof.htm, 090803.
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Bahnhof Alexanderplatz, stationens valvtak av stal och glas.
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Bahnhof Gesundbrunnen, en stor livlos asfalterad yta intill stationen.
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Berlin Haptbahnhof, pa kéllarvaningen I, finns 8 plattformar, 12 trappor, bankar mm.
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Berlin Haptbahnhof, taxi och busshallplats pa Invalidenstrasse.

Berlin Haptbahnhof, stationstorget &r ett stort liviést 6ppet rum.

Osthahnhof, valorganiserat gatusystem, busshallplats, taxiangéring och en valutnyttjad terrang.
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Ostbahnhof, stora entréhallen fran Strasse der Pariser Kommune.

Ostbahnhof, stationshuset fran Erich-Steinfurth-Strasse
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Bahnhof Stidkreuz, plattformar for regional- och langdistanstrafik.
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Bahnhof Stidkreuz, den stora dppna ytan framfor stationshuset.

Bahnhof Zoologischer Garten, stationshuset en sommarkvall
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Bahnhof Zoologischer Garten, en korridor i bottenvaningen, som kopplar ihop Jeben Strasse och
Hardenbergplatz, dar forvaringsboxar och hissar ar belagna.
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Sammanstallining

Stationshuset Sparomra
de
Byggnads ar/senast Antal Typ av station Antal spar
ombyggd besokare
Alexanderplatz 1882/1998 Okand Genomgaende/under sparen
Gesundbrunnen 1877/2006 Okénd Genomgaende/
saknarbyggnad
Hauptbahnhof 2006 300 000/dag Mella/ under och ovan for 14
sparen
Ostbahnhof 1842/ 2002 100 000 Sidostation 11
Zudkreuz 1898/2000 80 000/dag Genomgaende/ovanfor 10
sparen
Stazione Termini 1863/ pagar 480 000/ dag Séckstation 29
Santa Maria 1935/ saknas Saknas Sdackstation 15
Novella
Kyoto 1877/1997 Okénd Sidostation 34
Tokyo 1914/2007 Okénd Sidostation 21
Narita Okénd Okand Sidostation 5
Euston 1837/1968 50 miljoner/ Séackstation 20
ar
Liverpool Street 1874/1980 123 miljoner/ Séackstation 18
ar
London Bridge 1836/1978 42 miljoner/ Sackstation 16
ar
King's Cross 1852/2005 40 miljoner/ Séackstation 11
ar
Marylebone 1899/2006 Saknas Sackstation Saknas
Paddington 1854/1998 Saknas Séckstation 14
St Pancrase 1868/2008 800 miljoner/ Sackstation Saknas
ar
Victoria 1860/1979 115 miljoner/ Séckstation 19
ar
Waterloo 1848/1983 Saknas Sackstation 20
Beloruskij 1870/ pa gar 30 000 /dag Kombinerad 28
Kazanski 1862/1997 Okand Séackstation 32
Kievskij 1899/2006 Okénd Sackstation 24
Kurskij 1865/2008 Okand Sidostation 21
Leningradskij 1844/ Okéand Séackstation 10
Paviletskij 1900/ pa gar Okand Séckstation 26




Soviolovskij 1902/1992 Okénd Sackstation 11
Jaroslavskij 1862/1995 Okéand Séckstation 30
Gare d"Austerlitz 1840/2008 Saknas Séckstation 21
Gare de L Est 1849/1998 25 mil/ &r Séckstation 30
Gare de Lyon 1895/1998 34mil/ ar Séckstation 23
Gare 1840/1990 Saknas Séckstation 22
Montparnasse
Gare du Nord 1860/1994 Saknas Séckstation 44
Gare Saint- 1837/1985 Saknas Séckstation 27
Lazare

Stationsintilliggande omrade

Cykelbanor och cykelparkering

Alexanderplatz

Fa cykelparkeringar, bra cykelbanor

Gesundbrunnen Valutformat cykelbanor -och parkering
Hauptbahnhof Valutformat cykelbanor -och parkering
Ostbahnhof Valutformat cykelbanor, sémre laggen for cykelparkering
Ziudkreuz Valutformat cykelbanor, sémre laggen for cykelparkering
Stazione Termini Saknas
Santa Maria Novella Saknas

Kyoto Valorganiserad
Tokyo Vaélorganiserad
Narita Vélorganiserad
Euston Cykelbanor och cykelparkering

Liverpool Street

Cykelbanor saknas. Ett begransat antal parkeringar finns pa plattformar

London Bridge

Cykel markering inom omradet. Ett begransat antal parkeringar finns pa
plattformar

King's Cross Valutformat cykelbanor. Ett begransat antal parkeringar finns pa plattformar
Marylebone Cykelbanor saknas. Ett begransat antal parkeringar finns pa plattformar
Paddington Saknas

St Pancrase

Cykel markering inom omradet. Ett begransat antal parkeringar finns pa
plattformar

Victoria Saknas
Waterloo Cykelbanor saknas. Ett begransat antal parkeringar finns pa plattformar
valutmarkta cykelbanor, cykelparkering finns pa tre plattformar och runt om
huset
Beloruskij under ombyggnad
Kazanski Saknas
Kievskij Saknas
Kurskij Saknas
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Leningradskij Saknas
Paviletskij Saknas
Soviolovskij Saknas
Jaroslavskij Saknas

Gare d Austerlitz

Bra cykelbanor, cykelparkering saknas

Gare de L Est Saknas
Gare de Lyon Saknas
Gare Montparnasse Saknas
Gare du Nord Saknas
Gare Saint-Lazare Saknas

Stationsintilliggande omrade

Busshallplatser Taxi angoring Bilparkering Stations torg
Alexanderpl | Valorganiserade Liten framfor Fa vid trottoarkanter Finns framfér och bakom
atz huset stationshuset
Gesundbrun Tydlig och Vélorganiserad Liten och tydlig Ett stort asfalterat Oppet-
nen valorganiserad plats
Hauptbahnh Tydlig och Tydlig och Tydlig och valorganiserad Stora rum, ingen tydlig
of valorganiserad valorganiserad torg
Ostbahnhof Tydlig och Tydlig och Tydlig och vélorganiserad | livldsa 6ppet rum framfor
valorganiserad valorganiserad och bakom huset
Zudkreuz Tydlig och Tydlig och Tydlig och valorganiserad | livlidsa éppet rum framfor
valorganiserad valorganiserad och bakom huset
Stazione Vélorganiserad Otydlig Spridda kring huset Gestaltnings brister
Termini
Santa Maria | Vélorganiserad | Vélorganiserad Nagorlunda organiserad Litet rum
Novella
Kyoto Vélorganiserade | Vé&lorganiserad Valorganiserad Valutformat
Tokyo Valorganiserad | Vélorganiserade Vid gatukanterna Valutformat
Narita Valorganiserad | Vélorganiserade Valorganiserad Valutformat
Euston Tydlig men langt | I kallarvaningen | kallarvaningen Liten gard
fran huset
Liverpool Vid Vid Vid trottoarkanten Déckning/liten gard
Street trottoarkanten trottoarkanten
London Tydlig och nara | Valorganiserad Valorganiserad Saknas
Bridge huset
King's Cross | Tydlig och néra Vid Vid trottoarkanten Saknas
huset trottoarkanten
Marylebone Vid Valorganiserad Valorganiserad Saknas
trottoarkanten
Paddington Vid begransad begransad Saknas
trottoarkanten
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St Pancrase | Tydlig och néra Vid Vid trottoarkanten Saknas
huset trottoarkanten
Victoria Tydlig och Valorganiserad Valorganiserad Saknas
valorganiserad
Waterloo Vid begrénsad begrénsad Saknas
trottoarkanten
Beloruskij under under under ombyggnad under ombyggnad
ombyggnad ombyggnad
Kazanski Vid Oklart Oklart Valutformat
trottoarkanten
Kievskij Pa torget Oklart Spridda kring huset Valutformat
Kurskij Vid Oklart Delvis organiserad och en Saknar
trottoarkanten del kring huset
Leningradsk Vid Oklart Spridda kring huset Valutformat
ij trottoarkanten
Paviletskij P4 torget Oklart under ombyggnad under ombyggnad
Soviolovskij Vid OKlart Spridda kring huset Ett litet rum
trottoarkanten
Jaroslavskij Vid Oklart Spridda kring huset Valutformat
trottoarkanten
Gare Tydlig och Tydlig och Tydlig och narahuset En mindre gard
d Austerlitz vélorganiserad nérahuset
Gare de Vid Liten vid Tydlig och valplanerad En mindre gard
L Est trottoarkanten trottoarkanten
Gare de Vid Tydlig och néra Liten, framfor huset Ett litet rum framfor
Lyon trottoarkanten
Gare Vid Tydlig och Begransat antal Litet rum framfor huset
Montparnas trottoarkanten valorganiserad
se
Garedu Vid Tydlig och Otydlig och utbredda Saknas
Nord trottoarkanten valorganiserad
Gare Saint- Vid Tydlig och ndra Otydlig och utbredda Saknas
Lazare trottoarkanten
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DEL FYRA — Relationer mellan jarnvagsstationens samhallsknutna
funktioner och byggnadsknutna egenskaper.

Kapitel 6

Analytisk studie av stationernas typologi,
bangard, rumsliga komponenter och
rorelsemonster



Stationernas typologi: Bangard och stadsbild

De flesta av de studerade stationerna har 1800-talets typiska karaktdr i form av
sackstationer, dar jarnvagssparen ar dragna mellan dndstationer som anpassades till datida
jarnvégstransporter, teknologi, stadsstruktur, resetradition och normer.

Forandringar i stationstypologin &r ett avancerat arbete. Stationstypologin baseras pa
relationerna mellan sparen och stationsbyggnaden. Sparen utgor de samhéllsknutna delar
som innebér att det ar svart att andra stationstypologin. Trots detta har en stérre del av de
studerade stationernas sparomraden genomgatt flera omfattande utvecklingsfaser.

Forutom de komplikationer som fororsakas av den tekniska utvecklingen inom
tagteknologin, sdsom 6vergangar fran olika tagslag — anglokomotiv, elektrifierade och
fossilbransledrivna — respektive de olika utvecklingarna av bromssystem, signalsystem,
stallverk mm, har de stora ytorna inom bangardar under langa perioder medfért olika
svarigheter.

Sparomraden &r den mest troga forandringsdelen av jarnvagsstationen. Huvudsakligen
bestar den av sparanlaggningen och plattformarna. Sparanldggningen ar den mest
samhallsknutna delen i en station och férmodligen aven for staden. Sparomraden har
genom tiderna haft tre karakteristiska och intensiva forandringssporsmal. Relationen
mellan dessa ar ofta 6msesidiga och det ar svart och dra gréanser i praktiska fall. Det forsta
karaktariseras av forvaltning och &gareintressen, det andra har en ekonomisk karaktar i
form av stora kostnader och sist men inte minst framtrader de fysiska
forandringsmojligheterna i form av expansionsutrymmen.

"~
R

. o Expasions
Finansiering ytor

Runt om i varden finns det flera mangstationsstader sasom Berlin, London, Moskva och
Paris. De studerade svenska staderna har ocksa haft mer an en station for olika tagbolag
men ocksa for olika destinationer. Redan under slutet av 1800-talet startade man en bred
och langvarig utredning angaende sammanslagningar.

Redan ar 1896 framfordes tanken pa persontrafikens sammanférande till en enda
bangard och darmed var centraliseringsidén vackt. Som vanligt, da det galler
bangardsfragor, hava emellertid meningarna varit mycket delade &ven betraffande
Goteborg och svarigheterna att ena de olika intressena varit stor. 1 30 ar hava
utredningarna pagatt och det ena forslaget efter det andra har framkommit och
forkastats.

Situationen var snarlik for stationerna i Stockholm och Malmé. Forvaltningskomplika-
tioner var fran borjan stor och bromsade utvecklingsprocessen. Fragan var sa svar och
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omfattande att redan 8 november 1858 tillsattes en jarnvégsundersokningskommitté i
Stockholm fér att utreda sammanslagningsmdjligheter fér stadens bangérdar®, 1906
tillsattes den s.k. Malmé Bangardskommitté® och i december 1920 tillsatte Goéteborgs
stadsfullméktige en bangardskommission med uppdrag att granska de inkomna
forslagen.® De tillsatta kommittéerna bestod av ett stort antal foresprakare. |
Goteborgskommissionen  fanns  foresprakare for vissa myndigheter i staden,
jarnvagsstyrelsen, enskilda bolag, stadens egna representanter for centralbangardsfragan,
samt tillkallade sakkunniga med nodvéndiga utredningar®. Fér att undvika konflikt och
komplikationer fick Kungen framstalla en sarskild ordférande till bangardskommissionen.
Forandringsprocessen ar idag inte enklare eftersom antalet berdrda aktorer i stora drag ar
lika manga som forr — staden/kommunen, banverket, Jernhusen, tagoperatoren m.fl. Att
hitta en 16sning som skulle gynna samtliga berorda parter &r en svar uppgift. Det storsta
hindret mellan parterna har oftast varit likartat vilket tar oss till nasta niva, den
ekonomiska problematiken, vem ska betala for vad?

For att fa en bild pa kostnaderna kan man peka pa de forslag till forandringsarbete vid
Stockholms centralstation som jarnvégsstyrelsen presenterade 1896 till Kungen. Ett av
forslagen berdknade kostnader till runt 25,5 millioner. Vastra stambanan skulle dras till
staden 6ver Essingetarna och Kungsholmen in till Centralstationen. 1 januari 1901 kom
forslaget, det s.k. 1901 ars forslag eller Essingeforslaget, dar de berdknade kostnader var
runt 59 millioner. Nésta forslag kom 1905, Skanstullsforslaget med berdknade kostnader
till 52,5 millioner. Fem ar senare kom 1910 ars forslag, beraknat till runt 39 millioner.
Det kom ytterligare ett antal olika forslag men i december 1918 faststalldes det s.k. 1914
ars bangardsférslag med en beraknad kostnad till runt 63 millioner.® Fram till idag har
ombyggnader inom sparomraden kravt ofattbara summor med slutkostnader pa betydligt
hogre nivaer an de planerade. Detta ar en av orsakerna till att forhandlingsprocesser och
planering kraver mycket lang tid. lbland efter flera ars forhandlingar, nar parterna
kommer 6verens om ett visst foreslag, har forutsattningar och teknik forandrats som t.ex. i
utvecklingsprojektet for Belorusskij \Vokzal vars arbete paborjades for ca 5 ar sedan.

Den tredje svarigheten, som hindrar sparomradesutveckling, inbegriper ofantliga ytor i
stadens centrala delar med stora stadsomvandlingsprocesser pa manga nivaer. Varje stor
forandring kompliceras av langa utredningstider, hoga kostnader, framtagande av
avancerade avtal mellan inblandade aktOrer, som t.ex. markdgare, investerare och
tekniska experter.

Det ar mycket svart att gora kalkyler pa planerade ytor for bangardar, som i exemplet med
expansionsprocessen for Goteborgs centalbangard mellan 1858 — 1930.

Ritningarna 6ver Goteborgs bangard kommer dels fran "Gaéteborgs Centralstation 1930
utgiven av SJ ar 1930, dels fran flygfoton hamtade fran http://maps.google.se/.
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Gateborgs bangard 1858
Under tidsskedet fram till 1880 utvidgades och férandrades stationsanlaggningen
betydligt. Sparsystemet utbyggdes till mer an det dubbla och sparen for Bergslagsbanan

har forlangt fran Olskroken in till Goteborgs bangérd, och fatt eget stationshus.®

Gititeborgs bangird
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Gateborgs bangard 1880. Sparomradet har mer an fordubblats och Bergslagsbanan med sitt eget

stationshus syns i 6verkanten av bilden.
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Goteborgs bangdrd 1905. Sparen tacker nu nastan hela bangarden och statshanornas
anlaggningar har fatt hogst betydande omgestaltningar.
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Goteborgs bangard 1923. Sparen tacker nu nastan hela bangdrden och statsbanornas
anlaggningar underkastade hogst betydande omgestaltningar.
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Goteborgs bangard 1930. Bergslagsbanan har integrerats i bangérden till den nya Goteborgs
Central och omgestaltning av bangardsférhallandena med den gamla tanken pa centralisering av
bangards-systemet i Goteborg har blivit verklighet.

