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Karlskrona är unikt i Sverige genom sin geo-
grafiska placering i kustlandskapet med de be-
gränsningar det ger för framtida utvidgningar. 
Centrala Trossö ligger i en ände av staden och 
under flera århundraden har staden bara kun-
nat växa in över land. När många städer pratar 
om stadsformer som ”rund stad” och ”band-
stad” har Karlskrona en form av ”tårtbitsstad” 
med centrum i spetsen och resten av staden i 
nordöstlig riktning.

Staden strävar efter att behålla Trossö som cen-
trum, men har idag problem med att allt fler bor 
längre och längre från ön. Genom att det geogra-
fiska läget är som det är råder det idag brist på 
utrymme för staden att växa med ny bebyggelse 
nära centrum, medan vissa industriområden 
ligger väldigt centralt. Dessa områden kan om-
vandlas till bostadsområden och de förutsätt-
ningar som behövs för att staden skall kunna 
växa med en tät och hållbar stadsbebyggelse 
kan skapas.

Arbetet har tagit fram ett förslag på hur en fram-
tida stadsbebyggelse på ett centralt industriom-
råde, Hattholmen, kan utformas. För att stärka 
förslaget har en Space Syntax-analys gjorts över 
centrala delarna av Karlskrona tillsammans 
med andra studenter i kursen Stadsanalys på 
Blekinge Tekniska Högskola under vårtermi-

sammaNfattNiNg

nen 2008. Analysen visar hur svagt integrerat 
nordöstra Trossö är med resterande delar av 
centrum.  

Analysresultatet har tillsammans med invente-
ringar av det tänkta arbetsområdet varit grund 
för det framtagna förslaget. Med god utvecklad 
stadsbebyggelse på Hattholmen växer Karls-
krona med en ny stadsdel nära centrum. För-
utsättningar för nya allmänna mötesplatser, 
promenadstråk och parker skapas både i Han-
delshamnen och på Hattholmen. 

Genom en bro över Handelsfjärden knyts den 
nya stadsdelen direkt till centrala Karlskrona 
och nya attraktiva bostäder på gångavstånd från 
Trossö. Torgbildningar och parker kan naturligt 
placeras vid brons landfästen, allt medan staden 
underlättar och främjar ett miljövänligt rörelse-
mönster och förstärker stadens kulturhistoriska 
värden genom den starka kontakten med havet. 
Efter att förslagets tagits fram har en Space Syn-
tax-analys gjorts  med förslaget som grund för 
att visa hur dess inverkan blir på stadsstruktu-
ren omkring sig. Analysen visar tydligt hur inte-
grationen ökar för Handelshamnen och Hatthol-
men och stärker nordöstra Trossö.
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Vy över hattholmen från tornet vid brandstationen. till vänster och i 
förgrunden syns infartsleden. bortanför ligger bryggaregården till hö-
ger och uppe på bryggareberget syns vattentornet och radiomasten.



1. iNlEdNiNg
1.1. BakgruNd
I sin översiktsplan från 2002 skriver Karlskrona 
kommun om en framtida expansion av staden. En 
prognos och en vision har tagit fram med olika 
tillväxtnivåer av antalet invånare i kommunen. 
Medan prognosen talar om 3000 nya invånare 
säger visionen 10000 invånare i tillväxtökning 
under samma period. Visionen används som en 
gemensam målbild och ger ramar för den fram-
tida kommunala planeringen. Ett behov finns 
av att höja exploateringsgraden för de områden 
som pekas ut i planen för framtida bebyggelse, 
samtidigt som översiktsplanen säger att staden 
ska bygga bostäder i attraktiva lägen. Samtidigt 
med den här visionen om tillväxt påpekar kom-
munen att det finns ett underskott på kontors-
lokaler och skriver om ett ökat behov av denna 
typ av lokaler (Karlskrona ÖP 2002, s. 7). 

I översiktsplanen påpekas även aktuella pro-
blem med dagens infrastruktur, exempelvis att 
infartsleden till staden, Österleden, genererar 
mycket buller och inte är anpassad till stadens 
storlek. Österleden löper rakt in mot Trossö 
med en standard som motsvarar en motorväg. 
En omformning av infartsleden är aktuell för att 
både sänka hastigheten och minska bullret.

I framtiden ska Trossö, enligt översiktsplanen, 
fortsätta fungera som stadens centrum med en 
stor variation av handel, boende och företag-

samhet (Karlskrona ÖP 2002, s. 48).  För att 
kunna utöka centrumstråken i staden planeras 
det för en förändrad trafikstruktur och utökade 
möjligheter för fotgängare och cyklister. Genom 
en omläggning av kollektivtrafiken och utökade 
möjligheter till en säker och trygg miljö för rö-
relser till fots och med cykel i staden underlättas 
det för invånarna att välja ett mer miljömedve-
tet resande. Flera olika analyser av utomstående 
konsulter har gjorts för att se hur både handel 
och människors välbefinnande kan utvecklas.

En framtida förändring av centrala delarna av 
staden måste ha i beaktande stadens status som 
världsarv enligt UNESCO, samt som riksintresse 
för kulturmiljövård. Detta kan försvåra en fram-
tida expansion av staden, men får inte ses som 
ett hinder.  Det går, enligt mig, att hitta bra lösn-
ingar som skapar en symbios mellan det gamla 
och det nya, utan att kulturhistoriska värden går 
förlorade.
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1.2. ProBlEmformulEriNg 
Utrymmet för ny tät stadsbebyggelse är be-
gränsat i Karlskrona på grund av den stora 
vattenkontakten. Det finns inte kvar mycket 
mark i de centrala lägena på och runt Trossö 
för ny stadsbebyggelse. Eftersom staden vill 
expandera stadsbebyggelsen har kommunen 
funnit tre områden som intressanta för fram-
tida omvandlingar till bostadsområden. Det 
geografiska läget på dessa områden gör att två 
av dem, Handels- och Oljehamnen, känns mer 
sammanlänkade genom en gemensam vatten-
kontakt, medan Pottholmen kan ses som en 
egen del. Karlskrona har fram till idag arbetat 
med att steg för steg planera exploateringen 
för dessa områden utan en helhetssyn på hur 
exploateringen kan samordnas.

Stora värden går förlorade och möjligheter 
för en unik sammankoppling av Handels- och 
Oljehamnen försvinner när helhetssynen inte 
finns med i processen. Idag arbetar kommu-
nen med en förvandling av Handelshamnen 
och har där kommit en bit på väg, medan 
några direkta planer för Oljehamnen inte har 
tagits fram, förutom att inte förlänga kontrak-
ten för den verksamhet som bedrivs där idag 
(Karlskrona ÖP 2002, s. 48). 

Staden månar mycket om sin vattenkontakt och 
möjligheterna att röra sig längs och över vattnet. 

Genom att se vattnet som förenande länk istäl-
let för en barriär, finns det starka argument för 
att tänka på helheten. Genom att öka chanserna 
för fotgängare och cyklister att röra sig längs 
och över vattnet skapas också bra utsikter för 
ett ökat miljövänligt rörelsemönster i staden.

Österleden är idag ett stort problem för en fram-
tida omvandling av Oljehamnen på grund trafik-
bullret. Genom att bearbeta kommunens idéer 
om en omvandling från motortrafikled till en 
välkomnande stadsgata kan hastigheten sänkas 
samtidigt som kapaciteten bevaras och bullret 
minskar. En förvandling av Oljehamnen till den 
nya stadsdelen Hattholmen blir härmed möjlig.
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1.3. syftE 1.4. mEtod
I detta arbete används analysmetoden Space 
syntax. Space syntax är en analysmetod som 
utvecklats av den brittiske forskaren Bill Hillier 
tillsammans med kollegor vid University Collage 
London, England, och visar på hur integrerat 
ett område eller en gata är i förhållande till 
sin omkringliggande miljö.

Med utgångspunkt i en genomförd analys till-
sammans med andra studenter vid kursen 
Stadsanalys under vårterminen 2008 på Ble-
kinge Tekniska Högskola har en analys över 
Trossö tagits fram. Denna analys har sedan 
kompletterats med en inventering av om-
kringliggande områden för att täcka in Hatt-
holmen med närområden.

Genom att använda analysmetodens tillväga-
gångssätt för att visa på den ökade integra-
tionen med resten av staden har stärkta argu-
ment tagits fram för stadsförnyelseförslaget 
för omvandlingen av Oljehamnen till den nya 
stadsdelen Hattholmen.

Detta arbete har som syfte att ta fram ett för-
slag på framtida bebyggelse på Hattholmen, 
och sedan  visa hur det är möjligt att öka inte-
gration och tillgängligheten mellan Trossö och 
den nya stadsdelen med en gång- och cykelbro 
över Handelsfjärden.