Goteborgs bangard 2010. Delar av sparomradet har flyttats ut och det som tidigare var
Bergslagsbanan ar borta. Har finns nu i stallet plats for fjarrbussar, parkering samt post- och
godsterminaler.
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Goteborgs Central har haft en intressant utvecklingsprocess, som liknar de andra
studerade svenska och internationella stationerna.

Man kan lagga mérke till hur resebehov, ekonomi och politiskt styre férandrade staden
och transportstrukturen. Staden Géteborg som hade mer &n en station, flera jarnvagsbolag
och olika sparstandarder fick efter stora reformer och langa utredningar Gaéteborgs
Centralen. Man kan folja stationens utveckling, hur den utvidgades fran en liten station
med fyra spar till en stor kommunikationsnod dar det ursprungliga huset utokades till
Centralhuset och Nils Ericsons Terminalen. | dag har stationshuset 6éver 850 kvadratmeter
kontorslokaler. Runt stationen samlas flera hotell. Stationshuset &r kopplat till stadens
storsta centrala kopcentrum, Nordstan. Drottningtorget framfor stationen och Nils
Ericsonsplatsen ldngs véstra sidan &r integrerade med stadens och stationens
verksamheter. Bussterminalen och hallplatserna for lokaltrafik inforlivades i
stationsomradet med en stor mix av resenar som byter olika kollektivtransportmedel vid
stationen.

Goteborgs centralstation &r inte det enda stationen i Sverige med en stor bangard, men det
finns manga exempel pa stora bangardar runt om i vérlden.

D T T %

I o1 T i B
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Gare de I'Est och Gare du Nord med sina stora bangardar. De tva stationerna byggda nara
varandra har ockuperat omfattande arealer i stadens centrala delar. Utvecklingsméjligheterna ar
inte stora pa marknivan, medan goda potentialer finns for utvidgning dver bangarden.
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Gare Montparnasse, dar en del av bangarden ar 6verbyggd for att skapa en inre gard for de stora
bostadsomraden som ar byggda tatt intill stationshuset.

Waterloo Station har en av de stora bangardarna i London, samt ett intilliggande tattbebyggt
omrade dar utvidgningsmajligheterna ar mycket begransade.

Belorusskij Vokzal byggdes om fran en sackstation till kombinerad stationstyp. Den stora
bangarden som stationen hade fore forandringen star kvar an idag.
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Goteborgs sparomraden, och dven de i Stockholm och Malmd, fick en stor utbredning
fram till 1930. Utvidgningen har ett direkt samband med att jarnvégar var ett effektivt och
blomstrande transportmedel samtidigt med att det da fanns fysiska expansionsmojligheter.
Ett av de mest invecklade hindren for stationernas utveckling var da som nu de fysiska
begransningarna. Statens Jarnvagar skrev angaende Goteborgs centralstation foljande:

Tack vare ett framsynt val av plats for stationsanlaggningen, pa Tratorget nordost om
stora Vallgraven med central ldge och synnerligen goda utvecklingsmojligheter, har
Goteborg S.J. under tidernas lopp, utan hindrande bebyggelse eller dylikt, kunnat
successivt utbyggas och anpassas efter de véxande trafikkraven.®

Stationerna i London, Paris och Berlin har haft begransade mojligheter sedan flera
decennier tillbaka, medan Moskvas stationer har béattre forutsattningar att expandera.
Begransade mojligheter har fororsakat invecklade konsekvenser i form av mycket hogre
kostnader, en mer komplicerad planering och en mer teknisk avancerad byggproduktion.
Det finns nagra exempel dar sparanlaggningarna flyttats till tunnlar och broar. I Malmo
kommer en ny underjordisk stationsdel att byggas, som kommer att férenas med den aldre
stationsbyggnaden. Nér stationen St Pancras var klar for trafiken 2008, fick stationen flera
av sparen dragna pa broar.

Jag kommer inte att fordjupa mig i denna intressanta del av stationen eftersom det kréver
mycket tid, utrymme och en mer tekniskt bakgrund &r arkitektur och stadsplanering. Men
eftersom sparomraden &r en viktig komponent i jarnvagsstationer och stationstypologin
baseras pa relationen mellan anlagda sparen och stationshuset ar det ofrankomligt att
namna sparomraden i mitt arbete. Sparomraden har stora potentialer i kombination med
bygg- och planeringsteknologin att skapa de forutsattningar som en modern
kommunikationsnod kraver. Det finns relevanta atgarder och I6sningar for en effektiv
expansion och utnyttjandet av sparomraden. Till exempel de 6verbyggnader som har
skapat trivsamma utrymmen i Gare Montparnasse och Liverpool Street (bilderna ovan).
Formagan att genomfora ombyggnadsprojekt handlar framst om langsiktiga varderingar
och lénsamhetsgraden pa stationsforvaltarnas investeringar i projekten.

Plattformarna &r sparomradens byggnadsknutna stationsdelar. Perrongerna som é&r fasta
delar mellan plattformarna &r direkt kopplade till tdgen och plattformarnas egenskaper ar
darfor oftast specifika och fordndras inte latt, medan véaderskydd, sittbankar, automater
for forsaljning av biljetter och dricka m.m. kan forandras i hog takt. Den flexibiliteten
medfor ett effektivt utnyttjande och anpassning av plattformarna till fordndringar i
stationens verksamheter och resetradition.

Stationshusens typer och struktur &r mycket svara att forandra betraffande deras
samhallsknutna delar. De paverkar stadens Gversiktsplan och transportstruktur. Trots det
finns det flera stationer som har foréandrat strukturen. Av de studerade svenska stationerna
ingdr Malmé C och Stockholm C i en liten grupp stationer som har eller kommer att
forandra typ fran den klassiska sackstationskategorin till kombinerade stationstyper™.
Andra exempel pa detta ar Belorusskij Vokzal och London Bridge, som ocksa har bytt
typ. Pa grund av Andra vérldskrigets omfattande skador pa staden hade Berlins stationer
lattare att byta struktur.
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De klassiska sackstationerna har inneburit att det skapades stora bangardar i stadernas
centrala delar, med problem i form av osanitara stérningar sasom buller, avgaser och
vibrationer. Problematiken med de stora bangardarna finns kvar dven i de stationer som
har &ndrat typologin.

Utvecklingen av stationsbyggnader

Stationens placering i staden, den samhallsknutna delen, motsvarande Brands Site, &r
oftast ofdrandrade med undantag for nagra exceptionella fall. Stationen Osra har stangts
for all tagtrafik och av Anhalter Bahnhof, som under Andra varldskriget fick omfattande
skador, finns det bara vaggfragment kvar pa platsen som ett historiskt monument. Ett
annat exempel ar Stazione Termini, som flyttades i mitten av 1930-talet pa grund av
Mussolinis politiska ambitioner, och en ny station byggdes pa den nuvarande platsen av
Angiolo Mazzoni.

Stora forandringar i stationernas konstruktion och utseende, dess byggnadsknutna delar,
ar en ovanlig foreteelse. Historiskt satt ar det mest om- och tillbyggnader av stationer som
har varit det vanligaste, dvs inte att ersatta en befintlig station. Av Moskvas nio stationer
fick emellertid fyra nya byggnader: Kurskij Vokzal fick en ny stationsbyggnad redan
under 1800-talet medan Kazanskij, Kievskij och Jaroslavskij VVokzal fick nya byggnader
under 1900-talet. Gamla Euston Station fran 1837 ersattes av en ny stationsbyggnad 1968.
Nya Kyoto Station av Hiroshi Hara, ersatte 1997 ett litet stationshus fran 1877. | Sverige
fick Malmo C en ny byggnad 1872 da det gamla stationshuset forstordes 1866 vid en
anlagd brand.

Det har funnits vissa svarigheter med att beskriva omfattningen av forandringar inom
stationsbyggnaderna. Jag har forsokt att undvika de ombyggnader som enligt min
uppfattning inte har paverkat stationsstrukturen och dess verksamhet. Har finns
reservationer for en del av de studerade stationerna med avseende pa de kallhanvisningar
till internet som bevakade och beskrev de standiga ombyggnadsarbetena. Dar officiella
kéllor inte kunde anvéndas, har jag kontrollerat dessa med ytterligare internetsokningar.
Detta har medfort att bland kallhdnvisningar férekommer det ett mycket stort antal
internetsidor som delvis innehaller identiska eller mycket likartad information.

Det huvudsakliga syftet med detta avsnitt ar att ge en bild av hur omvandlingar av olika
stationer fordelar sig over tid. Det kan ge indikationer pa forandringar i samhalls- och
stadsbyggande, resandebehov eller teknik som sen kan séttas i samband med andra
kartlaggningar och beskrivningar av stationerna som gors i avhandlingen.

Forandringarna i jarnvagsstationen antas ha ett direkt samband med foréndringar i
livsstilen, som i sin tur paverkar resetraditionen. Teknologiutvecklingen anpassar
resetraditioner till olika behov och till samhéllets férandrade olika levnadsvillkor.
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Den viktigaste faktorn som driver pa forandringar i en jarnvégsstation ar alltid ett okat
antal resendrer. VVerksamheter, service och teknologi forandras efter stationsbesdkarnas
krav. Rorelsemonster och organisation av stationskomponenter styrs och anpassas efter
besokarnas resvanor varfor det &r viktigt att stationerna ar anpassade till resenérerna och
deras behov.

Inledningsvis beskrivs omvandlingarna av stationshuset inom Goéteborgs centralstation
och jamfors med de tvd andra svenska stationerna, som har haft likartade
forandringsprocesser och har genomfort flera om- och tillbyggnader. Samtidigt anges
likheter och olikheter i forhallande till andra studerade stationer. Goteborg C, som ritades
av arkitekten Adolf W. Edelsvérd och byggdes 1856-58, fick sin forsta forandring nar
yttertaket efter en stor brand byggdes om pa 1880-talet. En stor och omfattande
forandring kom ar 1923 da alla spar och plattformar i banhallen flyttades och den
forvandlades till en stor vanthall.

Utveckling har gatt gradvis utan storre sprang med undantag for den ombyggnad, som
blev fardig 1923, vilken kan betecknas sdsom en mera betydande omgestaltning av
atminstone de for persontrafikens betjanande avsedda anordningarna. Da vid denna
ombyggnad vunnos rymlig och trafikens avveckling synnerligen lyckligt anordnade
utrymmen, ar det sannolikt, att nagra ytterligare utvidgningar av stationen icke kommit
till stand pa lang tid &nnu, om icke andra skal dartill forefunnits an de krav, som
harrorde av den vaxande trafiken.*?

Sedan tog det 73 ar innan nasta omfattande ombyggnad utfordes. Under de aren
genomgick Goteborg C nagra andra sma ombyggnader, som har inte har undersokts,
eftersom de har en mycket begransad betydelse for avhandlingsarbetet. Det kan emellertid
framhallas att de ombyggnader som inte studerats har likheter med ombyggnaden av
Goteborg C under 1930-talet, som beskrivs som sma rumsliga forandringar i
stationshuset.*®

1996 byggdes Nils Ericssons-terminalen i anslutning till den befintliga stationen men den
ursprungliga  stationsbyggnaden fick inga principiella forandringar.'* En storre
ombyggnad genomfordes under aren 2001-2003 da bangarden kraftigt rustades upp, men
stationshusets utseende och konstruktion behdll sitt ursprung fran 1858 jamte de delar
som hade tillbyggts under aren daremellan.

Nuvarande Malmd C, dven det ritat av Edelsvérd, invigdes 1872, fick sin forsta
ombyggnad 1889 da en valvd banhall i jarn och glas kom till for att skydda de fyra nya
sparen.
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Redan pa 1880-talet behdvde stationen byggas ut. Sju nya privatbanor hade anslutits till
Malmo, varav nagra visserligen hade egen station, men trafiken 6kade oupphdrligt pa
Malmé centralstationen. 1889 pabérjades tillbyggnaden, efter Edelsvards ritningar.™

Bade Gateborgs C och Malmé C byggdes om 1900 och 1912, men den stora forandringen
i Malmd kom forst 1924. Banhallen byggdes om sé att man fick plats for 7 spar'® utan att
spar och plattformar i banhallen flyttades utanfér stationsbyggnaden. Mot Skeppsbron
erholl stationsbyggnaden samtidigt ett ytterligare vaningsplan.

Nasta ombyggnad kom 33 ar senare och darefter har stationshuset genomgatt tre om- och
tillbyggnader med byggnadsknutna delar, dess konstruktion och exterior, oférandrade.

Stockholm C byggdes ocksa av Adolf W Edelsward ar 1872 och har genomgatt flera om-
och tillbyggnader. Stationen behdll sin samhallsknutna plats &ven om det vid flera
tillfallen funnits ett antal forslag for att flytta stationen fran den nuvarande platsen.

Att dessa utredningar och strider kommit att beréra jamvéal Stockholms Centralstation &r
naturligt. 1 vissa av de manga framlagda forslagen har Centralstationen forutsatts
forflyttad till annan plats, under det att i andra forslag, med stationens lage bibehallet
dess gestaltning skulle mer eller mindre grundligt férandras.*’

Huset forandrade sitt utseende da en extra vaning pabyggdes 1910. Néasta férandring kom
1924 da stationshuset utvidgades och fick dagens utseende. Den sista forandringen kom
1986 nar man byggde 6ver perrongerna och uppforde en tillbyggnad for en biljetthall mot
Klarabergsviadukten, samtidigt som den ursprungliga huskonstruktionen, den
byggnadsknutna delen, har bevarats sedan 1872. For Stockholm C ar det svart att
beskriva forandringarna och eftersom stationen standigt har utvidgats, sa ar det
fortfarande svarigheter med att identifiera hela processen.

V- ombyggnad
IV- ombyggnad
I11- ombyggnad

11- ombyggnad

Giteborg centralstation
1- ombyggnad ! e

Malmé eentralstation

Stockholm Centralstation
Bygad

1840
1870
1900
1930/
1960
1980
200¢

Bilden visar att 1920-talet var en expansionstid for jarnvagsindustrin i Sverige. De tre
studerade stationerna har genomgatt stora férandringar med om- och tillbyggnader av
bangardarna. Stationerna byggdes ocksa om och med stora och radikala forandringar da
sparen flyttades fran stationshallarna. Néasta strukturella forandring var under 1980-talet
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da tagen fick en allt stérre roll som allmént transportmedel och senare da Jernhusen
skapades och fick huvudansvaret for de stationerna.

Nedan redovisas figurer som illustrerar ombyggnadstillfallen av stationshusen i Berlin
London, Paris och Moskva fram till ar 2007.

V- ombyggnad
iV- ombyggnad

111- ombyggnad

Alexanderplatz

Gesundbrunnen - = —.

1I- ombyggnad
Hauptbahnhof .
I ombyggnad Ostbahnhof —— i i ————-
Siidkreuz

Byged Zoologischer Garten . . ., . . . . . .

1840
1870
1900
1930
1960
1980
201

Enligt figuren hade staden Berlin 1880-talet som startperiod for stationsbyggandet. Sedan
kommer aren efter Andra varldskriget med en ombyggnadsfas som svar pa de omfattande
skadorna som stationsbyggnaden hade fatt. Nasta fas ar modernisering med nya
byggnader som stracker sig dver en period fran Berlinmurens fall 1991 fram till 2006 da
Berlin Hauptbahnhof invigdes lagom till EM i fotboll i staden.

V- ombyggnad ..

Euston

V- ombyggnad . .
Ve Liverpool Street

London Bridge

I1- ombyggnad it g
BB King's Cross = mmmmem—m————

Paddington . . . ¢ v v v e v ow s

11- ombyggnad
o St Pancras i

Victoria i -

I- ombyggnad

Byepd

1840
1 9410
1930
1960
1980
201(

1870

Figuren visar att stationerna i London har haft olika utvecklingsperioder. Byggstarten for
stationshusen stracker sig fran 1836-38 med borjan i Euston, Liverpool, London Bridge
respektive Paddington, anda fram till ar 1963 da St Pancras byggdes. En del stationer,
som Liverpool Street, forandrades mer och oftare, medan andra stationer, som Euston
station, fick véanta dver 100 ar pé en forandring. Ar 1968 ersattes det gamla stationshuset
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frdn 1837 av en ny station da statliga British Rail var agare till stationerna.’® Samtliga
stationer genomgick ombyggnader under 1970-80, vilket ar ett klart uttryck for att
tagresornas och jarnvagstransportens betydelse ater hade kommit tillbaka.

V- ombyggnad

V- ombyggnad

111 ombyggnad

1I- ombyggnad

I- ombyggnad

Bygad L

Belorusskij S i i s s s i £

Jaroslavskij

Kazanskij

Kievskij
Kurskij

Leningradskij

1840
1900
1930
19660
1970

1870

Moskvas stationer har en

2000

nagon jamnare utvecklingskurva. Det politiska styre som

framjade det kollektiva resandet skapade en jamn utveckling av jarnvégstransporten.
Resetraditionen och serviceteknologin férandrades inte mycket under Sovjettiden. Detta
ar en av orsakerna till att det idag finns stora ytor i form av stdngda kassor och tomma
vantsalar kvar inom Moskvas stationer. De forsta strukturella fordndringarna med
avseende pa service och teknologi borjade i mitten av 1990-talet nar de politiska

forhallandena andrades i landet.

Sedan bdrjan av 2000-talet pagar en modernisering av stationerna. Under augusti 08 kom
de forsta biljettautomaterna i Kurskij Vokzal.

V- ombyggnad

IV- ombyggnad

11I- ombyggnad

1I- ombyggnad

I- ombyggnad

Byged

Gare de I'Est

Gare de Lyon
Gare Montparnasse e

Gare du Nord S A —

Gare Saint-Lazare

1840
1870
1900
1930
1960

Utvecklingsprocessen for stationerna i

1970
2000

Paris ar intressant, da den har tre tydliga

brytpunkter. Den forsta ar byggstarten for stationer under 1840-talet. Den andra &r
ombyggnadsperioden som sker kring 1900-talet. Darefter kom en utdragen period av
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vissa ombyggnader fram till 1980-talet varefter de fem stationerna moderniserades inom
en kort tidsperiod.

FOordelning av rumsliga komponenter

I detta avsnitt knyts de strukturella forandringarna i stationsbyggnaden ihop med de
ndmnda tendenserna i kapitel 4.

| kapitlet analyseras jarnvagsstationernas struktur, med hjalp av planer pa byggnader i ett
antal stader i Europa. FOr andamalet anvéander jag mig av planer som jag hamtat fran
jarnvéagsbolagens eller stationernas officiella hemsidor pa internet. Materialet anvands i
en induktiv metod for att undersbka férandringstendenser. Analysen avgrénsas till att
jamfora storleken pa stationernas utrymmen for stationernas funktioner, eller
grundkomponenter, som beskrivits i kapitel 2: stationsfunktioner (hér kallat funktioner),
serviceutrymmen (har kallat service) och kommersiella utrymmen (har Kkallat
kommersiellt). | tilligg anges har ocksd allmanna kommunikationsytor (har kallat
kommunikation). Stationernas struktur och senaste ombyggnadsar ar tva viktiga faktorer
som tas upp for varje station. Foljande stationer studeras:

Berlin: Hauptbahnhof-Berlin, Ostbahnhof, Stiidkreuz Bahnhof och Zoologischer Garten.
Dresden: Hauptbahenhof Dresden.

Leipzig: Hauptbahnhof Leipzig.*

Milano: Milano Centralstation.?

London: King’s Cross, Euston, Liverpool Street, London Bridge, Paddington, Victoria
och Waterloo Station.**

Moskva: Belorusskij, Jaroslavskij, Kazanskij, Kievskij, Kurskij, Leningradskij,
Paviletskij och Savjolovskij Voksal.?

Sverige:  Goteborgs  Centralstation, Malmod  Centralstation  och  Stockholms
Centralstation.?®

Placeringen av stationens funktioner och service i relation till plattformarna har stor
betydelse for floden och styrning av rorelsemonster for resendrerna i stationshuset och
inom hela omradet. Stationer med stort antal resenarer fran lll:e gruppen, pendlarna,
kraver oftast en direkt kontakt mellan plattformarna och hallplatser for lokaltrafiken.

Idag finns det inte nagon regel eller princip for hur dessa utrymmen storleksmassigt ar
relaterade till varandra. Tydliga principer for placering av deras olika komponenter &r
svara att se men jamforelser mellan storleken pa olika ytor kan ge en bild av olika
alternativa principldsningar.
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Hauptbahnhof Berlin
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Hauptbahnhof Berlin

Stationshuset ar en mellanstationstyp med alla komponenter i ett femvaningshus, varav
tva ar placerade under markplanet. Stationen 6ppnades for tagtrafik under juni 2006.

Bottenplanet bestdr av 8 plattformar med stor kommunika- [, nktioner 6%
tionsyta, varav sexton trappor och tta hissar. P4 perrongerna [service 6%
ar ett antal bankar och automater for forsaljning av dryck |xommunikation 25%
beldgna. Andra planet ovan marknivan har 6 plattformar, dar |gommersiellt 61%

finns sex trappor, sex hissar, ett antal bénkar,
dryckesautomater och tva informationskiosker.

Hauptbahnhof &r en av de nyaste jarnvégstationerna i varlden och en av de storsta i

Tyskland.
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Bahnhof Berlin Ostbahnhof
Erdgeschoss
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Berlin Ostbahnhof

En sidostation som bestar av ett tvaplanshus och genomgick en omfattande ombyggnad
1998. Stationen har 9 plattformar, atta hissar och 22 trappor i forsta vaningen. Pa
plattformarna finns tva kiosker, tva informationskiosker och flera bankar.

Funktioner 6%

Service 10%

Kommunikation 66%

Kommersiellt 17%
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Bahnhof Berlin Siidkreuz

e
Erdgescho:

Bahnhof Berlin Stidkreuz

Station ar en sidostation och bestar av ett tvaplanshus. Det genomgick en omfattande
ombyggnad 1998.

Ovre planet har 2 plattformar for pendeltagstrafiken. P& detta plan finns fyra kiosker, tva
vantsalar och tva informationskiosker samt atta trappor och tva hissar.

Bottenvaningen har 8 plattformar for fjarrtdgen. Plattformarna knyts ihop med
stationshuset och pendeltagsplattformen via atta trappor och sex hissar.

Jarnvagsstationen Stidkreuz ar den minsta studerade stationen i detta kapitel. Den &r hart
belastad i relation till sin storlek. Det ar bara stationen Gesundbrunnen (som helt saknar
stationsbyggnad, se kapitel 6), som & mindre an Sidkreuz. Stationen Sudkreuz har den
storsta procentuella andelen kommunikationsytor bland Berlins stationer och ytorna ar
optimala for en valfungerande station av denna typ.

Funktioner 6%
Service 10%
Kommunikation 33%
Kommersiellt 51%
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Bahnhof Berlin Zoologischer Garten

DB

A
Jebenisirage
Uberdachung Dberdachuny
- !IIIIIIIIIIIH Obergeschoss

aaaaa
Ausgang
,,,,,,,, |ebensstrake

E [TTTTTT]
r = T
Iy b fy 2
B e " m ey
[E¥E] Richaung Haroenbergstrade L

Glels 1 Glels 1
SEEEEEIENENENEENNNNENENNNENENNNENNENERNNRRREES

B -

w Ausgang i Ausgang !
\ Ausgang Ausgang Hardenbergplatz ardenbergplatz
z lebensstrate Jebensstrage
s={ =N 1 Ausgang
1 g Jebensstrae
o

Erdgeschoss

n o Huuenbﬂgpla-l.:
me =0 U

Berlin Zoologischer Garten

Ar 2006 genomgick stationen en grundlaggande ombyggnad.

Herzallee

Stationen &r en understation och bestar av tvaplan, i dvre planet finns 6 plattformar, tva
for lokaltrafik och fyra for fjarrtag. Plattformarna kopplas till bottenplanet via nio trappor
och tre hissar. Pa plattformarna finns kiosk, tva informationskiosker, fem biljettautomater

och tva vantsalar.?*

Funktioner 19%
Service 9%
Kommunikation 39%
Kommersiellt 33%
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Hauptbahnhof Dresden
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Hauptbahnhof Dresden

Ett kombinerat stationshus som bestdr av tvavaningar, senast ombyggt 2006.
Stationshuset besoks av ca 51 000 resenarer dagligen.”

Ovre véningen ar en genomgaende typ, har 6 plattformar for lokaltrafik och fjarrtdg. Pa
plattformarna finns tre bagageutrymmen, flera b&nkar och en poliskur. Plattformarna
sammanbinds med bottenvaningen via fyra hissar och tolv trappor. Bottenvaningen har en
séckstationsstruktur med 7 plattformar.

Funktioner 15%
Service 9%
Kommunikation 51%
Kommersiellt 25%
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Hauptbahnhof Leipzig
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Hauptbahnhof Leipzig

Stationen ar en klassisk sackstation i ett trevaningshus, byggt 1892. 2006 var stationen
klar efter en omfattande ombyggnad. Den har ca 150 000 bestkare dagligen.?

Stationens forsta vaning ar en stor kommersiell yta. | bottenplanet &r stérre delen av
stationsfunktioner och service beldgna, med ett stort antal kommersiella komponenter. 24
plattformar &r anknutna till bottenvaningen. Ett stort antal sittplatser finns pa
plattformarna. Planet under marknivan har endast kommersiell profil.

Funktioner 5%
Service 4%
Kommunikation 44%
Kommersiellt 47%
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Fuston - Station Guide

ﬂ Melton Street
Car Park Entrance i
NEE [ [

BN

Eversholt Street

Network Rail
o4

Euston

Den dr en sickstation med 18 plattformar. Det finns
informations-disk, biljettautomater, véaxelkontor och véantsal
pa plattformarna. Stationen &r ombyggd 1978.%
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Funktioner 14%
Service 15%
Kommunikation 63%

Kommersiellt

8%




King's Cross - Station Guis
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Kings Cross

Funktioner 24%
Service 13%
Kommunikation 57%

Stationen har 11 plattformar och &r utformad som sackstation.

Kommersiellt

6%

Det finns cykelparkering pa plattformarna 1 och 8. Stationen blev ombyggd ar 2006.
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Upper Level

’ r mmd Bl

Network Rail 8 6
e )

Liverpool Street

Den &r en séckstation, ombyggd 1992. Den har 18 plattformar.
Mellan plattformarna 10 och 11 finns ett kundcentrum med
stationsfunktioner, service och en cykelparkering. Stérre delen
av stationsfunktionerna finns under markplanet.?®
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Liverpool Street - Station Guide

T

Funktioner 13%
Service 11%
Kommunikation 67%
Kommersiellt 9%




Network Rail
A

London Bridge

En sidostation, som ombyggdes 1978. Den har 13 plattformar.

Analytisk studie

L. ondon Bridge - Station Guide

Det finns en

cykelparkering pa plattform 8, biljettautomater pa plattformarna 9 och 10. Toaletter finns

pa plattformarna 1, 2, 3, 4, 5 och 6.

Funktioner

12%

Service

11%

Kommunikation

71%

Kommersiellt

6%
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Network Rail
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Paddington
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Paddington - Station Guide

NCP

Den ar ocksa sackstation och ombyggd 1998. Idag har den 12 plattformar. Pa plattform 1
finns vantsal, dusch och toaletter. Mellan plattformarna 8 och 9 ar ingang till tunnelbana
och cykelparkering placerade. Bagageutrymme och cykelparkering finns aven pa

plattform 12.%°
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Funktioner 7%
Service 10%
Kommunikation 76%

Kommersiellt

7%
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St Pancras
En Klassisk séckstation, & ombyggd 2007. Den har vént-

utrymmen pa flera stallen med bankar och mjuka soffgrupper
inom stationshuset.*

Network Rail
e

Waterloo

Huset blev ombyggt 1983.3 Stationen har 19 plattformar och
ar en séckstation med cykelparkering, kiosk, biljettautomat
och bagageutrymme pa plattform 11. Aven pé& plattform 19
och 5 finns cykelparkering medan biljettautomat endast finns
pa plattform 19.
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Waterloo - Station Guide

Funktioner 14%
Service 8%
Kommunikation 56%
Kommersiellt 22%
Funktioner 8%
Service 7%
Kommunikation 78%
Kommersiellt 7%
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London Victoria - Station Guide
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Network Rail
4

Victoria

Stationen &r av sackstationstyp, den byggdes om under 80-talet och har idag 19

plattformar.32 Cykelparkering finns mellan platt-formarna 7—
8, 11-12 och 17-18. Mellan plattformarna 13 och 14 finns
trappor och hiss som leder till Victoria Place och taxihallplats.
Mellan plattformarna 7-8 finns &ven bagageutrymme. Det
finns ett antal bankar pa plattformarna.
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Funktioner 12%
Service 14%
Kommunikation 67%

Kommersiellt
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Milano Centralen

] !

Milano Centrale

Analytisk studie

UH I

Milano centralstation, &r en typisk séckstation med en ansenlig |Funktioner
takhojd. Den har 23 plattformar och & ombyggd 2006. Service

beaopycckuii 6okszaa
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Belorusskij

Den 4r en sackstation som A&r

8%

14%

Kommunikation 68%

Kommersiellt 10%

Funktioner 26%

Service 5%

1976 genomgick en |Kommunikation 69%
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grundlaggande rekonstruktion. Storre delen av stationsbyggnaden och dess omrade ar
idag stangda for omfattande ombyggnader. Dar finns 14 plattformar och pa samtliga finns

kiosker som séljer dricka, tobak, snabbmat, kakor mm.

SApocaaeckuii 6ok3zaan
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‘*Ej Mocxoacxed L~ wip arewrcreo (races) | | E’;]m
Funktioner 40%
Jaroslavskij Service 31%
Kommunikation 29%

En sé&ckstation, som genomgick en omfattande rekonstruktion
1995. Dar finns 15 plattformar med kiosk pa samtliga.
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Kazanskij

Stationen ar en sackstation.Huset & ombyggd 1997. Den har
17 plattformar med kiosk pa varie.

Analytisk studie

Funktioner 38%
Service 17%
Kommunikation 45%

Kueeckuii 6okzaaq
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| |:|:IIE K #apckaro Bok3ana mn. T
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Lo MO KACCOBLIM J2N0M)
H
Kievskij

Stationen &r en sackstation. Stationshuset och dess omrade
genomgick stora ombyggnader mellan aren 2005 och 2007, pa
samtliga 12 plattformar finns kiosker.

7 /s

Funktioner 33%
Service 21%
Kommunikation 46%
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Kypckuii 6ok3zaa
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Funktioner

29%

Kurskij Service

15%

Detta ar den enda sidostation i Moskva. Kommunikation

38%

Kommersiellt

18%

Den genomgick en omfattande modernisering 2008.%

Stationen har 12 plattformar, pa plattformarna finns flera kiosker.*
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Leningradskij

En sackstation som 1977 genomgick en omfattande
ombyggnad. Stationen har 12 plattformar och pa plattformarna
finns flera kiosker.
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Funktioner

41%

Service

12%

Kommunikation

42%

Kommersiellt

5%
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Paveletskij
i 0
Senaste gangen stationshuset byggdes om var 1987, men |unktioner 300"
ombyggnad av stationstorget pagar nu sedan tvé ar tillbaka.® ierv'ce — ‘2‘:;’
Stationen &r en sickstation och har 13 plattformar, samtliga L-ommunixation 6
med kiosker.
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Savjolovskij

En séckstation, som genomgick en storre rekonstruktion under | Funktioner 30%
ar 2004, da den kopplades till ”Sjeremetevo”, stadens storsta | Service 44%
flygplats. Stationen har nio plattformar.*® Kommunikation 26%
F-FEEE)}
Bt AR~
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- io | 24 T!',d_ =11 - r
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Goteborg C, Kdllarplan
r.
’ R
j- | . Goteborg C, bottenplan
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Goteborg Centralstation
. o . Funktioner 21%
Stationen har byggts om ett antal ganger sedan invigningen. : -
. Service 29%
Den senaste om- och tillbyggnaden var klar sommaren 2008 ——
(tillbyggnaden ej med pa ritning eller i analysen). Idag &r det Kommunikation 2>%
yad J P g ysen). laag Kommersiellt 25%
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en séckstation med 13 plattformar. Den dr en séckstation.