För att stärka argumenten för en förbättrad 
kommunikation över Handelsfjärden kommer 
arbetet använda sig av analysmetoden Space 
Syntax. Med hjälp av analysmetoden vill arbe-
tet visa hur integrationen för fotgängare kom-
mer att öka på nordöstra Trossö och Hatthol-
men genom förslaget. 

Arbetet har sin grund i de mål Karlskronas 
översiktsplan från 2002 beskriver och berör 
två av de områden som pekas ut som framtida 
omvandlingsområden.
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1.5. avgräNsNiNg
Det område arbetet fokuserar på är utmärkt på 
kartan till vänster. Hattholmen, idag mer känt 
som Oljehamnen, är utvalt för att presentera 
ett framtida bebyggelseförslag för en ny stads-
del. Eftersom arbetet också vill koppla samman 
Hattholmen med Trossö via en gång- och cykel-
bro över Handelsfjärden kommer det visa var 
den tänkta anslutningen skall ske vid Handels-
hamnen, samt motivera varför. Hur en framtida 
bebyggelse av Handelshamnen skall utformas 
kommer inte att redogöras för, men framtida 
möjligheter för gång- och cykelstråk i området 
kommer däremot att visas.

I analysen har ett större område inventerats för 
att få ett bra och rättvist resultat. Detta har inne-
burit att arbetet har, förutom den gemensamma 
inventeringen i kursen Stadsanalys av centrala 
Trossö, även inventerat norrut till en tänkt linje 
från högskolan nere vid Gräsvik i väster, över 
Bergåsa och sjukhuset ner till Krutviken i öster. 
För att få ett bra analysresultatet är det viktigt 
att området som berörs av inventeringen är 
större än det område som arbetet fokuserar på.

Österleden har i dagsläget en stor negativ in-
verkan i området och därmed innefattas den till 
viss del av arbetet. Arbetet med en förändring 
av infartsleden följer de intentioner Karlskrona 
kommun har om en förändring för att sänka 
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större gator och vägar i närområdet.

1. landsvägsgatan
2. sunnavägen
3. Österleden
4. blåportsgatan
5. neongatan
6. heliumgatan
7. klorgatan
8. argongatan
9. skeppsbrokajen
10. Östra hamngatan
11. norra smedjegatan
12. Drottninggatan
13. ronnebygatan

1.

2.

4.

3.

5.

6.

8.

7.

9.

10.
11.

12.

13.

bullernivåerna och göra det möjligt för en expan-
sion med bebyggelse för boende på Hattholmen, 
samt ta tillfället att skapa en vackrare entré till 
staden från landsidan.



2. PlaNEriNgsförutsättNiNgar
2.1. PlaNEr oCh utrEdNiNgar
Det finns flera aktuella planer och utredningar 
som berör projektområdet. Här presenteras de 
viktigaste med en kort beskrivning om hur de 
berör området mer detaljerat. För mer utförlig 
information hänvisas till respektive dokument.

2.1.1. övErsiktsPlaN 2002
Översiktsplanen upprättades av Karlskrona 
kommun 2002 och berör på flera sätt området. 
Den nämner olika områden som kommunen ser 
som viktiga för en framtida utveckling och för-
tätning av staden. I översiktsplanen belyser sta-
den vikten av att ha ett levande centrum, då det 
ökar stadens attraktivitet för att locka företag 
och boende till sig. Med den beräknade befolk-
ningsökningen enligt prognosen (+3000 under 
tio år) och visionen (+10000 under tio år) är det 
viktigt att fokus läggs på en bostadsutbyggnad 
den kommande framtiden, samtidigt som grön-
områden och friytor inte tas i anspråk (Karlsk-
rona ÖP 2002, s. 7).

Vid utformandet av framtida bebyggelse beskrivs 
hur en samlad bebyggelsestruktur kan främja den 
sociala integrationen mellan människor, samtidigt 
som den underlättar det kollektiva resandet när 
behovet av bil minskar (Karlskrona ÖP 2002, sid. 
38). En variation och rörelse i ett område skapas 
genom att det finns olika typer av verksamheter 

där, så som service, ickestörande verksamheter och 
bostäder blandat. En utökning av antalet bostäder 
i centrum för att kunna levandegöra stadsdelen 
under kvällar är också önskvärt. Fortsättningsvis 
nämner Översiktsplanen också att det är viktigt 
att framtida bostäder är störningsfria och att bo-
städer planeras så att bullergränsen på 55 dB(A) 
vid fasad med sovrumsfönster inte överskrids. 
Vidare nämner kommunen att en mix av mindre 
störande verksamheter och bostäder är ”positivt 
och bör uppmuntras vid planering av grannskaps-
centra” (Karlskrona ÖP 2002, s. 48 & 58).

Tre stora utvecklingsområden nämns i Över-
siktsplanen. Dessa tre är Pottholmen, Skepps-
brokajen/Handelshamnen och Oljehamnen/
Hattholmen. För Handelshamnen ser kommu-
nen en framtida omvandling med i huvudsak 
bebyggelse på den södra delen, medan den 
norra delen längs Skeppsbron föreslås tas i 
anspråk för en småskalig bebyggelse med ka-
raktär av hamnmagasin. För Oljehamnen har 
inga direkta förslag tagits fram. Den nuvarande 
verksamheten håller dock på att avvecklas fram 
till 2010.  Området är idag stört av buller från 
Österleden och ligger avskiljt från resten av sta-
den genom infartsledens avskärmning norr om 
och Hamnfjärden söder om. Vad gäller framtida 
användning formuleras tankar om att området 
kan vara lämpligt för bostäder, kontor och även 
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idrotts- och fritidsanläggningar. Vattendjupet i 
Hamnfjärden gör även området intressant som 
en möjlig hamn eller marina för fritidsbåtar 
(Karlskrona ÖP 2002, s. 43). 

2.1.2. thE Naval City of karlskroNa
I Karlskronas nomineringshandlingar för 
att upptas på UNESCO:s lista för världsarv 
1998 finns tydliga kartor som visar vad som 
är världsarv (Unesco 1998, s. 56). Buffertzo-
nen som omger världsarvet och kan ses som 
ett komplement och skydd för att världs-
arvet bevaras och Hattholmen finns inom 
denna avgränsning. Det är viktigt att kom-
ma ihåg att världsarvsstatusen inte innebär 
att det är förbjudet att utföra omvandlingar 
av områden i staden. Ett sunt och realistiskt 
förhållningsätt till de bevarandevärda mil-
jöerna och aspekterna är dock väldigt vik-
tigt.

2.1.3. stadsliv karlskroNa
Karlskrona kommun gav 2004 i uppdrag till den 
danske arkitekten Jan Gehl att göra en under-
sökning av Trossö och komma fram till riktlinjer 
för hur stadens centrum kunde utvecklas. Ge-
nom flera olika analyser, bland annat räkning av 
fotgängare, trafikanalyser och parkeringsplats-

inventering togs riktlinjer fram för en framtida 
bättre situation för Trossö.

I slutsatserna pekas de dominerande vägarna 
ut som ofta styrande i utformningen av ga-
turummet, medan fotgängarna har kommit i 
andra hand. Även stadens centrum är väldigt 
litet i förhållande till Trossös storlek och bor-
de kunna utökas på något sätt. Rekommenda-
tionerna gällande bostäder är att det gärna 
kunde byggas fler med vattenkontakt, som ex-
empel pekades Norra hamnen i Helsingborg 
ut (Gehl Architects 2004, s. 65). 

För att dämpa trafiken föreslås förändringar 
på strukturen av gaturummen och bland an-
nat rekommenderas att Skeppsbrokajen om-
vandlas till stadsgata med separerade filer i 
vardera riktningen.

2.1.4. stratEgi karlskroNa
Under 2007 presenterades en större strategi 
för Karlskrona, som kan ses som en fortsätt-
ning på den stadslivsundersökning Gehl Ar-
chitects genomförde 2004. 

Gehl Architects har funnit punkter som enligt 
dem väsentligt kan förbättra livet i staden. 
Följande områden uppmanar Gehl Architects 
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stadsliv karlskrona togs fram av gehl architects på uppdrag av 
karlskrona kommun.

strategi karlskrona är en vidareutveckling av stadsliv karlskrona där 
gehl architects tar fram konkreta punkter som staden bör förbättra.



att Karlskrona ska fokusera på:

gör stadens offentliga rum skall gö- »
ras mer attraktiva för boende och be-
sökare 

 Fokusera på mer bebyggelse med  »
vattenkontakt

låt det historiska karlskrona komma  »
fram

bättre gångstråk genom tydligare ut- »
formning i gaturummet

omforma kollektivtrafikens upplägg- »
ning för resande i staden

begränsa trafiken, bland annat ge- »
nom lägre hastigheter, och omforma 
parkeringsmöjligheterna

skala ner stadsmiljöerna till en min- »
dre skala

2.1.5. stadsmiljöProgram
I uppdraget att ta fram ett stadsmiljöprogram 
2006 för centrala Karlskrona har kommunen fo-
kuserat på den offentliga miljön. Resultatet har 
blivit riktlinjer och rekommendationer för hur 
den offentliga miljön bör utformas för att skapa 
en tydligare känsla för staden och prioritera fot-
gängarna före bilisterna.