Malmo Centralstation

Funktioner 21%
Stationen har blivit ombyggd flera ganger och en av de mer |service 29%
omfattande ombyggnaderna var ar 1924. Sedan 2005 pagar ett | kommunikation 259%
stort ombyggnadsprojekt som planeras vara klart 2010. Idag &r | kommersiellt 25%

stationen en klassisk sackstation med 13 plattformar.

= |
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e U Eniréhallen

Lo

Stockholms Centralstation Funktioner 21%

. o ot o . . Service 43%
Statlor.lsh.L.Jset har varlf foremal for om- och“tlllbyggnad.er vid [ eation 23%
flera tillfallen under arens lopp. Stationen dr en kombinerad Kommersiellt 13%

station. Den senaste stora ombyggnaden dgde rum ar 1986,
nér man byggde Over perrongerna och byggde en biljetthall mot Klarabergsviadukten.
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Sedan november 1999 har stationen en direkt forbindelse med Sveriges storsta flyplats
Arlanda. Stationen har 19 plattformar, varav 9 har forbindelser med stationshuset via en
underjordisk tunnel, som leder resenarer till plattformarna via hiss och trappor.
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Stockholm C, kiillarplan

Stationen i Kyoto har ocksa ingatt i studien, men den beaktas inte i den ovanstaende
analysen. Orsaken till detta ar att ytorna for funktioner, service och kommunikation, ar sa
sma i relation till det totala komplexets ytor med kommersiella komponenter, hotell mm,
att det blir missvisande att jamféra Kyoto med andra stationer.
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Sammanstallning: Fordelning av rumsliga komponenter

Station Stationstyp Fuktioner, % | Service, % | Kommuni- | Kommer-
kation, % siellt, %

Hbf Berlin Mellanstation | 6 6 25 61
Berlin Ostbahnhof Sidostation 6 10 33 51
Berlin Stidkreuz Under spar 6 10 66 17
Berlin Zoolog. Gart. | Under spar 19 9 39 33
Hbf Dresden Kombinerad 15 9 51 25
Hbf Leipzig Séackstation 5 4 44 47
Euston Sackstation 14 15 63 8
King’s Cross Séckstation 24 13 57 6
Liverpool Street Séackstation 13 11 67 9
London Bridge Sidostation 12 11 71 6
Paddington Séckstation 7 10 76 7
St Pancras Séckstation 14 8 56 22
Waterloo Séckstation 8 7 78 7
London Victoria Séckstation 12 14 67 7
Milano C Séckstation 8 14 68 10
Belorusski Kombinerad 26 5 69 -
Jaroslavskij Séackstation 38 17 45 -
Kazanskij Séckstation 40 31 29 -
Kievskij Séackstation 33 21 46 -
Kurskij Sidostation 29 15 38 18
Leningradskij Sé&ckstation 41 12 42 5
Paveletskij Séackstation 30 44 26 -
Savjolovskij Séckstation 30 44 26 -
Goteborg C Séckstation 25 23 22 28
Malmg C Séckstation 21 29 25 25
Stockholms C Kombinerad 21 43 23 13

I Berlin stationerna ligger service utrymmen under 11 % av totala husens yta och
funktionerna tar inte mer &r 6 % av ytorna, forutom Zoologischer Garten som har 19 %
och Hbf Dresden med 15 %. Det ar de minst fyllda ytorna fér de andamalen. Medan
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funktionerna upptar mellan 26-40 % av stationernas totala ytor inom Moskvas
stationsbyggnader. Dessa ar de hogsta upptagna ytor for funktioner bland de studerade
stationerna. De mest upptagna ytor fér kommunikation finns bland Londonsstationer som
varierar mellan 56-78 % av totala byggnadernas ytor. Storsta ytor for kommersiella ytor
hittar man inom Berlinstationerna som ligger mellan 25-61% av totala husens ytor.

De tre studerade svenska stationerna har mycket jamnt foérdelade ytor for husens
funktioner, service, kommunikation och kommersiell mellan 21-29 %. Forutom inom
Stockholm C som har 43 % service ytor och 13 % kommersiell. De stora utrymmena for
service kan bero pa att Kungliga Véantsalen ar inraknad som service, samt en del av ytorna
som ar inrdknade som véantutrymmen ar gemensamma ocksa for servering.

Det &r svart att kalkylera kommersiella ytor for Moskvastationer nar det enligt planerna
inte finns sarskild markerade ytor for andamalet. Trots att en stor del av
kommunikationsytorna ar fyllda med provisoriska metallkiosker, som anvands allmant foér
kommersiella verksamheter, har jag inte rdknat dessa ytor som kommersiella eftersom det
inte finns nagon officiell statistik pa dem, samt att det ar svart att tro pa att de kommer att
vara kvar lange till.

Analys och slutsatser: Rumsliga komponenter

Det Okade antalet resendrer som passerar genom, eller bestdker stationerna, medfor en
okning av service och kommersiella komponenter. Detta resulterade t ex. i att det byggdes
tva nya stationer i Berlin och att de flesta europiska stationerna har genomgatt ndgon form
av omfattande ombyggnad under de senaste tva decennierna. Samma utveckling har skett
aven i andra delar av varlden.

Moderniseringen av stationerna i Tyskland &r ett forsok for att félja nya trender, som har
betingats av resendrernas behov och krav. Husens klassiska verksamhetsfunktioner, som
biljettkassor och informationsdiskar, koncentreras och placeras pa bottenvaningen med
direkt anknytning till huvudentrén, eller direkt pa plattformarna. Detta medfor att
kommunikationsytor minskar kraftigt. Samtidigt placeras dessa funktioner i omedelbar
narhet till servicekomponenter, som toaletter och skoétrum. Funktioner och
servicekomponenter har ofta direkt kontakt med plattformar via trappor och hissar,
eventuellt placerade nara perrongerna. Biljettautomater pa plattformar finns inom
Berlinstationerna, ex. Ostbahnhof, Slidkreuz och Zoologischer Garten.

Berlin Hauptbahnhof har manga butiker bade i undervaningen och bottenvaningen (totalt
61% kommersiella ytor) och man ror sig runt ytterkanterna och i tvarférbindelser som i
ett shoppingcenter med kvartersstruktur. Ett antal utgangar forbinder stationshallen med
staden utanfor. Samtidigt skapar koncentrerade servicefunktioner effektiva rorelser for
resande. Berlin Ostbahnhof har ocksa mycket kommersiell yta (51%) men har rér man sig
mer linjart, langs byggnadens huvudaxel, med tvarforbindelser ut i staden och, om man
vill, ner till matbutiker mm i undervaningen eller till fler butiker i Gvervaningen.
Servicefunktionerna ligger som koncentrerade punkter langs det kommersiella straket. |
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Berlin Stdkreuz ligger de kommersiella ytorna (bara 17%) som lankar mot staden i
vardera dnden av stationen. Eftersom stationen mest bestar av en stor sammanbindande
passage under sparen, blir kommunikationsytorna proportionsvis mycket stora. Berlin
Zoologischer Garten ligger de kommersiella ytorna (33%) sidoordnat i forhallande till
servicefunktioner och forgrenar sig som olika gagator ut mot staden, vilket skapar punkter
dar det kan uppsta stor trangsel som kan stoppa upp resandefloden. Hauptbahnhof
Dresden (25% kommersiella ytor) har en entréhall dér resandestrommar kan ta sig direkt
till plattformarna och dar butikerna ligger sidoordnat som ganska tranga shoppinggrander,
ocksa med utgangar mot staden. Hauptbahnhof Leipzig, slutligen, &ar liksom Ostbahnhof
organiserad som ett rationellt, linjart shoppingstrak med manga butiker (47%
kommersiella ytor) i under- och bottenvaningarna, med bara fyra utgangar mot staden,
och med en langa av serviceorienterade butiker direkt i anslutning till plattformarna.

Uppbyggnadsprincipen i Kyotostationen ar mycket lik de tyska stationerna, men ytorna
for funktioner, service och kommunikation & mycket mindre i relation till de
kommersiella.

Stationerna i Paris, London, Moskva och Milano har inte samma koncept, vilket resulterar
i att kommunikation och funktionerna upptar onddigt stora ytor. I Moskvas stationer
anvands omfattande ytor till biljettkassor, i stationerna Belorusskij, Jaroslavskij och
Kazanskij finns rader av kassor, vilka inte har anvants sedan flera ar tillbaka.

I London har stationen Liverpool Street den minsta kommunikationsytan mellan de
tidigare namnda komponenterna. Efter ombyggnaden ar 1992 flyttades bemannade
biljettkassor till kallarplanet med nérhet till informationsdisk, toaletter och skotrum. Detta
resulterade i att avstandet mellan stationshusets funktioner och service minskade medan
det okade till plattformarna. | de engelska stationerna &r rorelserna mellan plattformarna
och den omgivande staden ofta mer direkta &n i de tyska, mest beroende pa att de
kommersiella ytorna ar sa mycket mindre (6-9%, om man undantar St Pancras med en
sidoordnad butiksdel). De kommersiella ytorna finns utanfor i staden, som oftast kommer
tatt inpa stationsbyggnaden, och rorelserna fordelas pa sa vis inte genom shopping mm,
utan sprids utanfor stationen.

Pa stationerna i Milano och Paris har stationsfunktionerna (biljettkassor etc) stora avstand
till varandra. Kassorna har inte nagon systematisk placering och/eller narhet till
huvudentrén. | Londons Victoria ligger kassorna i nérheten av entrén men andra
komponenter ar spridda 6ver hela byggnaden med olika avstand till plattformarna.
Samma férhallanden galler for stationerna Paddington och King’s Cross.

Snabbmatskedjor och butiker, exempelvis McDonalds, finns det idag i de flesta
stationerna, forutom kaféer, restauranger och andra matserveringsformer. Traditionella
stationskaféer och restauranger ar i stort sett borta och grénserna mellan service och
kommersiella komponenter har blivit mer och mer oklara, déarfor réknas de i denna studie
som kommersiella komponenter.

I de tre svenska exemplen finns kommersiella ytor utmed centralhallarnas vaggar. Butiker
och restauranger/kafeer ligger tatt men &r relativt sma till ytorna. I Malmé har man aven
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placerat mindre kommersiella enheter som paviljonger mitt i den stora centralhallen. De
kommersiella ytorna integreras pa sa vis i rorelserna mellan plattformar och stad, men kan
ocksa ge upphov till konflikter mellan olika rorelser. Stationshusen blir en form av hybrid
mellan kommersiella funktioner och service utan att, som flera av de tyska stationerna, ha
tagit steget fullt ut som kommunikationsnoder.

Vantsal eller vantutrymme tar en stor del av de berdknade funktionernas ytor i Londons,
Moskvas och Milanos stationer. Aven om de stora traditionella vantsalarna inte finns kvar
i Londons stationer, ar det bankar och ett stort antal sittplatser pa kaféerna som anvands
som véntsalar. Den grandiosa trappan i Kyotostationen ar ett modernt alternativ till
traditionell véntsal.

Analysen av de studerade stationerna tyder pa att flera mindre grupper av sittplatser inom
stationshusen skapar stora kommunikationsytor. Moskvas stationer har fortfarande stora
traditionella vantsalar, vantsalar som tar mer &n halften av de totala funktionernas ytor, t
ex. vantsalarna i Savjolovskij, Belorusskij och Jaroslavskij stationer.

Att sackstationer kraver stora kommunikationsytor kan forklaras med att resenérsfloden
fran plattformarna mot staden oftast styrs in till stationsbyggnaden och fran
stationsbyggnaden mot olika utgangar och gator. Det & samma princip fran gatorna mot
plattformarna. Det finns en del sackstationer som har gangbroar ovanfor eller gangtunnlar
under plattformarna som leder resenarer direkt fran plattformarna mot gatorna eller
tvartom, exempelvis station Kazanskij. Denna styrning av resenérsfloden kréver stora
kommunikationsytor och skapar flédesstérningar.

| Berlins stationer, som alltsa inte &r sackstationer, sker fordelning av passagerarna direkt
pa plattformarna. Sedan styrs resendrerna mot gatorna via respektive utgang i
stationsbyggnaden, som har flera utgangar.

| Kurskij Vokzal styrs resendrerna direkt in i stationshuset som pa de andra
sackstationerna i Moskva. | stationen Belorusskij leds resendrerna fran sackstationsdelen
mot stationshuset, medan det finns mojlighet for passagerarna fran sidosparen att ta sig
till gatorna kring stationen utan att passera stationshuset.

Enligt nagra kallor har Kurskij moderniserats under 2008.3” Ombyggnaden har forbéttrat
kommunikationen, resenarsflodet och organisationen av funktioner, service och
kommersiella komponenter. (Tyvarr har jag inte hittat nya planer och nagon saker
statistik pa forandringar relaterade till stationens utrymmesanvandning).

Tabellerna pekar pa tendensen med Okade kommersiella ytor inom stationsomradet i
allménhet och stationshusen i synnerhet. Tyska stationer ar bra exempel, &ven stationen St
Pancras i London.

Provisoriska kiosker i Moskvas stationer och i deras naromraden ar ett klart tecken pa
borjan till ett okat intresse for kommersiella komponenter inom stationsomradena. | denna
studie har inte provisoriska kiosker inraknats som kommersiella ytor. Det finns inte nagon
riktig statistik pd dem och de finns inte med pa de officiella ritningarna, som har
analyserats i detta kapitel.
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Det ar vart att papeka att under senare ar har stora kdpcentra byggts intill Kurskij och
Kievskij stationer. En stor kommersiell anldaggning (provisorisk metallkonstruktion) har
anlagts mellan stationerna Leningradskij och Kazanskij. Dessutom finns ett stort antal
kiosker runt stationerna.

Ombyggnadsprojekten for station Belorusskij, som sedan nagra ar tillbaka &r under
genomforande, inkluderar ett stort kdpcentrum inom stationsomradet.

Okade kommersiella komponenter inom stationsomradena ar en del av moderniserings-
processen av stationshusen, ett steg mot anpassning av husens struktur till nutida
passagerare och nya resetraditioner. De flesta av Berlins stationer &r ombyggda under det
senaste decenniet. Resultaten visar pa en klar ékning av kommersiella komponenter och
minskade kommunikations- och funktionsytor. De traditionella servicekomponenterna
som kaféer, restauranger, resebyraer m.m. okar och far allt mer kommersiella former och
karaktérer.

Rorelsemodnster och fléden inom stationshuset

Det ar viktigt pAminna om att inom stationsomraden har huvudsakligen resorna varit
grundverksamheten som drog till sig ménniskor och i framtiden kommer detta att
fortsatta.

Den standiga anpassningen av stationshusens rumsliga organisation, till foljd av
forandringar i resetraditioners behov, paverkar funktioner, service— och kommersiella
verksamheter inom stationshuset. Omplaceringar av dessa bildar nya rérelsemonster. En
val genomtankt helhetslosning foér organisationen av stationskomponenter ar en
forutsattning for anpassning av stationen till resenérernas behov.