Belysning och enhetlig färgsättning på gatu-

möbler är en del av de punkter som berörs i pro-
grammet. Som exempel nämns hur de offentliga 
möblerna kan få en bättre utformning, men ock-
så hur det går att särskilja mellan områden med 
vattenkontakt och mer centrala delar genom att 
använda olika material i stadsrummet. 

2.1.6. stadsmariNa
Staden tog under 2005 med hjälp av Lewis-
Jonsson Arkitektkontor tagit fram ett gestalt-
ningsprogram för Skeppsbrokajen. Man vill 
skapa en ny entré till staden genom en stads-
marina vid Skeppsbron och för att säkra en 
hög kvalitets- och gestaltningsnivå för områ-
det har ett styrdokument för framtida arbete 
med marinan tagits fram.

Vikten av att behålla de öppna stråk som ga-
tunätet bildar nämns, med förändringen att de 
förlängs ut mot vattnet över kajen. Vidare har 
studier gjorts av våningshöjd, fasadmaterial i 
angränsande kvarter för att hitta faktorer som 
påverkar ny bebyggelse. Förslaget som presen-
teras ger en vision om hur en tänkt omvandling 
av Skeppsbron kan se ut.

2.1.7. haNdElshamNEN
2001 arrangerande Karlskrona en internationell 
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arkitekttävling för Handelshamnen inom Europan 
6. Totalt skickades 67 förslag in, men än idag har 
inget genomförts. Efter tävlingen blev projektet 
med Handelshamnen liggande för att 2006 tas 
upp igen. Karlskrona skapade då ett nytt program 
för Handelshamnen där målet var omvandla Han-
delshamnen till ”en levande och naturlig del av 
stadens centrum” (Kindlund 2006, s. 2).

2.1.8. världsarvEt karlskroNa
För att tillgodose att Världsarvet Karlskrona 
bevaras och utvecklas på ett sätt som inte ska-
dar de historiska värdena tog Länsstyrelsen 
2005 fram ett förvaltnings- och utvecklings-
program. Riktlinjer för hur en bra utveckling 
skall kunna ske förklaras. Svagheter och styr-
kor inom planeringen pekas ut och särskilda 
punkter som inte får glömmas bort för fram-
tida förändringar nämns. 
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stadsmiljöprogrammet med riktlinjer för framtida utformning av 
det offentliga rummet. 

gestaltningsprogrammet för stadsmarinan. Framtaget av lewis-
Jonsson arkitektkontor.



2.2. historisk tillBakaBliCk
Karlskronas maritima arv är grunden för staden 
som den ser ut idag. Genom den starka militära 
närvaron har staden formats och växt, från den 
starkt befästa staden 1680 när staden erhöll 
stadsprivilegierna från Karl XI, genom århund-
raden av förändrad världsbild till dagens levan-
de skärgårdsstad.

Området kring Handelsfjärden, tidigare även 
kallat för ”Copvaerdie Redden” (Ljunggren 
1855), har varit en av den civila stadens han-
delsplatser genom historien.  När staden växte, 
växte även kajerna med hjälp av utfyllnad i vatt-
net. Kajerna längs Handelshamnen förändrades 
för att slutligen få den utformning de har idag. 
Genom att titta på den historiska förändringen 
med hjälp av kartor får man bättre förståelse 
hur förändringen skett. Medan strandlinjen flyt-
tades fram behölls det gamla gatumönstret och 
gatorna förlängdes ut över de nya ytorna. Vid 
Handelshamnen är det idag Skeppsbron och 
Östra hamngatan som är de yngsta gatorna.

Förändringen av Handelshamnen ökade under 
början av 1900-talet. Kajen byggdes stegvis om 
och under 1950-talet var järnvägsspår anlagda 
på kajerna. 1906 presenterade stadsingenjören 
Hjalmar Thedenius en karta med framtidsvi-
sioner för Karlskrona. Kartan visar på en fort-
sättning på staden norrut över Pantarholmen 

och upp mot dagens Galgamarken (Thedenius 
1906). Genom att fylla ut i Borgmästareviken 
tänkte man sig en tidsenlig rutnätsstad även 
här, men idén genomfördes aldrig. I stället väck-
tes 1939 tankar på en oljehamn vid Hattholmen, 
men först under 1950-talet förverkligades pla-
nerna (Wirén & Langemark 1986, s. 81-84).

Den sista utvidgningen gjordes 1965 och under 
några år var verksamheten mycket god. På grund 
av att staden hade en industri som mest base-
rade sig på landtransporter minskade behovet 
av hamnen samtidigt som den nya djuphamnen 
ute på Verkö tog över allt mer verksamheter. 
När hamnstyrelsen avvecklades under början 
av 1980-talet och kommunstyrelsen tog över 
ansvaret konstaterade man att Handelshamnen 
skulle vara kvar som en god resurs, då större 
fartyg, civila som militära, anlände till staden 
för besök.

Unesco tog 1998 upp Karlskrona på sin lista 
för världsarv (Unesco 1998). Detta bekräf-
tar stadens unika historia genom stadsplanen, 
den marina verksamheten och fler historiska 
byggnader. Riksantikvarieämbetet har utnämnt 
Trossö som riksintresse för kulturmiljövård. 
Genom dessa båda klassificeringar har stadens 
historiska värden pekats ut som mycket beva-
randevärda.

17
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ortofoto över handelsfjärden idag. handelshamnens stora öppna 
ytor syns tydligt tillsammans med stora trafikkarusellen med Öster-
leden i fokus.  oljehamnen med sina sina cisterner ligger avskuret 
från staden i mitten av fotografiet. källa: karlskrona kommun.

Detalj ur 1969 års ekonmiska karta över handelsfjärden. oljeham-
nen är utfylld och planerna för Österleden visas som streckade lin-
jer. borgmästareviken har fyllts igen. källa: blekinge Museum.

Detalj ur gustaf ljunggrens karta från 1855 med hattmakarehol-
men och Copvaerdie redden. borgmästareviken visas tydligt.
källa: blekinge Museum.
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2.3. trafik
Karlskrona har idag ett annorlunda försörj-
ningsläge för trafiksituationen jämfört med 
flera andra städer i Sverige. Genom stadens ut-
spridning över flertalet öar och fastland servas 
Trossö idag endast via två vägar och en järnväg. 
Dessa tre leder löper alla in från norr över Pott-
holmen till Trossö. Idag är Österleden den stora 
infartsleden till Karlskrona. Nästan all person- 
och godstrafik går via den idag. Järnvägstrafiken 
har ökat efter det att elektrifieringen av Blekinge 
kustbana slutfördes 2007 och en ökad turtäthet 
är att vänta i framtiden. Borgmästarekajen längs 
västra Pottholmen fungerar som en länk mellan 
centrala Karlskrona och de närmaste förstäder-
na Pantarholmen, Bergåsa och norrut till Marie-
berg, Mariedal och Kungsmarken.
 
Österleden började byggas 1969 efter flera års 
diskussioner om att staden behövde en ny in-
fartsled. Genom sprängning och utfyllnad ska-
pades en modern motortrafikled från norra 
delen av Trossö genom Wämöparken vidare i 
nordöstlig riktning. Tanken var att även en väst-
lig tillfart till staden skulle anläggas över Saltö 
mot Nättraby, men den blev aldrig genomförd 
(Wirén & Langemark 1986, s. 137-138). Idag 
är Österleden huvudvägen in till Karlskrona. På 
grund av den höga hastigheten och vägens di-
mensioner skapar trafiken mycket buller som 
stör flera områden. Genom en omvandling av 

vägen kan bullret dämpas och miljön blir att-
raktivare för fotgängare och cyklister som rör 
sig längs vägen. En sänkt hastighet påverkar 
inte kapaciteten då fordonen kan hålla kortare 
avstånd till varandra.

I översiktsplanen nämns hur en omvandling av 
infartsleden skall ske så att hastigheten natur-
ligt anpassas till maximalt 50 km/h (Karlskrona 
ÖP 2002, s. 44). Detta kommer sänka bullerni-
vån medan nuvarande kapacitet inte minskar.

Hastigheterna på Trossö är tänkt att justeras så 
att det ska vara lokalgator med 30 km/h som 
gällande hastighet, förutom på några större ga-
tor där hastigheten tillåts vara 50 km/h. Den 
sänkta hastigheten sätter fokus på människorna 
som rör sig i staden.

Vad gäller parkeringar nämner översiktsplanen 
att det finns en överrepresentation och att fler-
talet nuvarande parkeringsplatser kan komma 
att försvinna vid exploatering. Framtida bebyg-
gelse ska försörja sitt eget behov av parkeringar 
inom byggnadsvolymen och då som garage un-
der hus eller mark (Karlskrona ÖP 2002, s. 45). 
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2.4. gång- oCh Cykelstråk
Karlskrona har i flera år arbetat med att vatten-
kontakten runt staden ska vara tillgänglig för 
allmänheten. Med hjälp av gång- och cykelstråk 
erbjuds invånarna stor möjlighet att röra sig 
längs vattnet. 

En framtida utveckling och förbättring av vat-
tenkontakten är möjlig inom det tänkta omvand-
lingsområdet, då det idag saknas möjlighet att 
röra sig längs vattnet där bland annat på grund 
av avspärrningar och verksamheter.

2.5. NulägEsBEskrivNiNg
Handelshamnen består idag mestadels av par-
keringsplatser och öppna ytor, förutom längs 
den norra kajen, där viss verksamhet finns med 
restaurang och marina. I södra delen har Kust-
bevakningen sina lokaler och förtöjningsplatser 
för fartygen. Kajen används också av besökande 
fartyg och båtar. Karlskrona arbetar idag med 
ett program för omvandling av Handelshamnen 
och framtidsplanerna för själva Handelshamnen 
berörs inte mer ingående i detta arbete.

Oljehamnen på Hattholmen är idag avspärrad 
för allmänheten med hjälp av staket. Stora cis-
terner och en pir för oljefartyg finns inom om-
rådet. Områdets placering söder om Österleden 
gör det avskärmat från resten av staden trots 
sitt centrala läge. Vid Oljehamnen finns idag den 
mest centrala tankstationen för bilar och båtar 
i Karlskrona.

Österleden skapar idag bullernivåer som i dags-
läget omöjliggör bostäder vid Hattholmen. Öst-
erleden är den stora länken för resten av staden 
till Trossö, samt att den fungerar som entré för 
många besökare till staden. Det är därför viktigt 
i arbetet att inkludera en omvandling av infarts-
leden så att bullernivåerna dämpas och möjlig-
gör en omvandling av Hattholmen, samtidigt 
som tillfället tas för att ge infarten till Karlskro-
na en ansiktslyftning.

gång- och cykelstråk längs borgmästarekajen.

trafikmatningen från Pottholmen mot trossö.



3. aNalys
3.1. vad är sPaCE syNtax?
Det finns många olika sätt att beskriva den bygg-
da miljön. Genom att se till när byggnaderna är 
uppförda, hållbarhetsmässigt, hur den tekniska 
försörjningen fungerar och gatunätets utform-
ning får man olika resultat. Med space syntax 
som analysmetod studeras relationen mellan 
byggd miljö och hur funktionaliteten verkligen 
är i det analyserade området.

Space syntax är en analysmetod som utvecklats 
av den brittiske arkitekten och forskaren Bill 
Hillier tillsammans med kollegor vid University 
Collage London, England (Hillier 1996).

I stället för att fokusera på platsernas geogra-
fiska läge, som ofta sker med vanliga kartor eller 
genom att vi ofta tänker på hur stort avståndet 
är i meter, fokuserar space syntax på platsers 
topologiska lägen och relationer. Genom att för-
söka beskriva olika delars inbördes förhållande 
till varandra, snarare än att fokusera på varje del 
för sig, skapas en helhetssyn över området. Ge-
nom att exempelvis studera hur ett gatumöns-
ter visar gatornas förhållande mellan varandra 
istället för att fokusera på hur många meter det 
är mellan dem ges en annan bild av staden.

Visst spelar exempelvis storleken och formen 
på ett torg stor roll för hur det fungerar och an-
vänds, men ett torg fungerar inte utan gatorna 

omkring som ansluter till det. Och gatorna i sin 
tur fungerar genom att ansluta vidare till andra 
gator.  Svårigheten med space syntax-analys på 
stadsmiljöer är att det kan vara svårt att definie-
ra de enskilda rummen i staden, då stadsrum-
met kan ses som ett enda stort rum i stället för 
ett uppdelat i flera mindre delar.

Används analysen på en fiktiv lägenhet är det 
möjligt att få fram hur rörelsemönstret kan 
tänkas se ut i lägenheten genom att lägenheter 
ofta har väldigt tydliga rum. Köket, sovrummet, 
hallen, vardagsrummet och badrummet får sin 
grundläggande funktion redan när byggnaden 
uppförs, och rörelsemönstret styrs av vart dör-
rarna mellan rummen placeras. Med hjälp av 
analysmetoden är det då möjligt att se vilken 
del av rörelsestråken i lägenheten som är mest 
integrerade med de övriga. 

Det är svårare i en stadsmiljö att mer tydligt se 
denna struktur. Hur vi använder gaturummet 
går inte att bestämma i förväg, men ett tydligt 
mönster är att vi använder oss av gator och torg 
för förflyttningar medan platserna vi söker ofta 
finns inne i kvarteren. Genom att ge oss ut i sta-
den och inventera de rörelsetråk vi upplever får 
vi en bättre grund för att förstå sammankopp-
lingen mellan stadens rum.

21



22

3.3. axialkarta
För att beräkna och visa hur integrationen och 
korrelationen förhåller sig till varandra har det 
tagits fram datorprogram som gör detta och vi-
sar resultatet genom en konstruerad karta, där 
linjerna får olika färg beroende på hur väl inte-
grerade de är. Kartan som skapas kallas för axi-
alkarta är baserad på de tänkta förflyttningslin-
jer vi ser i stadsrummet. Datorprogrammet som 
använts för detta arbete heter DepthMap och 
har tillhandahållits genom Blekinge Tekniska 
Högskola.

Genom att gå ut i staden och inventera de sikt-
linjer som finns och sedan lägga in linjerna i da-
torprogrammet ovanpå en grundkarta skapas 
en axialkarta. Programmet beräknar integratio-
nen mellan de uppritade linjerna. Eftersom lin-
jerna ska visa på hur många steg som behövs för 
att förflytta sig, innebär det att långa gator som 
bryts av en höjdrygg delas upp i två eller flera 
linjer.  En linjes längd avgörs av den överblick-
bara sträcka som syns från den utgångspunkt vi 
har.

En axialkarta kan tolkas ur tre synvinklar. Dels 
visar kartan en ren linjestruktur. Alla siktlin-
jer vi inventerat och lagt in i programmet vi 
använder oss av resulterar i en karta över det 
område vi analyserat. Kartan kan visa hur den 
övergripande strukturen ser ut i ett område. 

3.2. rumslig iNtEgratioN
Hur gatunätet är utformat i en stadsdel har visat 
sig ha stor inverkan på det sätt som människor 
rör sig i stadsrummet. Space syntax-analyser 
har visat hur uppbyggnaden av gatunätet styr 
var det finns koncentrationer av rörelser. 

Space syntax vill visa på hur flödet av männis-
kor och förflyttningar kan beskriva i det område 
som analyseras. När människor i en stad ska ta 
sig från punkt A till punkt B sker det ofta längs 
den kortaste möjligaste vägen. Eftersom vi är 
bundna till att röra oss längs marken blir det att 
följa gatustrukturen, gå genom parker, svänga 
runt hörn etc. för att nå vårt mål. Förflyttningar i 
staden kan grovt förenklat förklaras som en för-
flyttning längs en rät linje, för att sedan brytas 
av och följa av nästa räta linje. Genom att rela-
tera till en verklig karta över stadsmönstret blir 
varje förflyttning en linje och vi kan rita upp en 
karta över staden baserat på de räta linjer vi rör 
oss längs (Nordström 2006, s. 3).

Vi har nu skapat en karta med flera linjer, som vi 
inte riktigt vet vad de visar. För att kunna ana-
lysera linjerna och deras förhållande till varan-
dra måste vi beräkna hur gatorna förhåller sig 
till varandra. Genom beräkningar får vi ut det 
genomsnittliga antalet steg som varje linje be-
finner sig från varje annan linje i systemet. Det 
är fortfarande inga avstånd i meter, utan bara 

själva förhållandet mellan linjerna som beräk-
nas. Med begreppet steg syftar analysmetoden 
på hur många linjer en person måste passera för 
att nå en viss annan linje. Vi talar om hur många 
riktningsförändringar som måste ske för att ta 
sig från punkt A till punkt B.