Husets
funktioner
\I Restradition
, '
Service R Byggnads- Verksamhet-
)y (e (i
/I N Rorelse-
Kommersiella Ménster
Verksamheter
Rdrelsemonster och anvandning av de svenska stationernas inre rum, som de flesta andra

stationer runt i varlden, har haft en successiv utvecklingsprocess. Det fanns ett enkelt och
tydligt rérelsemonstren inom de forsta byggnaderna, som var utformade av arkitekter.

Passagerarna skulle forst ga till biljettluckan i vestibulen eller forstugan, darefter skulle
bagaget avlamnas i darfor avsedd expedition varefter man kunde antrdda “vantsalen till
den klass hvar biljetten lyder”. Fem minuter fore tagets avgang 6ppnades dorrarna till
plattformen och passagerarna kunde da uppsoka sina platser i kupéer. Man fick saledes
inte rora sig fritt pa plattformen, beroende pa den fara som forknippades med de valdiga
&ngloken.®
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Goteborg centralstationen ar exempel pa detta.
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Rorelsen inom Goteborgs centralstation ar 1858.
Ritningarna 6ver Goteborgs Centralstation hamtade fran "Goteborgs Centralstation 1930
utgiven av SJ ar 1930.

Rorelsen inom stationen kan beskrivas som:

Stations- . Bagage- }
() mrne)es (oo )-> (g ) G ) (o)

Efter ombyggnaden 1880, var rorelsemonstren for avgaende resendrer i princip det
samma, men ytorna var storre och separeringen mellan resendrsklasser var tydligare.
Daremot hade ankommande resendrer och gods fatt en egen avdelning vid husets Gstra

flygel.
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Efter ombyggnad 1923, &ger nagon grundlaggande forandring inte rum i rorelsemadnstret
inom stationshuset. Det mest férdndrade ar ytorna, de som passagerarna ror sig och vistas,
har blivit mycket storre och styrningen av floden har fatt en annorlunda riktning.
Placering av resinformation (dagens informationsdisk) vid husets véstra gavel ar en
foreteelse som styr passagerarna utanfor huset.
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Rorelsen inom Goteborgs centralstation ar 1923.

Rorelsemonstret i stationshuset forandrades stort efter 1930 ars ombyggnad. Detta
berodde pa att utgangen till plattformarna och byffén hade bytt plats sa att utgangen lag
pa en rak linje med ingdngen fran gatan. Personallokaler fick en egen byggnad vid norra
fasaden. Vid vastra gaveln hade resinformation fatt ett eget hus och kallades for resebyra.
Denna foérandring torde ha ett direkt samband med ett 6kat antal resendarer liksom ett 6kat
antal spar.
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Rorelsen inom Goteborgs centralstation ar 1930.

Idag bestdr Goteborgs centralstation av flera huskroppar med ett mer generellt
rérelsemonster pa stora ytor for resenarer®®. Dar kan rorelsemonster for skilda resenarer,
olika resenarsgrupper anvanda stationshuset pa olika sétt jamte de dagliga besoken av ett
stort antal manniskor med andra mal &n resor.

Goteborgs centralstation har ett tiotal in— och utgangar som disponeras fritt. Fler in- och
utgangar medfor att ett generellt gangstrak for olika floden. Goteborg centralstationen,
som i flera andra stationer t.ex. Victoria station, Gare de Lyon och Paviletskij VVokzal, har
en direkt koppling mellan plattformar och gatan som avlastar huset. Det medfér att
intilliggande stationsomrade maste samordnas med trafiken till och fran stationen.
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Rorelsen inom Goteborgs centralstation ar 2009.

Dagens monster och flodesstyrning inom Goéteborgs central &r en optimal 16sning for de
stora besoksstrommarna genom de sma ytorna. Det korsformade straket leder resenarer
snabbat fran Nils Ericsonsplatsen och Burggrevegatan fram till plattformerna, om
besokaren bestammer sig for att ga genom stationshuset. Det finns flera stationer som har
liknande flode, St Pancras, Victoria station, Leningradskij Vokzal, Gare Saint-Lazare,
Santa Maria Novella m.fl.

Ett intressant rorelsemonster har Hauptbahnhof Dresden med en kombinerad typologi dar
sparen ar belagna i tva vaningar och som skapar ett stort antal vertikala rorelser.
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Rorelsemonster inom Hauptbahnhof Dresden-entréplan, ar 2009.
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Rorelsemonster Hauptbahnhof Dresden- Kéllare, ar 2009.

Till de delar som utgdr en sackstation leds besokaren rakt genom stationen till
plattformarna. Till de genomgaende sparen styrs floden vinkelratt fran huvudentrén till
hiss och trappor upp mot plattformarna. De tva korridorerna i bottenvaningen avlastar
gangtrafiken genom huvudentrén. Om man bortser fran de vertikala forflyttningarna kan
man se en likhet med Gdéteborgs central.

Sidostationen Berlin Ostbahnhof har ett typiskt rorelsemonster for sin typstation.
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Rorelsemonster inom Ostbahnhof, ar 2009.

Fran Erich-Steinfurth gatan som ligger vid stationens nord-6stra fasade kan resenarer, via
fyra tunnlar under sparen, komma till plattformarna. Resenarerna fran syd-vastra sidan av
stationen behover passera genom stationen for att komma pa plattformarna. Denna
organisation medfor ett stort antal vertikalrorelser.

Det mest karakteristiska flode for en sackstation har Gare du nord. Resendren har
mojlighet och ta raka vagen till plattformarna genom stationen. Huvudentré och

291



plattformarna ligger pa en linje. Stationerna Euston, Gare de I'Est, Kazanskij Vokzal har
mycket liknande struktur.
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Rorelsemonster inom Gare du nord, ar 20009.

Ett annat intressant rorelsemonster patraffas i Kievskij Vokzal. Plattformarna &r delade
till tre grupper, plattformarna till pendeltdgen har en egen sidoingang vid norra fasaden
som ar vinkelratt mot plattformerna. Huvudentrén riktad mot st ligger pa en raklinje med
en central beldggen grupp plattformar medan den tredje gruppen av plattform ar beldggen
vid stations vastra flygel dar resenérerna passerar genom den i vasterliggande véntsalen
innan man kommer till plattformarna.
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Rorelsemonster inom Kievskij Vokzal, ar 2009.

Floden fran gaturummet till plattformarna for pendeltag respektive plattformarna for
interregional trafik har likheter med t.ex. Malmo central, Gare Montparnasse och
Waterloo.

Kurskij Vokzal har ett mycket enkelt rorelsemonster.
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Rorelsemonster inom Kurskij Vokzal, ar 2009.

Floden fran stationens intilliggande omraden till plattformarna, styrs via tunnlar. Det som
skiljer Kurskij Vokzal fran andra stationer ar att stationen, som &r ett tvavaningshus, har
alla biljettkassorna och en vantsal i forsta vaningen medan det i bottenvaningen finns
andra stationsfunktioner, service och kommersiella verksamheter. All kontakt med
plattformarna gar fran bottenvaningen via tunnlar under sparen.

Rorelsemonstret i alla  stationer har utformats efter organisationen av
stationskomponenter. | stora och medelstora stationer, oberoende av antal vaningar och
placering av sparen i relation till husentrén, placeras stationsfunktioner och service som
toaletter, skoterum, minst en restaurang och ett kafé alltid mellan entréplanet och forsta
kéllarplanet. Detta ar en principiell 16sning for alla stationer, som ar ett av uttrycken for
relationer mellan stationsfunktioner och byggnadens organiserade egenskaper.

De studerade stationerna bekréftar moderniseringstrenden i och med att inom hela
jarnvégsstationens omrade sa 6kar de kommersiella verksamheterna vilka kraver samband
mellan & ena sidan stationshusets komponenter och a andra sidan plattformarna till tagen.
Olika resenarsgrupper med skilda resekriterier har krav pa tydliga gangstrak som i sin tur
paverkar husens egenskapar med avseende pa anpassning till foranderliga och olika
verksamheter.
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Utvecklingsanalys och slutsatser

Jarnvagsstationen framtrdder som en viktig generator i stadens rorelsekultur. Den
utvecklas och forandras pa olika satt och med olika tempo. Huvudorsak ligger i stationens
struktur, som bestar av tre huvuddelar.

Stationens sparomrade, med i hogre grad Samhéallsknutna egenskaper, inbegriper spar-
anlaggningar som omfattar hoga kostnader, ladnga brukstider och avancerade
arbetsprocesser.

Forutom Stationsbyggnadens geografiska placering i staden, som har en Samhallsknuten
karaktar, dominerar dess Byggnadsknutna egenskaper. Huset innehaller flera verksamhets
funktioner, som en del av dem befinner sig i en standig forandringsprocess. Relationen
mellan verksamhets funktioner och byggnadens egenskaper speglar férdndringar och
anpassning av stationen i forhallande till resenarskraven.

Stationens intilliggande omrade bestar ocksd av en del komponenter som ar
Samhallsknutna delar som inte enkelt later sig forandras.

Stationstypologin har en central betydelse for moderniseringsmojligheterna. Alla Berlins
stationer &r byggda under, ovan eller mellan plattformarna, dér stationerna saknar den
klassiska s&ckstationsstrukturen. Denna egenskap medfor en bra flexibilitet infor
moderniseringar. Leipzig-stationen &r en klassisk sackstation och Dresden ar till halften
sackstation och hélften sidostation. De tva sistnamnda stationerna har stora
kommunikationsytor i jamfoérelse med de studerade Berlinstationerna (férutom Siidkreuz,
som é&r en liten station). De studerade stationerna i Milano, London, och Moskva é&r
séckstationer (férutom Belorusskij som &r en kombinerad station, till halften sackstation
och halften sidostation och Kurskij som &r sidostation).

De senaste 50 aren har flera stationer ombyggts fran typiska séackstationer till stationer
med en kombinerad typologi t.ex. Stockholm C och Belorusskij Vokzal, samt Malmd
Centralen som kommer att bli en kombinerad station.

Sparomraden ar den storsta och mest kravande delen med sina specifika
stationskomponenter som inte gar att anpassa till andra verksamheter, t.ex.
cykelparkeringar pa plattformarna som &r en ytterligare anvandning av ytor som kan sta
till forfogande. Andra exempel &r placering av béankar, kiosker, drick- och
biljettautomater pa perronger, som éar tillrackligt rymliga, som ocksd kan tillata
vaderskyddade plattformar nagot som vanligt forekommer i tyska och japanska stationer.
Pa sa vis frigors ytor inom stationshusen for kommersiella komponenter.

Det ar svarare att bygga om de Kklassiska sackstationsbyggnaderna till moderna
kommunika-tionsnoder &n stationer med andra typologier. | en del séckstationer styrs
resenarerna via gangbroar eller tunnlar fran plattformar direkt till gator utan att passera
genom stationshusen. Syftet ar att forbattra floden och minska kommunikationsytor.

De ovanstaende diagrammen och tabellerna visa pa forandringar i byggnaders egenskapar
i samband med férandringar i resetraditionen och verksamhetens funktioner. De stora
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kommersiella ytorna i nybyggda respektive ombyggda stationer &ar ett svar pa nya
resenérskrav och en modern resekultur med de tyska stationerna som exempel.

Organisationen av stationshusets funktioner kan skapa en stor variation av rérelsemonster
med flexibilitet och generalitet, dar olika resenarer kan komma fram till sina mal. Att
skapa forutséttningar for besokarna och resenaren att na plattformar direkt fran gatan eller
via ett eller flera funktioner inom stationshuset ar ett av de framsta dnskemalen med
ombyggnads arbeten. Rorelserna i byggnaderna paverkas starkt av de stora kommersiella
ytorna.

Kommersialiseringstrender sétter byggnadernas egenskaper, flexibilitet och generalitetet
pa prov nar husets funktioner, service och kommersiella verksamheter omorganiseras,
med krav pa att halla balans mellan lénsamhet och funktionalitet.
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%’Planerna 4r hamtade den 080912 frén: http://www.mzd.ru
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*http://www.berlin.de/ba-charlottenburg-wilmersdorf/bezirk/ lexikon/bahnhofzoo.html, 081212.
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Tyvérr har jag inte erhallit stationsritningar och fordelningen av ytorna efter ombyggnader. Féljande
kéllor beskriver moderniseringarna.

*http://gorvokzal.ru/paveleckiy-vokzal, 100524

295



**http://www.aviagd.ru/railway/vokzalmos.php, 081212.

*" http://www.archi.ru/events/news/news_current_press.html?nid=8834&fl=1&sl=1, 081208.

*_inde Gunilla, Stationshus 1855-1895,( 1989) s 24.

¥Goteborgs Centralstation bestar av Centralstationen, Centralhuset och Nils Ericson Terminalen,
tillsammans utgdr de ett resecentrum med butiker, caféer, restauranger och kontor.
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Jarnvagsstationer byggda for resenarer och deras
resebehov.

| detta sammanfattande kapitel dras slutsatser betraffande de undersokta jarnvagsstationernas
rumsliga organisation, floden och rérelsemdnster i byggnaderna, stationstyp samt férdelning
och anvéandning av olika funktioner. Karakteristiska behov diskuteras i anslutning till detta.
Har diskuteras ocksa stationsbyggnadernas kontakt med intilliggande omraden i den
omgivande staden och stationerna varderas ur ett antal aspekter som undersokts i studien. Jag
har har valt att se pa materialet genom delvis andra kategorier an vad rubrikerna i de tidigare
kapitlen anger for att pa sa satt urskilja lardomar som kan dras genom att koppla ihop olika
aspekter. Det har visat sig svart att skapa entydiga, heltidckande typologier for stationerna.
Snarare ger studien en bred grund med olika ingangar for fortsatt arbete med avseende pa
typologier.

De tre stationsdelarna har vérderats och analyserats med avseende pa féljande aspekter:
Stationernas typologi och stadshilden; framkomlighet och stationernas intilliggande omraden;
organisation av funktionella utrymmen och rérelsemdnster; granssnitt mot staden i form av
omgivande faktorer som taxi och busshallplatser, vaxtlighet och gronytor, cykelbanor och
cykelparkering, bilparkeringar samt hotell och Gvernattningsmojligheter; sparomraden,
bangard och stadsbild. Slutligen diskuteras stationen som kultur-, ndjes- och képcentrum.

Men forst nagot om stationernas arkitektoniska kvaliteter.

Stationernas typologi och stadsbild

De flesta av de studerade stationerna har 1800-talets typiska karaktar av séckstationer, dar
jarnvégssparen ar dragna mellan andstationer som anpassades till datida jarnvagstransporter,
teknologi, stadsstruktur, resetradition och normer. Floden och rorelsemonster i de flesta
stationerna var anpassade till strikta och klara regler, dar resenarerna styrdes till och fran
salar, som var uppdelade efter olika passagerarklasser.?

De studerade stationerna har flera ganger varit foremal for om- och tillbyggnader under olika
tidsaldrar. Resenarernas antal och behov har forandrats radikalt, med resultatet att avtrycken
efter storre delen av de strikta styrningarna och uppdelningarna av resendrerna ar borta sedan
manga ar tillbaka. Det ar endast fa element kvar som paminner om de traditionella
jarnvagsstationerna, t.ex. husskalan i form av de stora hallarna med hogt i tak, tjocka och
massiva véaggar. De flesta ryska stationerna har stora tomma utrymmen som tidigare var
biljettkassor eller vantsalar. Myndigheter och stationsforvaltare har inte lyckats hitta nagra
lampliga l6sningar for effektivare anvandning av utrymmena &n att hyra ut dem till privata
foretag som har fyllt ytorna med provisoriska kiosker. En slutsats man kan dra har ar att det ar
viktigt att utveckla val genomtankta helhetsldsningar.
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Det ar svart och andra stationernas typologi eftersom den baseras pa relationerna mellan
sparen och byggnaden, och dessa ar en del av de samhallsknutna delarna som &r svara att
forandra.

Av de studerade svenska stationerna & Malmo C och Stockholm C unika stationer eftersom
de ingar i en liten grupp stationer som har eller kommer att forandra typologin fran klassiska
sackstationskategorin till kombinerade.®> Typologins férandring medfér en rad avancerade
strukturella forandringar i stads- och transportsystemet, darfor finns det inte manga exempel
pa detta. Forutom namnda stationer kan man peka pa Belorusskij Vokzal.