En gata som har kort avstånd till övriga gator 
får i space syntax ett högt så kallat integrations-
värde, medan gator som har långt till övriga ga-
tor får ett lågt värde. Ett högre värde visar på att 
gatan är väl integrerad med de andra gatorna. 
Detta värde kallas också för det globala värdet.

Genom att gå ut i staden och räkna antalet 
människor som rör sig längs gatorna är det 
möjligt att se hur metodens resultat stämmer 
överens med verkligheten.  Med fotgängarräk-
ningens resultat får vi ett korrelationsvärde 
mellan gatans integrationsvärde och antalet 
faktiska personer som passerat på platsen 
(Nordström 2006, s. 4). Space syntax har flera 
gånger visat hur starkt sambandet är mellan 
gaturummets integration och människors rö-
relsemönster.



23

exempel på detalj ur axialkarta över centrala trossö.  ingen linje har 
något värde utan symboliserar en förflyttning. antalet förflyttningar 
för att ta sig från en punkt till en annan är det intressanta.

Korta linjer kan visa på en äldre stadsstruktur, 
medan långa linjer i rutnätsmönster kan visa 
på en klassisk rutnätsstruktur. För det andra 
genererar axialkartan en integrationsstruktur. 
Strukturen visas genom de olika färgerna som 
varje linje får och hur dessa förhåller sig till var-
andra. Utspridningen, eller koncentrationen, av 
de mest välintegrerade linjerna visar var det är 
mest troligt att flest människor rör sig. Till sist 
visar en axialkarta även det specifika integra-
tionsvärdet för linje. Detta värde är intressant 
när en jämförelse med en annan karta över 
samma område sker (Nordström 2006, s. 6). 
Vid stadsförnyelse är detta som mest tydligt, 
då det kan visa hur ett befintligt omkringlig-
gande område kan få en högre integrations-
nivå när ett område ska förändras.
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3.4. gloBala & lokala värdEN 3.5. tillvägagÅNgssätt
Det är viktigt att tänka på att resultaten som 
axialkartan visar på har flera betydelser. Dels 
kan kartan visa hur väl en gata är integrerad 
med resterande delar av staden och då talar 
vi om det globala värdet. Kartan kan också 
visa hur väl en gata är integrerad med sin när-
maste omgivning och då talar vi om det lokala 
värdet. Medan det globala värdet är konstant, 
kan datorprogrammet generera olika lokala 
värden, beroende på hur många förflyttningar 
vi vill göra beräkningar med.

En jämförelse av dessa värden kan visa på 
vilka det är som använder gaturummet för 
sina förflyttningar. Ett högt lokalt värde visar 
vilka gator som är mest integrerade i närom-
rådet. Detta kan visa vilka gator som används 
mest på lokal nivå för att röra sig över korta 
sträckor.  Ofta används dessa gator av de män-
niskor som bor i närområdet. Ett högt globalt 
värde visar vilka gator som är välintegrerade 
över hela staden och som alla använder, såväl 
närboende som de som har längre resväg. Det 
finns gator som har både ett högt globalt och 
lokalt värde. Dessa gator används mest troligt 
både av människor som bor i närheten och av 
människor som bor längre bort (Nordström 
2006, s. 7).

Som grund för analysen av Hattholmen med 
hjälp av space syntax finns en inventering 
och upprättad axialkarta för Trossö som ge-
nomfördes av studenter vid kursen Stads-
analys vid Blekinge Tekniska Högskola un-
der vårterminen 2008.

Denna gemensamma karta upprättades genom 
att studenterna delades upp i mindre grupper 
som inventerade Trossö. Därefter gjordes fot-
gängarräkningar på totalt 60 olika platser på 
Trossö vid två tillfällen. Dessa siffror användes 
sedan för att tillsammans med axialkartan ta 
fram korrelationsvärdena för Trossö. De värden 
som togs fram visade på att de mest integrerade 
delarna av Trossö, det vill säga Ronnebygatan 
och Borgmästaregatan, var de som hade högst 
korrelation i förhållande till antalet fotgängare.

För att komplettera axialkartan för Hattholmen 
inventerades resterande delar av staden upp till 
en linje från högskolan vid Gräsvik, via Bergåsa 
och sjukhuset ner till Krutviken. Dessa nya sikt-
linjer matades sedan in i DepthMap för att gene-
rera en ny axialkarta över centrala Karlskrona. 
Denna karta har sedan kombinerats med det 
nya gatumönstret för Hattholmen för att ta fram 
en karta som visar på integrationen inom områ-
det och med närliggande delar av staden.

global integration. Utsnitt från del av trossö. Färgen visar integra-
tionsgraden från blått till rött.

lokal integration 2 steg. Utsnitt från del av trossö. Jämför med kar-
tan ovanför. blå är svag integration. röd är stark integration
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4. rEsultat
4.1. illustratioNsPlaN
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4.2. PlaNidé
Genom en omvandling av Österleden möjliggörs 
en exploatering av Hattholmen. Längs Österle-
den placeras kontor och ickestörande verksam-
heter. Dessa fastigheter agerar bullerskärm åt 
södra delen av Hattholmen, där bostadsbebyg-
gelse placeras.

En varierad placering av huskropparna skapar 
ett mer varierat och upplevelserikt stadsrum 
som tar tillvara på utblickarna mot havet Ge-
nom en varierad byggnadshöjd skiftar upple-
velsen av gaturummet och området ges en mer 
levande karaktär.

Ett väl utvecklat och generöst gång- och cykel-
nät finns i hela området med ett större prome-
nadstråk längs vattnet. Framkomligheten för 
fotgängare och cyklister prioriteras framför den 
bilburna trafiken. 

Gång- och cykelbron över Handelsfjärden till 
Handelshamnen ger möjlighet till ett snabbt 
och enkelt rörelsemönster mellan Hattholmen 
och Trossö. Samtidigt skapas möjligheter för 
människor att röra sig längs en ny sträckning av 
stadens vattenkontakt. Bron är öppningsbar om 
marinan behåller sin nuvarande placering.

4.3. förutsättNiNgar
För att en omvandling av Oljehamnen till en 
framtida stadsdel ska vara möjlig behöver nu-
varande verksamheter avvecklas och området 
genomgå en sanering på grund av möjliga föro-
reningar i marken.

På grund av att Karlskrona i dagsläget påbörjat 
arbetet med en omvandling av Handelshamnen 
är det viktigt att ta det arbetet i beaktande. Möj-
ligheten att skapa en gemensam utvecklingsidé 
för Handelsfjärden är stor. Karlskrona planerar 
också en omvandling av Österleden, som är en 
förutsättning för en framtida omvandling av 
Hattholmen.

Vid omvandling av området måste stadens his-
toriska värden som världsarv och riksintresse 
för kulturmiljö tas i beaktande. Hattholmen be-
finner sig utanför riksintressets avgränsningar, 
medan det ligger i buffertzonen för världsarvet. 
Eftersom statusen som världsarv och riksintres-
se inte förhindrar omvandling och förändring i 
staden, så länge de kulturhistoriska aspekterna 
inte går förlorade, är det möjligt att omvandla 
Oljehamnen till en hållbar, modern och väl inte-
grerad stadsdel med resten av staden.

Detalj ur karta över världsarvet. buffertzonen utmärkt med streck-
ad linje. källa: länsstyrelsen i blekinge.

karlskrona har tagit fram ett program för planeringen av handels-
hamnen under ledning av Claes-åke kindlund. källa: karlskrona 
kommun.
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karta över trafikstrukturen i området. tjockleken på de linjerna vi-
sar den tänkta rangordningen inom gatunätet. De tunna strecken är 
gårdsgator, där fotgängare är prioriterade och de streckade linjerna 
visar hur tillfarter för boendeparkering sker längs gångstråken.



4.4. trafik
Österleden omformas och en cirkulationsplats 
placeras där på- och avfarterna för Blå Ports tra-
fikplats finns idag. Österleden omvandlas redan 
öster om Bryggareberget till den nya entrén för 
Karlskrona. In till staden sträcker sig stadsgatan 
med trädplanteringar i mitten och längs sidorna 
och kapaciteten om två körfält i varje riktning 
ska bevaras, men de görs smalare än idag för att 
tydliggöra att centrum snart börjar. 

Vid cirkulationsplatsen ges möjlighet att kunna 
köra in stadsdelen Hattholmen och hastigheten 
ska medvetet hållas låg inom området. Här ska 
fotgängare och cyklister ha störst fokus och bil-
trafiken får underordnas dem. Parkering längs 
gatorna ska vara begränsat, men fortfarande 
möjligt för besökare. Boende- och arbetspar-
keringar följer kommunens riktlinjer från över-
siktsplanen (Karlskrona ÖP 2002, s. 45) och 
ryms under byggnader en halv trappa ner. Med 
tanke på att det ska vara möjligt att ha verksam-
heter, som närbutiker, kontor, restauranger etc. i 
markplan inom området kommer det vara möj-
ligt för varutransporter att ta sig fram längs gå-
gatorna. Även räddningstjänsten och färdtjänst 
har möjlighet att nå samtliga portar genom att 
utnyttja gågatorna för sina ändamål.

Vid den nuvarande vägen Blåportsgatan, under 
Österleden, breddas gång- och cykelstråket på 

bekostnad av den befintliga vägbanan. Hastig-
heten för biltrafik blir högst 30 km/h.

Att göra stora delar av området bilfritt ökar 
också tryggheten för de som rör sig där. Genom 
att biltrafiken hålls borta minskar risken för 
olyckor och även bullret och trängseln minskar 
(Berntsson red. 2002, s. 300). Gaturummet görs 
tillgängligt för människorna. Det är viktigt att 
ta i betänkande att en separering av trafikanter 
också kan leda till en ökad otrygghet för vissa 
grupper. En god struktur för att underlätta möj-
ligheten att röra sig i staden vid alla tidpunkter 
på dygnet är viktigt att upprätthålla.

En trygg miljö för barn kan stärkas genom att 
låta bilarna anpassa sig efter människorna. 
Med en gata för genomfartstrafik i området 
är det endast de fordon som verkligen har ett 
ärende bland bostadshusen som kommer röra 
sig längs gårdsgatorna. Förutom boendetrafik 
kommer detta vara exempelvis varutransporter, 
räddningstjänst och renhållningsfordon. Möj-
ligheterna för barnen att röra sig säkert i denna 
trafik kan stärkas genom tydliga avgränsningar 
som visar var fordonstrafiken får röra sig.

28

gatustrukturen i området och angränsande vägnät.
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karta över stråkstrukturen i området. blå linjer är gång- och cykel-
vägar, medan orangea punkter visar naturliga platser i gaturummet 
som är tänkta för park- och torgbildning.
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4.5. strÅk oCh PlatsEr
Staden har länge arbetat med att det ska vara 
möjligt att kunna röra sig runt Trossö längs 
vattnet. I och med att det sker en omvandling 
av Handelshamnen och Oljehamnen skapas för-
utsättningar för att utveckla och öka möjlighe-
terna för stadens invånare att röra sig längs den 
nordöstra vattenkontakten. Ett öppnande av 
Hattholmen för allmänheten ger helt nya möjlig-
heter för människor att röra sig längs den norra 
strandlinjen av Handelsfjärden.

Vid utformning av gaturummet är det viktigt att 
skapa platser där människor har möjlighet att up-
pehålla sig. Läggs en grund från början för män-
niskor att kunna sitta ner, samtala och röra sig i 
gaturummet skapas en känsla av liv och rörelse 
(Gehl 2001, s. 81). Genom att hålla skalan nere och 
möjliggöra för rörelse till fots blir hastigheten i rö-
relserna lägre vilket leder till en känsla av att det 
är mer människor i stadsdelen. 

Möjligheten för allmänheten att röra sig genom 
området ska genomsyra hela rörelsemönst-
ret. Till vissa längre stråk med mer markerade 
gång- och cykelbanor planteras träd för att tyd-
liggöra dem i gaturummet. Dessa träd ska ha en 
hög trädkrona och gatubelysningen utformad 
så att inga mörka och otrygga områden skapas. 
Att överblicka sitt närområde är viktigt för de 
invånare som rör sig där alla tider på dygnet. De 

gator som är öppna för biltrafik i området skall 
vara gårdsgator, förutom genomfarten till Bryg-
gareberget, som ska vara utformad med väl till-
tagna trottoarer och en maximal hastighet om 
30 km/h. Det är viktigt att fokus är på männis-
korna som bor och rör sig i området. Om trafi-
ken tillåts vara i fokus kommer bilister ta för sig 
och hävda sin förtur mot fotgängare. Genom att 
tydligt markera med markbeläggning och andra 
visuella signaler för bilisterna att det är fotgäng-
arna som är prioriterade kommer de anpassa 
sig efter rådande förhållanden (Cullen 1961, s. 
122).  Med lätta medel, som en tydlig gemensam 
belysningsutformning för Hattholmen, går det 
att tydliggöra än mer vilka det är som är prio-
riterade i området. En högre belysning kan visa 
att biltrafiken är i fokus, medan en lägre belys-
ning klarare markerar att det är människorna 
som är prioriterade.

Markbeläggningen kan användas för att för-
stärka tänkta rörelsestråk, men samtidigt 
ska det inte vara ett tvång att följa dessa. 
Genvägar och kortare stråk kan vara tydli-
gare utmärkta, medan möjligheten att röra 
sig som man själv vill i sitt eget tempo också 
ska underlättas. Ett av de viktigaste kraven 
för att få ett välfungerande fotgängarsys-
tem är att ge fotgängarna tillfälle att röra 
sig den kortaste sträckan mellan naturliga 

anslutande stråk till området. handelshamnens stråk är en tanke 
om hur det kan bli där. ett torg vid den nya brons  södra landfäste 
skapar en ny mötesplats och naturlig målpunkt i området.
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Där Drottninggatan ansluter till Östra hamn-
gatan vid Handelshamnen finns idag en plats 
som heter Skeppsbrotorget, en plats som sak-
nar torgkänsla och där biltrafiken är priorite-
rad. Genom den tänkta gång- och cykelbron till 
Hattholmen finns det här potential att skapa ett 
nytt torg för staden, som ett komplement till 
Stortorget. Genom gång- och cykelbron kommer 
en naturlig plats för rörelse och möten mellan 
människor skapas. Här kan det finnas närbuti-
ker, caféer och restauranger i markplan ut mot 
det tänkta torget. 

En möjlighet att knyta samman stadens norra 
förstäder Galgamarken, Bergåsa och framtida Blå 
Port med Trossö via Hattholmen med snabba och 
smidiga stråk ökar invånarnas valmöjligheter till 
ett mer miljömedvetet resande.

målpunkter i området (Gehl 2002, s. 139). 
Genom att variera gaturummet skapas ock-
så en illusion av att avståndet är kortare än 
vad det är.

Att kunna mötas och samtala i staden, sittandes 
eller stående, är en grundläggande självklarhet 
för dess invånare. Avståndet mellan sittplat-
ser ska vara kort över hela Hattholmen. Medan 
yngre människor kanske bara vill slå sig ner och 
njuta av utsikten och samtal, kan äldre behöva 
sitta ner för att vila. Möjligheten att sitta ska 
även finnas genom trappavsatser ner mot vatt-
net och bryggorna i området.

Det går också att koppla samman rörelsemöjlig-
heterna i staden med vinster för miljön. Alterna-
tivet att röra sig snabbt och enkelt till fots eller 
cykel främjar ett mer miljömedvetet resande. 
Med bron över Handelsfjärden knyts Hatthol-
men samman med Trossö på ett naturligt sätt 
och sträckan in till centrum förkortas avsevärt, 
sett till dagens sträckning av gång- och cykelba-
nan längs infartsleden. Genom att minska beho-
vet av bränsledrivna färdmedel skapas möjlig-
heter för ett mer hållbart levnadssätt i området 
(Nyström 2006, s. 210). Kollektivtrafiken måste 
röra sig genom området och ge möjligheter för 
de med rörelsehinder att också kunna förflytta 
sig enkelt inom staden.
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4.6. gröNytor
Med en ny stadsdel kommer möjligheten att 
skapa en ny allmän plats för stadens invånare. 
Hattholmens placering med ryggen mot in-
fartsleden och ansiktet mot Trossö och vackra 
utblickar skapar stora möjligheter för en ny 
stads–park med bra placering i staden. Ut-
blickar över Handelsfjärden med Sturkö och 
Tjurkö i fonden stärker upplevelsen av Karls-
krona som en stad i havet. 

Med en utveckling av stråken runt Handelsfjär-
den och en grönskande oas, en modern stads-
park med lekplats för barn, på södra udden av 
Hattholmen skapas möjligheter för människor 
att röra sig och koppla av med närkontakt till 
vattnet. Staden erbjuder sina invånare nya möj-
ligheter att uppleva staden och får ett komple-
ment till Hoglandspark, den mer klassiska  och 
historiska stadsparken på Trossö.

Resterande delar av området bör också fyllas 
av grönska i olika skala och vara tillgängligt för 
alla. Att skärma av och begränsa tillgängligheten 
skapar känsla av utanförskap och kan leda till 
motsättningar. Alla stadens invånare ska vara 
välkomna att röra sig på Hattholmen.