De klassiska sackstationerna har inneburit att det skapades stora bangardar i stadernas centrala
delar, med problem i form av sanitara storningar sasom buller, avgaser och vibrationer.
Problematiken med de stora bangardarna ar kvar, till och med i de stationer som har andrat
typ. Det finns flera relevanta atgarder och I6sningar for effektivare utnyttjande av dessa stora
ytor, till exempel 6verbyggnader som har skapat trivsamma utrymmen i Gare Montparnasse
och Liverpool Street. Formagan att genomfora ombyggnadsprojekt handlar framst om
langsiktiga varderingar och lonsamhetsgraden pa stationsforvaltarnas investeringar i
projekten.

Byggnadsknutna kvaliteter

De studerade jarnvagstationerna har en lang och viktig arkitektonisk historia (férutom de
nyare Kyoto station och Hauptbahnhof i Berlin). Utvecklingen av resevanor, teknologi och
stadsplanering har varit de framsta fordndringsfaktorerna. Det finns stora typologiska och
strukturella skillnader mellan de klassiska stationerna, som Stazione Termini, Gare du Nord,
Victoria Station och moderna stationer som Hauptbahnhof och Kyoto. Olikheterna mellan
dem kan ses ur olika aspekter men héar riktas uppméarksamheten endast mot funktionella
aspekter, med fokus pa organisationen av rum, kopplingar mellan de tre olika funktionella
delarna, fordndringstempot i delarna och dess komponenter.

Stationsarkitektur som form, rumskansla, upplevelse och milj0 &r ett mycket intressant och
omfattande omrade men det har inte fatt plats i denna studie eftersom jag har inriktat
undersokningarna mot stationernas funktionella struktur och arbetsmekanism.

Manga av stationshusen ar byggda under 1800-talet och anpassade till datida arkitektur,
resekultur, resendrsbehov och kapacitet. | de flesta stationerna anvands fortfarande
byggnadens fysiska egenskaper och kapacitet i mycket hog grad och stationerna ar delvis
overbelastade. Sedan nagra decennier tillbaka & manga stationer kulturmérkta (svenska,
ryska, franska och engelska stationer utgor exempel pad kulturmarkta stationer), varfor
utveckling och férandringar i just husens fysiska kroppar & mycket begransade. Men det
finns mojligheter for reorganisation och omplacering av stationsfunktioner och rum.
Stationernas kapacitet, antal resendrer inom specifika grupper och byggnadens fysiska
utvecklingsmojligheter kan anpassas till nutida och framtida resenérers behov. Dé&remot kan
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man konstatera att fordndringar i byggnadsverkets stil och form, byggnadsknutna delarna,
oftast inte kommer att ske eller bor ske.

Men &ven om de historiska byggnadernas arkitektur bara foérandras marginellt visar de sig i
flera fall kunna fortsatta att fungera ganska val. Med en i grunden rationell planlésning, ofta
med en tydlig huvudaxel och med utgangar at flera hall, kan de stora hallarna rymma nya,
verksamhetsknutna tillagg i form av butiker och servicefunktioner som bade kan inpassas i
den befintliga arkitekturen, t ex langs med centralhallens vaggar men ocksa fritt pa golven. De
klara huvudriktningarna och de manga utgangarna kan fortfarande fungera som néra kontakt
med staden.

Stationerna verkar i relation till just den miljé och omgivning som de befinner sig. Aven om
nybyggda stationer (t.ex. Hauptbahnhof i Berlin och Kyoto station) har kritiserats och manga
har haft negativa asikter om dem, sa tycks det som att de flesta formar att ta till sig
stationernas forandring pa ett konstruktivt satt.

Organisation av funktionella utrymmen och rérelsemdnster

Ett av de stora problemen inom jarnvégsstationerna har varit organisationen av husets
funktioner och inre rum. Stationshusen ar byggda med 1800-talets normer och har blivit
kulturmarkta, vilket begransar mojligheterna till moderniseringar. Kopplingar mellan
stationernas grundfunktioner och stationens service och kommersiella verksamheter har inte
varit de basta vad betraffar resenarers behov och intressen. Orsakerna ar manga och olika,
men framst utgors de av brister i kartlaggningen av antalet resenérer och behoven for olika
resenarsgrupper.

Forandringar i det inre stationsrummet kan var forandringar i bade byggnadsknutna och
verksamhetsknutna delar. Forandringar i resetraditionen och behoven paverkar service och
kommersiella verksamheter inom stationen som resulterar i det standigt pagaende
anpassningen just i husens rumsliga organisation. Omplaceringar av funktioner, service och
kommersiella verksamheter i relation till varandra ombildar rorelsemonster. Resandet
kommer vara grund for verksamheten i stationen i framtiden ocksa, men behov, férandringar i
teknologi och serviceformer medfor olikheter och férandringar i rorelsemonster inom
stationen.

Rdrelsemonster och anvandning av svenska stationernas inre rum, som i de flesta andra
stationer runt i vérlden, har haft en successiv utvecklingsprocess. Den var enkel och tydlig
inom de forsta byggnaderna. Till exempel om vi iakttar Goteborg centralstation kan vi se
foljande monster.

Stations- : Bagage- .
( — )%G’catmnshuset — %(inlémning)%( Vantsal )ﬁ

Batirev i sin bok, Jarnvagsstationer, beskriver snarlik rérelseménster.*
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De flesta av de studerade stationerna har gemensamma utrymmen for biljettkassor och
informationsdiskar, medan bagageutrymmen och toaletter ligger pa andra platser och med
langa gangavstand. Detta kan bidra till stora extra ytor men ocksa storningar i gangstraken.
Bagagerum och toaletter har placerats pa platser som inte syns och de ar inte alltid latta att
hitta. Det finns manga stationer med en sadan organisation men den mest typiska ar Euston
station.

Euston station, stations funktioner, service och kommersiella verksamheter &r utspridda éver hela
byggnaden och skapar ett komplicerat fléde. Se bild s 308.

Spridning av stationsfunktioner kan orsaka orienteringssvarigheter och logistiska problem.
Motiven for att anda gora sadana losningar kan vara antikvariska hansyn men ocksa
kommersiella hansyn. Hauptbahnhof i Berlin har manga av sina funktioner och sin service
spridda Over byggnaden, som i en kommersiell galleria. Shoppingens mer cirklande rérelser
moter har resandets mer direkta floden mellan plattformar, servicefunktioner och stad. Berlin
Ostbahnhof med sin linjara organisation &r dock ett exempel pa att shoppingens rérelser foljer
samma logik som for resandets mer direkta rorelser och att dessa tva typer av rorelser darfor i
hog grad sammanfaller.

Av de studerade engelska stationerna har Liverpool Street stationen den bésta organisationen,
dar storre delen av funktioner och servicen ar placerade pa en linje i relation till varandra och
andra stations verksamhet.

Liverpool Street station, funktioner och service ar placerade pa en linje i relation till andra
stationsverksamheter. Se bild s 308.

Ett annat organisationsproblem &r placering av vantutrymmen. De traditionella separata
véntsalarna har blivit alltmer séllsynta. Ofta kombineras véntsalar med matkedjor, kaféer och
restauranger, dar man kan utnyttja funktionerna efter att man har handlat. Victoria station och
Stazione Termini ar exempel pa detta. Vantsalar i den gamla formen finns kvar i Gare
Montparnasse och stationerna i Moskva. En annan populér organisation &r att ha en eller flera
bankar mitt i stationens centralhall eller sprida dessa Over stationsbyggnaden och pa
plattformarna. Bankar pa plattformar &r oftast for kortare vantan, och paverkas av vader och
arstider. Inne i stationshusen kan spridda bankar vara en stor nackdel da antalet sittplatser inte
overstammer med behovet. Darutéver kan de utgdra hinder for framkomligheten. Exempel pa
detta finns pa Waterloo, Gare de Lyon och Stockholms C.

Gare de Lyon, resenarer som sitter pa golvet i brist pa sittplatser. Se bild s 309.

Framkomligheten och stadsstrukturen

De stationer, som &r foremal for denna undersékning ar byggda inom centrala stadsdelar och
integrerade i stadernas gatunat. De visar hur tagtrafik och omkringliggande trafiklosningar for
privata och kollektiva transporter &r beroende av varandra, och hur hinder och mojligheter kan
ge komplexa konsekvenser for stadsmiljon. De fa stationer som geografiskt ar placerade en bit

fran stadskarnan eller de som inte ar byggda direkt inom stadens centrala del, har trots detta
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goda forbindelser med staden, t.ex. stationerna Savjolovskij, Rizjskij, Sudkreuz Bahnhof.
Reglering och positiva initiativ fran lokalmyndigheter har frambringat bra forbindelser med
stadens aktiviteter och verksamheter. Om en gammal jarnvégsstation skall kunna fortsétta att
fungera pa ett bra satt beror alltsa lika mycket pa att omgivningen med intilliggande omraden
anpassas pa nya satt till stationen. Studien starker hypotesen att jarnvagsstationen och dess
utveckling i hdg grad bor studeras i sina stadsbyggnadsmaéssiga sammanhang och att &nnu mer
uppmarksamhet riktas mot granssnitten mellan byggnad och stad for att dven floden och
rorelser inuti stationerna skall bli sa valfungerande som mojligt.

Stora stéder bidrar till stOrre stationer med omfattande aktiviteter av varierande slag.
Stationerna samlar till sig en rad karaktaristiska verksamheter for resendrernas behov, som
t.ex. kafé, restaurang och resebyra. Denna service lockar aven till sig stadsbor och andra
besokare, vilka bidrar till ett 6kat utbyte av varor och tjanster. Victoria Station, Gare du Nord,
Stazione Termini, Kievskij Vokzal och Kyoto Station m.fl. &r aktiva centra inom respektive
stad.

Taxi och busshallplatser

Angoringen av taxi inom de flesta stationerna ar valorganiserad och finns i omedelbar narhet
till husens huvudentré. Problemet bestar oftast av att under vissa tider finns det for manga
bilar vilket forsvarar trafiken, eller att det ar for fa varfor det bildas langa koer av passagerare.
| Stockholm C har Jernhusen byggt ett datasystem som balanserar efterfragan och behov av
taxitjansten.

Waterloo station, kdande taxibilar. Se bild s 309.

Gare de Lyon, ko i vantan pa taxi. Se bild s 310.

Busshallplatser ar en av de viktiga funktioner inom stationsomradet som runt om i varlden har
mycket stora brister med avseende pa sakerhet, utformning och placering. Kollektivtrafik
framjas och forknippas med hallbar utveckling och darfor har de pa senare ar fatt en stor
uppmarksamhet. Trots detta finns det inga tydliga krav, Kkriterier och riktlinjer for
utformningen av hallplatser inom stationsomraden. Ett flertal av de studerade stationerna har
hallplatser vid trottoarkanten med bristande sakerhet for passagerare som samtidigt stor
fordonstrafiken. Stockholm C, Paddington, Gare Saint-Lazare och de flesta stationerna i
Moskva &ar exempel pa detta. En annan form av bristande sdkerhet ar nar det mellan
stationsbyggnaden och hallplatsen finns fordonstrafik, vilket patraffas inom centralstationen i
Amsterdam, Goteborg och Malmé C m.fl.

Hallplatser som saknar en klar och tydlig utformning &r en annan brist. Victoria Station ar ett
exempel, dar hallplatsen saknar véaderskydd och dar det enbart finns en tavla som anger
linjenumret. Av London-stationerna har endast Euston och London Bridge sdkra och val
organiserade hallplatser.

Victoria station, en hallplats utan vaderskydd och belysning. Se bild s 310.
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Jarnvagsstationer byggda for resenéarer

Vaxtlighet och grénytor

Generellt finns det utrymmen for gronytor vid de flesta studerade stationerna men bristen pa
vaxtlighet och gronytor ar mycket stor inom stationsomradena. | London &r det sarskilt svart
dar det rader stor brist pd mark, och dar stationerna trangs mellan affarsbyggnader och
bostader. Liverpool Street &r en av den mest intrdngda men trots detta har stationen, tack vare
Overdackning, den mest organiserade och vackraste véxtligheten bland Londons stationer. Det
saknas allmanna riktlinjer for gronomraden inom stationsomraden. Det ar fa stationer som har
gronytor trots att det finns utrymmen for andamalet, som i anslutning till Euston, Belorusskij
Vokzal, Gare de Lyon och Géteborg C.”

| Sverige har Boverket rekommendationer for utformning och tillgang till vegetation och
grona omraden pa offentliga platser. Enligt Boverket har gronska betydelse for livskvalitet
och hélsa hos de ménniskor som bor i staden. | vardagsmilj6er, vid bostaden, arbetsplatsen
eller langs fardvagen, vardesatter man att ha tillgang till vegetation och gréna omraden. Det
ger levande skonhetsupplevelser under arstidernas véxlingar, nagot som de tre studerade
svenska stationerna saknar. Man kan samtidigt se och bli sedd av andra manniskor och har
finns méjligheter till kravldsa méten.® De flesta Berlin-stationerna har bra férutséttningar for
att skapa en trevlig och fin stationsmiljo med gronytor, men det &r i stéllet stora asfalterade
ytor som dominerar inom omradena. Underhallskostnader och ansvarsfordelning kan vara de
framsta skélen till att stationerna saknar gronytor.

Man kan alltsa ater konstatera att det ar mycket viktigt att behandla jarnvégsstationerna och
deras intilliggande omraden, inklusive kontakter med den omgivande staden, som
sammanhangande helheter.

Cykelbanor och cykelparkering

Att cykla och framja cykeldkandet ingar i programmet for hallbar stadsutveckling, dven om
visionen om en hallbar utveckling inte ar entydig, vare sig globalt, politiskt eller inom
vetenskapssamhallet. Darfor spelar den lokala situationen huvudrollen for att frdmja cykeln
som ett effektivt transportmedel.

Traditionen att aka cykel &r olika fran land till land och den har en stor betydelse for hur olika
lander investerar i cykelbanor och cykelparkeringar. Funktionella och vél anlagda cykelbanor
finns det generellt i svenska, holldndska, tyska, japanska och flera andra landers stationer. De
flesta av Londons stationer har markerade cykelbanor, medan Paris, Moskva och italienska
stationer i allmént saknar cykelbanor. Moped och skoter anvands daremot mycket i Paris och
Rom.

Cykelparkering utgoér en av de viktigaste funktionerna inom ett stationsomrade och
felparkerade cyklar ar ett problem i manga lander och stor trafikflodet. Det finns flera faktorer
som ar orsaken till att stationens besokare parkerar sina cyklar pa fel stallen. Nagra slutsatser
som studien ger betréffande cykelparkeringar &r:
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= Placering av parkeringar i relation till husens entré. | de stationer dar avstanden
mellan entré och cykelparkeringen ar stora patraffas oftare felparkerade cyklar.
Cykelparkering pa den nybyggda traflotten pd Parkkanalen i Malmo och pd en bat i
flera vaningar i Amsterdam &ar exempel pa detta. Cykelparkeringar pa plattformarna i
Londons stationer, &r nara till tAgen men skapar storningar vid kontrollanordningar
under inldmning och avhdmtning av cyklarna.

= Antalet tillgdngliga och nddvandiga nérparkeringsplatser. Felparkerade cyklar kring
Londonstationer, Stockholm C, Malmé C m.fl. kan bero pa att det finns fler cyklar an
antalet tillgangliga parkeringsplatser.

= Sikerheten och den manskliga faktorn. Aven om det finns flera stationer som har ett
tillrackligt stort antal narliggande parkeringsplatser, sa har de problem med
felparkerade cyklar. Detta kan forklaras med att ofta vill folk lamna sina cyklar pa de
platser dar det finns évervakning eller dar riskerna fér vandalisering &r minimala.

Bilparkeringar

Antal parkeringsplatser varierar stort i anslutning till jarnvagsstationer. Ofta har dldre
stationer samre organisation och mindre antal platser. De flesta av Londons stationer har detta
problem. Déarfor anvander resendrer och stationsbestkaren inte séllan grannfastigheternas
parkeringar.

Bade nya och ombyggda stationer utrustas med stora och valorganiserade parkeringar. Kyoto
Station, Berlin Hauptbahnhof, Ostbahnhof, Kievskij och Kurskij VVokzal ar exempel pa detta.
Stazione Termini skall fa ett stort flervanings bilparkeringshus nar projektet Grandi Stazioni
kommer att sta klart. Malmo C kommer ocksa att fa en stor bilparkering.

Utvecklingen av bilparkeringar inom stationsomraden regleras av de lokala myndigheterna
med hdjda avgifter och trangselskatt. Organiseringen och styrningen for in- och utfarter vid
bilparkeringar &r den svaraste problematiken och gemensam for de flesta stationer, dar oftast
trafikstockningar och bilkder bildas, sasom i Goteborg C, Stockholm C, Gare de I'Est, Gare
Saint Lazare, Kurskij vokzal, Liverpool Street och Waterloo station. Denna problematik har
annu inte tillrackligt uppmarksammats som ett miljoproblem och flaskhals i stadens struktur.

Den mest avancerade och svara situationen maste vara kring Londons stationer, som ar
overbelastade och tranga. Berlins stationer har den béasta logistiken, vilket kan forklaras med
att det kring stationerna finns ytor som tillater en optimal trafik.

Slutsatser man kan dra hér ar, att i takt med stationernas utveckling mot kommunikations-
noder okar ocksa behoven av att samordna forutséttningarna for floden av olika trafikslag.
Jarnvagsstationen blir alltsa ater, fast pa nya sétt, i hog grad en stadsbyggnadsfraga.
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Jarnvagsstationer byggda for resenéarer

Hotell och dvernattningsmoéjligheter

Historisk sett har stationerna direkt samband med hotell. St Pancras Station, Gare Saint-
Lazare och Gare de Lyon ar byggda med hotell, och i Kyotos stationskomplex finns Granvia
Kyoto. Ostbahnhof, Kievskij Vokzal, Goteborg C, Malmé C och Stockholm C har under
forandringsprocesserna fatt hotell inom naromradet.

Studien visar pa att avstandet mellan stationen och hotellen ofta fororsakar onddig trafik inom
omradet. Stazione Termini & omringat av hotell, men hotellen ligger for nara for att man skall
aka taxi och for langt bort for att man skall ga till dessa. Ett annat problem &r att hotellen
kring stationerna ofta har hoga komfortnivaer med alltfér hoga Overnattningspriser, varfor
manga véljer att bo pa billigare hotell en bit fran stationen. Detta kan skapa en viss belastning
pa kollektivtrafiken och stationsomradet, da en del stadsbesokarna som pa grund av priserna
valde bo pa hotellen en bit fran stationen, aker till stationen for att vidare fardas med lokal
eller regional trafik.

Kultur-, ndjes- och kbépcentrum

Utvecklingen och 6kningen av kommersiella verksamheter ar en trend som har pagatt sedan
1970-talet och som kommer att fortsdtta. Studierna av nybyggda och ombyggda stationer
under de senaste decennierna och de pagdende projekten vittnar om en omfattande
kommersialisering av stationerna runt om i vérlden. Kyoto station, Hauptbahnhof, Kievskij
och Kurskij Vokzal, St Pancras, Liverpool Street, Ostbahnhof och Tokyo Station &r uttryck
for detta.

Trenden har medfort att stora stationsvantsalar omformats, metallkonstruktioner eller
paviljonger med kommersiella verksamheter har byggts i londonstationerna Liverpool,
London Bridge, Victoria och Waterloo. Gare du Nord ocksa har en nyare metallkonstruktion
mitt i stationsbyggnaden. Kring véggarna stalls rader med kommersiella verksamheter i
Tokyo, London, Paris och Moskva stationer. | Moskva har processen gatt ett steg langre an i
de flesta stationerna, da stora kultur-, nojes- och képcentrum byggts intill stationerna Kurskij
och Kievskij.

Det ar en naturlig utvecklingsprocess som den kvalificerade komunikationsnoden skapar och
som samtidigt vacker nagra avgorande fragor: Hur kommer processen att styras? Vem formar
balansera relationen mellan funktionella komponenter och kommersiella verksamheter? Vilka
ar foresprakarna for olika intressenter? Vem eller vilka kommer att ha auktoritet att planera
och finansiera utvecklingsprojekt? Hur kan verksamhetsknutna tillagg utformas sa att de
underlattar floden och nya funktioner men ocksa starker stationernas arkitektoniska
kvaliteter?

Avhandlingen uppméarksammar spdérsmalet hur resenarer kan komma att paverkas om den
kommersiella verksamheten 6kar pa bekostnad av jarnvagsstationens funktionella andamal.
Samtidigt kommer resvanor och teknologi att omforma jarnvégsstationens funktioner och i ett
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sadant sammanhang blir det vésentligt att uppmarksamma hur resenarernas intressen formar
komma till uttryck. Utvecklingen torde vara Iénsam for fastighetsagaren, forvaltaren och
lokala myndigheter, som alla drar nytta av detta. Har kan resenérernas intresse hamna i
konflikt med andras eftersom det i Sverige, och férmodligen i manga andra lander, saknas en
officiell part eller ett verk som kan frdmja resenérernas behov.

Sammanfattning och slutsatser

Avhandlingen har diskuterat hur stationer i en stad, med antaganden om likartad utveckling,
forandras pa olika satt beroende pa transport- och resenarsbehoven, samt att stationens fysiska
utvecklingsforutsattningar ar en viktig foreteelse och att stationen i sig fordndras i olika
former med olika tempo. Att respektera och ha forstaelse for den process och tid som
forandringar behdver ar viktigt. Forstaelsen banar vag for en objektiv och rattvis uppskattning
av stationernas roll i transportsystemet for anvandare, forvaltande myndigheter och andra
intressenter och aktorer.

| Sverige och flera andra l&nder har stationsforvaltarna visioner om att driva stationer I6nsamt,
till exempel Jernhusen som ”p& kommersiella villkor utvecklar stationer””’. Det finns risk att
man glommer bort att stationer ar en funktion som forst och framst maste behandlas som en
struktur 1 transportsystemet, den bor anpassas till brukarens behov och systemets
arbetsmekanism, sedan kan de drivas med andra visioner och former. Analys av stationernas
forandringsprocess med skilda utvecklingstempon® har banat vag for en detaljerat studie av
stationernas delar och komponenter.

Stora och medelstora stationer bestar huvudsakligen av tre olika funktionella delar:
stationsbyggnaden, stationens intilliggande omraden och sparomradet. Dessa delar forandras
och utvecklas pa olika vis och med olika tempo. | princip utvecklas stationer som helhet
langsammare i forhallande till transportsystemets och resenarers behov och efterfragan.
Orsakerna &r flera och, som redan har papekats, ligger svarigheterna och drojmalen i
stationens komplexa struktur, identifiering av stérningsmoment, fordelning av ansvaret mellan
inblandade parter, (forvaltarna, agaren, operatdrerna m.fl.), de langa planeringstiderna och
funktionernas skilda egenskaper mm, vilket ofta fororsakar att utveckling och anpassning av
stationer hamnar i otakt med resenéarernas, stadens och resekulturens behov.

Av dessa delar gar vanligtvis stationsbyggnaden att definiera som bada byggnadsknutna och
verksamhetsknutna delar enligt Arkitektur i forandring och i analogi med Structure, Skin,
Service, Space plan och Stuff enligt How building learn. Just stationsbyggnader har férmagan
att behalla huvudverksamheten “att vara en station” medan resetradition, serviceformer,
teknologi, var livsstil och resebehoven, verksamhetsknutna delar, befinner sig i en standig
forandringsprocess med mycket avvikande former, en del grundldaggande medan andra kan
vara sma.
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Jarnvagsstationer byggda for resenéarer

Andra verksamhetsknutna delar som serviceverksamheter och inredningar, forandras ocksa
mycket oftare medan byggnadsknutna delar, konstruktion och husfasadens ”Structure and
Skin” foréandras endast i viss omfattning och mer séllan.

Stationens intilliggande omraden, dess samhéllsknutna delar, & mycket svara att forandra.
Det kravs langa utredningstider och djupa analyser infor ingreppen. Cykelparkering och
cykelbanor kan vara lattare att fordndra jamfort med de andra komponenter i samma
funktionella grupp. Svdrigheterna i samband med férandringar i  stations
intilliggandeomradens ~ komponenter,  taxiangoring,  bilparkering,  hallplatser  for
kollektivtrafiken och bussterminaler, kan forklaras med att dessa funktioner representerar
specifika egenskaper som ar tatt knutna till stadstrafiken och planering som paverkar
trafikstrukturen respektive stadens dversiktsplaner.

Sparomraden ar ocksa samhéllsknutna delar och svart att férandra. Sma omstallningar som
kan definieras som foréndringar i byggnadsknutna delar inom ett antal funktioner med
flexibla egenskaper kan ske mycket ofta, exempelvis att bygga vaderskydd over plattformar
eller placera sittbankar och automater pa perronger. Medan tunga och stora forandringar av
till exempel flyttning, omlaggning och tillagg av nya spar som typiska forandringar i
samhallsknutna delar &r sddana arbeten mycket svara att genomfora, kraver langa utredningar,
stora resurser och markarealer.

Exemplen som studerats, analyserats och diskuterats i den har studien handlar visserligen om
ett begransat antal stationstyper men de visar pa en stor variation av rumsliga losningar,
kombinationer av verksamheter, forandringsmojligheter och méten med den omgivande
staden. Det & min forhoppning att avhandlingen genom att belysa detta skall medverka till
bade att framhdva stationernas betydelse som kommunikationsnoder med delvis nya
anvandningar och som viktiga platser i staden. Jag hoppas ocksa att studien skall vara
anvandbar i den fortsatta omvandlingen och kvalitetsutvecklingen av jarnvagsstationerna.

'Resenarernas rorelsemonster och uppdelning i ankommande och avg&ende grupper inom flygplatserna har
fortfarande ndgorlunda liknande struktur.

“Batirev. V. M, Vokzali, (1988) (Jarnvégsstationer), s. 111-113, Linde Gunilla, stationshus 1855-1895, (1989) s.
24.

*http://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=859,100121.
http://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=1297 090124,

*Batirev V. M. Vokzali, (1988) s, 111 ff (Jarnvagsstationer).

>Jag har inte lyckats f& information om den allmanna bristen pa gronytor inom stationerna men underhélls
kostnaderna kan vara en av grund orsakerna.

®Boverket, Stadens parker och natur, rapport 1994:12

"http://www.jernhusen.se/templates/Page.aspx?id=149, 100121.

8Att definiera forandrings betydelsen i var och en namnd om —och tillbyggnad ar mycket svér. Jag forsokte att
peka endas pé de férandringar som jag enligt min bedémning &r viktiga.
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Euston station, stations funktioner, service och kommersiella verksamheter ar utspridda éver hela
byggnaden och skapar ett komplicerat flode.

Liverpool Street station, funktioner och service ar placerade pa en linje i relation till andra
stationsverksamheter.
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Waterloo station, kdande taxibilar.

309



Lf:
5. 2 3 9
-J: = £
W 8y
N |
o
jin i
"
LIEL
IBTmIE|
Ia
=
=
: -
P . —
e

Gare de Lyon, ko i vantan pa taxi.

Victoria station, en hallplats utan vaderskydd och belysning.
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English summary

Around the world, railway stations have several significant complications, which make it
difficult to adapt them to modern traveler requirements. From Railway Stations to
Communication Node is a descriptive study based on a fieldwork of 37 large and medium-size
train stations in seven countries. The survey investigations are based on my own
comprehensive illustrative material that 1 have collected over the course of several study
tours. In addition plans and other information material have been used in the analyses of
spatial organization, space functions and movement patterns through the stations for
contemporary travelers. Spatial plans, drawings and basic statistics for these analyses have
been primarily assembled from official homepage sites relating to the actual stations or the
administrative organizations responsible for them.

In seven chapters, grouped in four parts, the thesis discusses a number of shortcomings and
problems which are characteristic of many of the stations in large and medium-sized cities
today.

Part one (Chapters 1 and 2) deals with the possibilities and future of the railway stations. It
starts with a clarification of the conditions of stations in larger cities in general and then
presents the overall and specific aims of the work. The natural question of what holds back
the development of stations are framed in three problem contexts with the following titles: 1.
Administrative difficulties/Managing and station building; 2. Who encourage passengers'
interests?; and 3. Changes in the travelling traditions. Here are indicated momentum and the
specific ways that station's functions and activities evolve. Objectives, approach and research
method problems point to the layout and approach of the study. A research review concludes
the opening chapter.

Chapter two clarifies the concepts and explanations that are specific to the different actors in
the Swedish railway industry. A perspective and approach is given for the analysis, definitions
of essential concepts are presented, and a station typology is suggested, based on the location
of the station buildings in relationship to the artificial tracks.

Part two (Chapters 3 and 4) is about the station's community related functions, and begins
with a chapter named The railway station then and now, where a summarized development
process for stations is described. Here a brief journey is made through the history of railways
and stations. Described are the first stretches of railway and the first stations, changes in the
traffic structure of the city, planning and development in connection with constructing
railways through the landscape, inside the city and the construction of stations in the city.
There is a description of the effects of the processes of change regarding the structure of the
station and the reorganization of basic functions, service and commercial activities within the
station and its area. Also highlighted is the fact that these changes and an increasing number of
visitors to train stations have brought about new functions and new uses for the traditional spaces



and those new relationships have been formed between these traditional spaces and the newly
added functions. Additionally described is how developments change the organization of space
and placing of functions, resulting in demands for refurbishment and extensions of the station
building and adjacent areas.

Chapter four, ‘The process of change and successive development’, formulates a definition of
the various categories of passengers; in this thesis often referred to as passenger groups. These
categories/groups are as follows: tourists; work-related passengers; traditional passengers;
commuters. Demands, patterns of movement and utilisation of station functions are
documented for the different passenger groups. Next to be discussed are the problems and
demands that change with the new role of the stations that has been brought about.

Part three (Chapter 5) is a descriptive study of the railway stations, in a chapter entitled A
study of the railway station, there is a description of the present day situation at 37 different
stations in twelve cities in seven countries within Europe and Japan. The study includes the
cities of Berlin, London, Paris and Moscow, three stations in Japan, two in Italy as well as the
three major Swedish stations in Goteborg, Malmd and Stockholm. These case studies
describe, evaluate and compare the various stations with regard to the following:

e Architecture.

e Placing and organization of the stations’ components and movement patterns.

e The station’s integration in the city structure and street network.

e Proximity to hotels, shopping and entertainment centres.

o Design of transit stops for public transport, their proximity and safety and security.
e Public space and expansion possibilities.

e Accessibility, proximity and design of cycle-ways and cycle parking facilities.

e Green zones near the station.

e Car parking.

o Facilities for taxi access.

Part four (Chapters 6 and 7) unites Relationships between the railway station linked
community and architectural features associated properties. Chapter 6 starts with a survey
and discussion on the railway yard and the surrounding urban structure. A survey is given of
reconstructions of the studied stations over time. A comparative analysis is made of areas for
spatial components of the stations: station functions, service areas, commercial space and
communication areas, disclosing considerable differences in layout, synergies and spatial
efficiency for the different stations. Six stations in Germany, Milano Centrale, eight in
London, eight stations in Moscow and three in Sweden are in focus for this analysis.
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English summary

Gothenburg Central station is also used as a starting point for investigating change in
movement patterns over time. Then, station typology, spatial components and movement
patterns are analysed for some of the stations as directly linked to the station building. This,
again, highlights the yard, which is a community linked part of railway station.