Med hjälp av grönska markeras stråken genom stadsdelen tydligt.
allmänna grönytor placeras som oaser i stadslandskapet. alla grön-
områden ska vara tillgängliga för stadens invånare.
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4.7. miljö oCh arkitEktur
Det är nutidens avtryck i Karlskronas historiska 
arv som skapas på Hattholmen och arkitekturen 
ska vara modern och väl anpassad till staden. Mil-
jömedvetandet ska genomsyra allt likt en röd tråd. 
Passivhus, gröna tak, ekologiskt boende ska prio-
riteras. Bilfria kommunikationer ska främjas ge-
nom att bjuda bra och enkla alternativ för boende 
i stadsdelen. Tillfället att skapa en helt miljöanpas-
sad stadsdel bör staden ta tillvara på.

Aspekterna på hållbarhet och bra miljömedveten-
het vid byggandet kan ta olika former. Exempelvis 
ska samtliga tak vara så kallade ”gröna tak” som 
tar hand om nederbörden och binder upp eventu-
ella partiklar så det inte når havet orenat. Förutom 
att de hjälper till att bryta ner koldioxiden är det 
också vackert att titta på.

Husen ska vara i så litet behov som möjligt av ex-
tern uppvärmning, helst ska husen vara så kallade 
passiva hus. Det kostar lite mer att bygga passiv-
hus, men det får boende tillbaka genom den lägre 
uppvärmningskostnaden. Enda alternativet för 
uppvärmning, om det måste ske, är en anslutning 
till stadens fjärrvärmenät.

Eftersom Hattholmen ligger avskiljt från staden, 
men samtidigt nära, kan här skapas en ny tät 
stadsdel.  Med Bryggareberget och Blå Port i ryg-
gen kan byggnadshöjden skjuta upp. Våningsan-

kvarteret kakelugnen i karlskrona. byggnaderna höjer sig mot ha-
vet och ger fler boende möjlighet att uppleva utblickarna och när-
kontakten med vattnet.
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talet ska vara varierat, med mellan fyra och åtta 
våningar. Att variera våningshöjderna skapar ett 
mer livfullt gaturum och minskar känslan av lik-
formighet. Husen placeras också så att utblickarna 
mot havet i största möjligaste mån löper genom 
hela området. 

På grund av de störande bullernivåerna vid Öst-
erleden placeras byggnader för kontor och annan 
ickestörande verksamhet norrut mot infartsleden.  
Dessa fastigheter blir renodlade verksamhetsloka-
ler eftersom de har högre gränsvärde för störande 
buller. Kontorsbyggnaderna minskar bullret som 
når bostadsområdet, som placeras i den södra de-
len ut mot vattnet. Större sammanhängande hus-
kroppar fångar upp bullret och minskar mängden 
som kan tränga in i området störa boende. Fasa-
derna går arkitektoniskt att bryta av med bland 
annat glas och på sätt öppna upp den för att ge in-
tryck av att huskroppen är mindre än vad den är. 
Genom att från början bygga husen med bra bul-
lerdämpande åtgärder ökar kostnaden, men den 
sparas igen genom den ökade livskvalitéen och de 
minskade behoven av att i efterhand bygga bort 
bullerstörningar.

För bostadsbebyggelsen har inspiration kommit 
från kvarteret Kakelugnen i Karlskrona, samt från 
Norra Hamnen i Helsingborg. Det är två bra exem-
pel på hur byggnader riktar sig ut mot havet och 

skapar möjlighet för många boende att ha närkon-
takt med vattnet.  För att säkerställa ett varierat 
formspråk av huskropparna får ingen byggherre 
bygga exploatera två angränsande tomter. Genom 
att ställa höga krav på konstruktörer och arkitek-
ter går det att säkerställa de visioner som ligger till 
grund för omvandlingen.

Med närheten till staden och den smidiga kom-
munikationen över Handelsfjärden finns möj-
ligheter för många människor att bo och arbeta 
i området. Så väl barnfamiljer, pensionärer och 
studenter ska ha möjlighet att bo på Hatthol-
men. Med kontor, handel och andra mindre fö-
retag i markplan och boende på de övre våning-
arna bildas många målpunkter i området och 
gatulivet blir mer öppet. Det ska kännas att det 
är en stad som lever och utvecklas omkring en 
och inte ett renodlat bostadsområde.

4.8. aNgräNsaNdE omrÅdEN
Utvecklingen av Hattholmen till en ny stadsdel 
för stadens invånare inverkar inte negativt på 
Handelshamnen eller övriga Trossö. Bebyggel-
sen kommer hjälpa till att fånga upp ljudet från 
infartsleden och en omvandling av infartsleden 
kommer också bidra till att sänka bullernivåer-
na som når staden. Utblickarna mot Hattholmen 
kommer att ge vackrare blickpunkter än dagens 
oljecisterner.

Marinan är den verksamhet som berörs mest 
av omvandlingen. Genom en gång- och cykelbro 
över Handelsfjärden begränsas möjligheten för 
segelbåtar att röra sig in till marinan. Genom 
att flytta hela marinan till en bättre plats längs 
Trossös kajer ges möjligheten till en bättre plats 
med bättre miljö för marinan. Trafiken längs in-
fartsleden är idag kraftigt nedsmutsande i om-
rådet. En delning av marinan, så att segelbåtar 
ges möjlighet till förtöjning utanför bron och att 
behålla större motorbåtar vid nuvarande plats, 
är ett alternativ. Mest ekonomiskt försvarbart 
är att bron som planeras ges möjlighet till att 
öppnas för segelbåtar. Tanken är att bron skall 
öppnas vid fasta klockslag under dygnet och att 
segelbåtarna då ges möjlighet att angöra eller 
lämna marinan. I Holland finns flera goda exem-
pel på hur sjöfarten enkelt och smidigt kan an-
passa sig till hinder så som broar. Bron är tänkt 
att ges en stor frigång att större motorbåtar skall 



Utblick över hattholmen från Pantarholmen. Mjölnareholmen syns 
över piren med tjurkö och sturkö vid horisonten.

Utblick över hattholmen från taket på vattentornet uppe  på bryg-
gareberget. här ska karlskronas nya stadsdel växa upp.

ha möjlighet att röra sig fritt under bron utan att 
behöva invänta någon öppning.

Från Pantarholmen kommer vissa utblickar för-
svinna, men den stora utblicken över Handels-
fjärden med Mjölnareholmen, Sturkö och Tjurkö 
som fond kommer kvarstå. Bron mellan Hatt-
holmen och Handelshamnen kommer bara lätt 
påverka utsikten, men samtidigt stärka känslan 
av stadens historiska arv.

Blå Port påverkas genom att utsikten in mot 
Trossö till viss del kommer skymmas. Genom 
Blå Ports höjdskillnad är påverkan begränsad 
till att bara beröra en viss del av utblicken mot 
Trossö.

Från Bryggareberget och utsiktsplatsen vid vat-
tentornet kommer en utblick över oljecister-
ner förvandlas till utblick över människor och 
stadsbebyggelse. Utblickarna in mot Trossö och 
ut över skärgården påverkas inte i någon större 
utsträckning.
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4.9. illustratioNEr oCh volymEr

Volymstudier framtagna med dator för att visa hur det går att varie-
ra bebyggelsen och skapa en livfullhet och varierad siluett. bostads-
husen vänder sig mot havet med ökade våningsantal. kontorsbygg-
naderna mot Österleden i norr agerar bullerskärmar och hjälper till 
att göra miljön trivsam. trädplanteringar och anlagda grönytor tar 
in naturen i stadsdelen och promenadstråket längs vattnet knyter 
samman området tillsammans med bron över handelsfjärden med 
den omkringliggande staden.
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ovan: Vy från nordöst. trossö med handelshamnen i överkanten. 
större husvolymer för företag ut mot Österleden med sina nya träd-
planteringar. Cirkulationsplatsen skapar entrén till hattholmen. Vid 
cirkulationsplatsen skapas attraktiva kontorslokaler med stor expo-
nering mot trafiken på Österleden.

till höger: trädplanteringar längs strandpromenaden förtydligar 
stråket och binder samman området. Det varierade våningsantalet 
skapar ett varierat stadsrum. stadens nya stadspark längst ut på 
udden bildar en grön oas som välkomnar de som rör sig över gång- 
och cykelbron från handelshamnen.
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ovan: gång- och cykelbanan från trossö längs Österleden delar sig 
vid hattholmen i två riktningar. en som  fortsätter längs Österleden, 
här till vänster i bild, och en längs västra kajkanten av hattholmen, 
här till höger i bild. 

till höger: här visas promenadstråkets fortsättning längs västra 
kajkanten av hattholmen. träden tydliggör rörelseriktningen. Den 
tänkta gång- och cykelbron till handelshamnen och trossö skymtar 
till höger. 