The fourth part and the thesis finish with a summary of the problem complex and conclusions
relating the train station. Under the heading, Train stations built for passengers and their
travel needs, the problem areas studied in the case studies chapter are brought into focus and
here shortcomings and solutions in the various stations analysed are also highlighted.

Conclusions to be drawn are that the railway stations as communication nodes are highly
integrated with the surrounding city, and the inner spatial organization of the station is highly
related to how the connection with the city is shaped. Some stations, for instance, highly
depend on the commercial capacities of surroundings while others develop large commercial
areas of their own. This, in turn, affects movement patterns and the organization of service
functions.

The rationality of solutions, and the potentials for modernization of stations to fit with
contemporary travelers’ needs, must be sought specifically for each context and condition.
Station type, railway yard and surrounding city structure are highly important here, but also
the immediate surroundings and conditions such as green areas, bicycle parking, the location
of bus and taxi stops etc play important parts for developing the station’s nodal qualities.
Within the station building, the spatial rationality relates both to the overall role in the local
and regional transport system and the inner organization of new and traditional functions in
order to promote smooth movements for travelers and commuters. Thus, the descriptions,
analyses, examples and discussions in this thesis may hopefully lay a foundation for an
understanding of both the general and the specific, when dealing with the reconstruction and
renovation of railway stations.
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och beskrivning.

St Pancras stations

http://www .stpancras.com, http://www.stpancras.com/about-stpancras/stpancras-history,
http://www .stpancras.com/about-stpancras/stpancras-history/,
http://www.touruk.co.uk/london_stations/stpancras_station1.htm,

http://www .telegraph.co.uk/portal/main.jhtml?xml=/portal/2007/11/14/fteurobrad114.xml och
http://prints.leics.gov.uk/pictures 671821/Kings-Cross-Station-London.html: St Pancras stations,
historia och beskrivning.

King's Cross station

http://www kingsx.co.uk/kx3.htm,

http://www kingscrossaccess.com/history of kings cross_station, och
http://london.openguides.org/wiki/?King%27s_Cross_St. Pancras_Station, King's Cross station,
historia och beskrivning.

http://www.stpancras.com/about-stpancras/stpancras-redevelopment-project, Ombyggnads
projekt, St Pancras station.
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http://www .stpancras.com/about-stpancras/stpancras-history/, St Pancras station, historia och
beskrivning fran stationens officiell hemsida.
Waterloo stations

http://www.touruk.co.uk/london_stations/waterloo_stationl.htm, och
http://www.networkrail.co.uk/aspx/959.aspx och http://www.e-
architect.co.uk/london/waterloo_station.htm: Waterloo station, historia och beskrivning.

http://www .london-traveltips.com/waterloo-station.htm: och
http://www.franklinandrews.com/projects/?mode=type&id=15323, utvecklingsprojekt for
Waterloo station.

Victoria stations

http://www .networkrail.co.uk/aspx/947.aspx, http://everything2.com/title/Victoria%?2520Station,
och http://www.touruk.co.uk/london_stations/victoria_stationl.htm, Victoria stations historia och
beskrivning.

Paris

http://www.iparis.se/paris+historia : Historia Paris.

Gare 'Austeriltz

http://www.aboutparis.info/14/473/gare-d-austerlitz.aspx, http://turkatal.org/france/gare-
dausterlitz.html, http://www.techno-science.net/?onglet=glossaire&definition=4077: och
http://www .paris.org/Gares/Austerlitz, Gare ["Austeriltz historia och beskrivning.

Gare de I'Est
http://paris-architecture.info/PA-079.htm, Gare de I'Est historia och beskrivning.

Gare de Lyon
http://paris1900.lartnouveau.com/paris12/gare lyon.htm, Gare de Lyon historia och beskrivning.

Gare Montparnasse

http://pagesperso-orange.fr/roland.arzul/etat/paris/montparnasse.htm, http://www.histoire-en-
ligne.com/article.php3?id_article=22&artsuite=1, http://turkatal.org/france/gare-
montparnasse.html, http://www.paris.org/Gares/Montparnasse,
http://www.aboutparis.info/14/471/gare-montparnasse.aspx, http://www.techno-
science.net/?onglet=glossaire&definition=16190, och
http://www.valentinfiumefreddo.com/Paris%20ressuscit%E9/Montparnasse/montparn.htm, Gare
Montparnasse, historia och beskrivning.

Gare du Nord

http://www .paris-tourist-information.co.uk/About/Locations/Gare_Du_Nord~Republique.html,
http://www.insecula.com/salle/MS02526.html, http://parisfrance.ca/trains/garedunord.html,
http://www .lexpansion.com/economie/la-gare-du-nord 22823 .html, http://www.techno-
science.net/?onglet=glossaire&definition=15004, och http://turkatal.org/france/gare-du-nord-
north-station.html, Gare du Nord, historia och beskrivning.

Gare Saint-Lazare

http://photoenligne.free.fr/Paris VIII/GareStLazare/GareStLazare.html,
http://www .lefigaro.fr/immobilier/2008/07/11/05002-20080711 ARTFIG00304-1a-gare-saint-
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lazare-fera-peau-neuve-en-.php, http://www.paris.org/Gares/Saint.Lazare/lazare.html,
http://www.prontohotel.com/fra/paris/pois/gare_saint-lazare.htm, http://turkatal.org/france/gare-
saint-lazare.html, http://www.techno-science.net/?onglet=glossaire&definition=16140,
http://www.ouest-france.fr/actu/actuDet_-La-gare-Saint-Lazare-en-pleine-renovation-P-_8618-
691408 actu.Htm, och http://lhistoire.over-blog.net/article-10262335.html, Gare Saint-Lazare,
historia och beskrivning.

http://www.amazon.com/Manet-Monet-Saint-Lazare-Juliet-Wilson-Bareau/dp/0300075103 och
http://www.nationalgallery.org.uk/cgi-

bin/WebObjects.dll/CollectionPublisher.woa/wa/work ?workNumber=ng6479, Gare Saint-Lazare
i Claude-Oscar Monets mdlningar.

http://www .paris-architecture.info/PA-086.htm, Gare Saint-Lazare i litteratur.

Rom

http://www.nationmaster.com/encyclopedia/Rome-and-Frascati-Rail-Road, Jarnvdgens historia i
Rom.

Stazione Termini

http://www.romaviva.com/Stazione-Termini/, http://www.roma2000.it/ztermi.html,
http://www.romaexplorer.it/roma/trasporti/marketing/stazione_termini_roma.htm, Stazione
Termini, historia och beskrivning.

Kyoto

http://www.designbuild-network.com/projects/kyotostation, Kyoto station, historia och
beskrivning.

Moskva

http://mos-nj.narod.ru/1980 /nj8405/A/index.htm, Sammanstdllning av serie artiklar om
Jjdrnvdgar och stationer i Moskva, publierad i tidningen "THAYKA U XU3Hb” mellan 1960-
2005.

http://rrh.agava.ru/encyclopedia/railroads/moscow.htm, http://www.allrailways.ru/d26.html,
http://www.mosgortrans.com/about/Hist/hist%20tram/, Moskvas jarnvdgshistoria.

http://www.mzd.ru, en officiell hemsida for "Moskva jiarnvéigar”.

Belorusskij station

http://mzd.rzd.ru/wps/portal/mzd?layer name=StaticPageCard&id=6&STRUCTURE ID=42,
http://www.newsland.ru/News/Detail/id/271636/?begun, http://sob.ru/issue-24-2762.html,
http://belorusskiy.info/ , http://www.rrh.agava.ru/,
http://www.rg.ru/2007/10/01/sheremetievo.html, http://moskva.ruz.net/how/2/1.htm,
http://vmoskvy.ru/city/Station/index.html?id=592 och
http://slovari.yandex.ru/dict/mos/article/mos/19000/50252 . htm, Belorusskij station, historia och
beskrivning.

http://www.irn.ru/news/7920.html, http://www.mniip.ru/projectsframe/1/0/44/,
Rekonstruktionsforslag till Beloruskij stationen, torget och dven omrddet i sin helhet.
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Kazanskij station

http://www kazanskiy.info, http://www.horology.ru/in_town/kazansky.htm,
http://msk.hop.ru/refer/56.htm och http:// www.asm.rusk.ru/04/asmS5/asm5_6.htm, Kazanskij
station, historia och beskrivning.

Leningradskij station

http://leningradskiy.info, http://dic.academic.ru/dic.nsf/ruwiki/204929, och
http://www.szd.rzd.ru/wps/portal/szd, Leningradskij station, historia och beskrivning.

Jaroslavskij station

http://history.rzd.ru/wps/portal/history?STRUCTURE 1D=5074, http://yarrik.narod.ru/
http://www.css-mps.ru/, http://www.projectclassica.ru/m_classik/15 2005/15 classik 03a.htm,
och http://belorusskiy.ru/kontent-1-1-10.html, http://art.1september.ru/2005/17/no17_2.htm,
Jaroslavskij station, historia och beskrivning.

Kievskij station

http://onfoot.ru/sights/stations/746.html, http://www.intrados.ru/vokzal/kievs.php,

http://www kievskii.zdvokzaly.ru/, http://www.tourtrans.ru/index.php?page=rails&id=kievsky,
http://kievskiy.allzd.ru/, http://www.retromoscow.narod.ru/moscow_back-to-the-future 104.html,
och http://www.gradstroy.ru/vokzali/vokzali_kievskij.php,
http://www.wlf.ru/moscow/arch001.html, Kievskij station, historia och beskrivning

Kurskij station

http://kurskiy.allzd.ru/, http://www.biletnapoezd.ru/kursky/,
http://www.rosbalt.ru/2008/10/23/535383.html, http://onfoot.ru/sights/stations/745.html,
http://www.vmdaily.ru/article.php?aid=56806, http://www.business-
magazine.ru/markets/retail/pub301987, http://www.travel.ru/news/2008/04/11/122260.html,
http://news.mail.ru/society/2012613/, http://mos-vokzal.ru/,http://moskva.ruz.net/how/2/5.htm,
http://www.archi.ru/events/news/news_current_press.html?nid=8834&fl=1&sl=1, och
http://www.travel.ru/news/2005/10/18/77458.html, Kurskij station, historia och beskrivning.

http://www.sirotinka.ru/ravnovesie/1647.html,”Serotskaja Dusha’s offentliga hemsida. En ideal
forening for hemlosa.

http://www.rg.ru/2008/09/15/vokzal.html, Kurskij jimfors med Europa, artikel av Mosjokevizj
Ogla 1 tdningen "Rossiskaja Gazeta Moskva” nr 4750, 15 sep. 08.

http://archi.ru/events/news/news_current_press.html?nid=9066, Kurskij moderniserades utan
pengar, artikel av Smirnov Leonid i tidningen”Rysk Arkitektur” TA Rosbalt 11 sep.08.

http://archi.ru/events/news/news_current_press.html?nid=8873, Ombyggnad inom
stationsomrdde, artikel av Dolgov Vladislav i tidningen”Rysk Arkitektur” nr. 173, 12 sep.08.

Paveletskij station

http://gazeta.aif.ru/online/kids/98/de37 01, http://www.aviagd.ru/railway/vokzalmos.php,
http://www.paveleskiy.info/, http://moskva.ruz.net/how/2/6.htm,

http://www .lenta.ru/news/2007/11/03/evac/, http://www.drezina.ru/publ/60112.html,
http://www.arendator.ru/articles/1/art/2470/, http://paveleckiy.com/, och
http://www.capitalstyle.ru/journal/2007/rubric_13/article 154.html, Paveletskij station, historia
och beskrivning.
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Rizjskij station
http://www.rostur.ru/news/3666/index.shtml, och
http://www.svao.mos.ru/press/press/detail.php?ID=47215, ombyggnad av Rizjskij stations torg.

http://www.rg.ru/2007/08/06/rizhskii-doroga.html, Tdgen gdr inte ldngre, artikel av Ogliko Irena
i tdningen ”Rossiskaja Gazeta Ekomonika™ nr 4432 06 aug 07.

Savjolovskij station

http://www.otdihinfo.ru/catalog/515.html,

http://www .kmp.ru/rus/tickets/rail/vnutrenn/sav_vok.htm,
http://www.gdeetotdom.ru/news/estate/1641781/, http://www.regnum.ru/news/1013884.html och
http://'www.l1rre.ru/news/doc/2171/, Savjolovskij station, historia och beskrivning.

Berlin

http://www.berlin.de/berlin-im-ueberblick/geschichte/index.en.html, och
http://bdaugherty.tripod.com/berlin/history.html, Berlinstadens hemsida. Historia Berlin.

http://www .nathusius-r.de/Bilder/Deutschland/Berlin/Berlin_Fernbahnhoefe.htm, Tdgstationer i
Berlin ,,Berliner Fernbahnhofe ” artikel firan webbplatsen for Radiger Nathusius

http://www jrtr.net/jrtr25/f18_fab.html, Artikel fran, Japan Railway & Transport Review, No
25(s 18-25) av Thomas Fabian, The Evolution of The Berlin Urban Railway, Part 2.

http://www.railway-technology.com/features/feature42055/ Artikel fran “railway-
technology.com” En hemsida for jarnvdgsindustri i Tyskland.

Bahnhof Alexanderplats

http://berlin.barwick.de/travel-transport/stations/alexanderplatz.html,
http://berlin.barwick.de/sights/famous-places/alexanderplatz.html, Bahnhof Alexanderplats,
historia och beskrivning.

http://www .stadtentwicklung.berlin.de/bauen/wanderungen/en/s1_alexanderplatz.shtml,
Berlinstadens hemsida. Bahnhof Alexanderplats, historia och beskrivning frdn.

http://www.aviewoncities.com/berlin/alexanderplatz.htm, Alexanderplats historia och
beskrivning, frdn siten”a view on cities”.

Bahnhof Gesundbrunnen

http://schule.de/bics/son/verkehr/eisenbah/bahnhof/deutsch/berlin/s-bahn/bb023 1.htm, Bahnhof
Gesundbrunne,n historia och beskrivning.

http://www.gmp-architekten.de/index.php?id=287&L=1, ” gmp Von Gerkan, Marg und Partner
Arkitektforetagets officiell hemsida.

Berlin Haupthbahnhof

http://www.hbf-berlin.de/site/berlin__hauptbahnhof/de/start.html, Berlin Haupthbahnhof,
historia och beskrivning, fran stationens officiell hemsida.

http://www.aviewoncities.com/berlin/hauptbahnhof.htm, Berlin Haupthbahnhof, historia och
beskrivning, frdan siten’a view on cities”.
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Ostbahnhof

http://www.bahnhof.de/site/bahnhoefe/de/ost/berlin__ostbahnhof/berlin__ostbf.html, Bahnhof
Ostbahnhof, historia och beskrivning fran DB s officiell hemsida, férvaltaren av Tysklands
Jjdarnvdgar.

Bahnhof Sudkreuz

http://en.structurae.de/structures/data/index.cfm?id=s0017098, Bahnhof Siidkreuz historia och
beskrivning, frdan International Database and Gallery of Structures “Nicolas Johberg’s
structurae”.

http://www.bsisb.de/default f.htm?/pape/pap zg 1.htm, Bahnhof Siidkreuz, historia och
beskrivning.

http://www.bahnhof.de/site/bahnhoefe/de/ost/berlin__suedkreuz/berlin _suedkreuz.html, Bahnhof
Stidkreuz, historia och beskrivning, fran DB s officiell hemsida, forvaltaren av Tysklands
jdrnvdgar.

Bahnhof Zoologischer Garten

http://www.raileurope.com/europe-travel-guide/germany/berlin/train-station/zoologischer-train-
station.html, Bahnhof Zoologischer Garten, historia och beskrivning.

http://www .nationmaster.com/encyclopedia/Berlin-Zoologischer-Garten, Zoologischer Garten
bahnhof historia och beskrivning, frdan NationMaster.com hemsida

http://www .theworldcupingermany.com/artman/publish/article 31.shtml, Zoologischer Garten
bahnhof, historia och beskrivning frdan en tempordr hemsida " The World Cup in Germany”.
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