39



40



höger: infarten till hattholmen sett från den nya cirkulationsplat-
sen på Österleden. i förgrunden ligger kontor längs sidan av vägen 
och bortanför ligger bostadshusen ut mot vattnet. ner mot vattnet 
är en öppen siktlinje så att kontakt skapas med vattnet och stum-
holmen i fjärran.

ovan: samma bild som på framsidan. Promendstråket fortsätter 
runt hela hattholmens vattensida. här visas den södra vattenkon-
takten från samma plats som där båtmacken idag är lokaliserad. 
karlskronas historiska vattenspegel möter det moderna hållbara 
stadsbyggandet.
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höger: Från motsatt håll, vid torgbildningen inne på sydvästra hatthol-
men. bostadshusen omgärdar den väl tilltagna gång- och cykelbanan 
som i bildens förlängning ansluter till den nya parken och gång- och cy-
kelbron till handelshamnen och trossö. gårdsgatan till höger möjligör 
för boende att nå parkeringar under mark i sina fastigheter.

ovan: entrén till hattholmen från trossö. Den nya stadsparken på söd-
ra udden sett från gång- och cykelbron från handelshamnen. genom 
bron knyts hattholmen samman med trossö på ett naturligt sätt och 
möjligheterna för människor att röra sig över området ökar.
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4.10. sPaCE syNtax rEsultat
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4.10.1. gloBal iNtEgratioN

Global integration innebär en gatas integration, 
uppdelad i siktlinjer, med samtliga gator i det in-
venterade området som berörts.

Kartorna till vänster visar den globala integra-
tionen före och efter förslaget genomförts. Den 
vänstra kartan visar den globala integrationen 
idag medan den högra visar densamma efter 
förslagets genomförande. 

Som kartorna visar genom färgkodningen ökar 
integrationen för nordöstra Trossö med en tänkt 
exploatering av både Handelshamnen och Hatt-
holmen. Det syns också tydligt hur Norra Kungs-
gatan, Östra Köpmansgatan, Norra Smedjegatan 
och Drottninggatan får en ökad integration. 

Eftersom Hattholmen idag är avspärrat för all-
mänheten har de gator som finns där inte tagits 
med i beräkningen av för det ser ut idag.

hög iNtEgratioN

lÅg iNtEgratioN
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Lokal integration visar en gatas samspel med 
sin närmsta omgivning räknat i ett visst antal 
förflyttningar/steg. En högre integration resul-
terar i en varmare färgton på kartan.

4.10.2. lokal iNtEgratioN 4 stEg

Kartorna till vänster visar den lokala integratio-
nen med en beräkning på fyra förflyttningar före 
och efter förslaget genomförts. Det som analysen 
visar är att integrationen ökar för flera gator på 
nordöstra Trossö vid förslagets genomförande.

4.10.3. lokal iNtEgratioN 8 stEg

Kartorna till höger visar den lokala integratio-
nen med en beräkning på åtta förflyttningar före 
och efter förslaget genomförts. 

Här visar analysen en ökad integration för Han-
delshamnen och nordöstra Trossö, medan Hatt-
holmen endast får en liten ökning, när en jämfö-
relse sker med kartorna till vänster.

hög iNtEgratioN

lÅg iNtEgratioN
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4.10.4. iNtEgratioNsvärdEN

Med hjälp av programvaran DepthMap beräknas de 
integrationsvärdena. Vissa siktlinjers integrations-
värden före och efter förslagets genomförande, både 
globalt och med stegvisa lokala värden, reovisas här 
för att tydliggöra hur integrationen förändras. 

Kartan till höger visar vilka siktlinjer längs vissa 
gator som valts ut och vars integrationsvärde 
redovisas i tabellen på motstående sida.

 1. laNdsvägsgataN
 2. suNNavägEN
 3. BlÅPortsgataN
 4. neongatan (ny Dragning)
 5. hEliumgataN
 6. argongatan (ny Dragning)
 7. skEPPsBrokajEN
 8. östra hamNgataN
 9. Norra kuNgsgataN
 10. Norra smEdjEgataN
 11. drottNiNggataN
 12. roNNEBygataN

Tabellen visar gatornas integrationsvärden. 
Värdet idag visas med grå bakgrund och fram-
tida beräknat värde har svart bakgrund. Högre 
värde innebär en mer integrerad linje. Ett ökat 
värde visar på beräknad ökad integration.

1.

2. 3.

4.

5.

6.

7.

8.
9.

10.

11.

12.
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gloBalt värdE lokalt: 2 steg lokalt: 4 steg lokalt: 6 steg lokalt: 8 steg lokalt: 10 steg
1. laNdsvägsgataN 0,8031 2,6888 1,7044 1,3345 1,1441 1,0299

0,8309 2,6889 1,6997 1,3414 1,1601 1,0537
2. suNNavägEN 0,7992 3,7500 1,7859 1,3600 1,1573 1,0268

0,8272 3,7500 1,7825 1,3553 1,1726 1,0509
3. BlÅPortsgataN 0,7133 2,3963 1,6419 1,2613 1,0511 0,9555

0,7795 2,4392 1,6909 1,3657 1,1350 1,0374
4. NEoNgataN - - - - - -

0,7378 3,2499 1,9197 1,3320 1,1050 0,9874
5. hEliumgataN - - - - - -

0,7491 3,000 1,8230 1,3631 1,1337 1,0084
6. argoNgataN - - - - - -

0,7333 2,4819 1,7257 1,3617 1,1612 1,0378
7. skEPPsBrokajEN 0,7394 3,2499 1,9411 1,4816 1,2754 1,0869

0,8040 3,4977 2,0414 1,5622 1,3460 1,1505
8. östra hamNgataN 0,6787 2,7807 1,7321 1,4029 1,2059 1,0467

0,7404 3,6674 1,9215 1,5014 1,2886 1,1254
9. Norra kuNgsgataN 0,8283 4,4878 2,4173 1,1985 1,4824 1,2399

0,8874 4,4878 2,4105 1,8965 1,4813 1,2585
10. Norra smEdjEgataN 0,7451 3,6940 2,1299 1,6792 1,4060 1,1384

0,8142 3,8814 2,2068 1,7325 1,4622 1,2046
11. drottNiNggataN 0,7186 3,3387 2,1823 1,7062 1,4388 1,1466

0,7931 3,3783 2,2252 1,7341 1,4687 1,2055
12. roNNEBygataN 0,8341 3,5404 2,3532 1,9199 1,4615 1,2661

0,8741 3,3504 2,3431 1,8785 1,4506 1,2661
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5. slutord

Karlskrona har ett starkt förankrat historiskt 
arv genom sitt samspel med havet. Detta arv 
kan ses som en stor möjlighet för att finna 
goda lösningar för framtiden och genom att 
ta tillvara på de värden som finns kvar idag 
skapa en hållbar språngbräda in i framtiden. 

Arbetet har haft som mål att visa hur en om-
vandling av Hattholmen kan utformas, samt 
försöka visa hur en ökad integration med res-
terande delar av staden kan uppnås genom 
anläggandet av en gång- och cykelbro mellan 
Handelshamnen och Hattholmen. En bro som 
inte bara stärker Hattholmens integration 
med Trossö utan även hjälper till att öka in-
tegrationen för Handelshamnen. Space syntax 
hjälper till att ge styrka åt argumenten för en 
bro över Handelsfjärden.

Att omvandla ett industriområde, som Olje-
hamnen med den havskontakt och den nära 
anknytningen till det historiskt värdefulla 
Trossö har, ställer stora krav på gestaltning-
en. Det handlar inte om att bara se till ökad 
integration och rumsliga aspekter, utan att 
väva samman dessa slutsatser och frågor med 
andra viktiga aspekter. Genom omvandlingen 
finns det tillfälle att från grunden skapa en 
ny stadsdel där dagens kunskaper om håll-
barhet, miljö, hälsa och genus tas tillvara och 

implementeras tillsammans med frågorna om 
integration och rumslighet. En övergripande 
helhetssyn med tydliga mål preciserade är 
viktigt från start så att viktiga frågor inte fal-
ler genom stolarna under arbetets gång.

Att blint tro att resultatet av att göra si eller 
så ska resultera i något är dumt. Vi kan inte 
förutse hur människor ska agera och röra sig 
i en stad, men vi kan skapa förutsättningarna 
från början och sedan låta stadens invånare ta 
det offentliga rummet i besittning. Genom att 
göra beräkningar på var stora flöden kan tän-
kas uppstå stärks vår förmåga att kunna pla-
nera på ett från början bättre och mer lång-
siktigt sätt.

De tankar och idéer som framförs med detta 
arbete kan vara ett steg i processen att om-
vandla Oljehamnen till Karlskronas nya stads-
del Hattholmen.
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