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Sammandrag

Uppsatsen tar utgangspunkt i bilférarens upplevelse av vagen och dess omgivning. Moten
med végen sker dagligen och en god vagupplevelse ar darfor vard att satsas pa. Installningen
till trafikantupplevelsen har varierat fran bilismens stora genombrott pa 1920-30-talet fram
till idag. Da byggdes vagarna systematiskt genom landskapet utan kunskap om
trafikantupplevelsen. Idag finns det en 6kad insikt fran VVagverket om att en god
vagutformning kan ge positiva konsekvenser, bade for bilforaren och ur andra perspektiv.

Uppsatsens forsta del ar en introduktion till problemomradet dar det kort beskrivs hur
trafikantupplevelsen har utvecklats i vagplaneringen under 1900-talet. En trio
landskapsarkitekter kom att problematisera dagens installning och ytterligare belysa vikten av
amnet i sin skrift Trafikantupplevelse pa vag fran 1996. De framarbetade olika kriterier for
vad man bor ta hansyn till for att optimera trafikantupplevelsen.

Syftet med uppsatsen ar att utifran deras kriterier undersoka hur bilférare upplever vagen och
dess omgivning och att forsoka forsta hur man ska planera och gestalta vagmiljoer battre, med
okad hansyn till trafikantupplevelsen. Uppsatsens fragestallning &r saledes;

”Vad ar det som gor att en bilforare upplever en vagstracka som positiv eller negativ? ”

Intervjuer och en litterdr studie har legat till grund till uppsatsens samlande av information
och mojligheten att diskutera kring hur man kan forbéttra trafikantupplevelsen.

Uppsatsens slutsatser ar att,

o Végverket behdver specificera deras intentioner géllande trafikantupplevelsen som en
punkt i deras policy for vagarkitektur.

e Vagverket maste 6ka mojligheterna till att kunna ta omgivande mark i ansprak, utanfor
vagrummet.

o Samspelet mellan intrycken som skapar bilforarens upplevelser, bor forbattras genom
ett Okat helhetstankande. Undersokningens valda kriterier kan da vara till hjalp.

e Saval landskapsarkitekter som arkitekter skall bidra med sina kunskaper om
trafikantupplevelsen i ett tidigt skede i vagprocessen.

Nyckelord: trafikantupplevelse, bilférarupplevelse, vagutformning, reskomfort, vagplanering,
trafiksékerhet.



Abstract

This thesis focuses on the driver’s experience of the road and its surroundings. “The view
from the road” takes place every day and a high-quality ’road experience” is therefore a
question of importance. Since cars made their breakthrough in the 1920-30, the approach to
“the driver experience” has varied notably. At that time, roads were constructed
systematically throughout the landscape, without inclusion of adequate knowledge on “the
driver experience”. Today there is an increased understanding on how a good road
construction plan can give positive consequences, not only for the driver but in a larger
perspective as well.

The first part of the thesis is an introduction to the problem area, where the development of
“the driver experience” during the twentieth century is described. Year 1996, three landscape
architects came to problematize the road planning nowadays and further highlight the
importance of “the road experience” in the book Trafikantupplevelse pa vag. As a measure,
they prepared criterions how to optimize “the driver experience”.

The purpose of this thesis is to investigate “the driver experience” of the road and its
surroundings and try to understand how to improve future planning scenarios by increased
consideration of “the driver experience”.

What makes the driver think a road is positive or negative is a question that has been asked.

Interviews and a literary study has been the basis for the both information gathering but also
for the discussions about how to improve “the road experience”.

The conclusions of this thesis are,

e The Swedish Road Administration needs to specify their intentions regarding “the
driver experience” by including it in their policy for road architecture.

e The Swedish Road Administration needs to increase its possibilities to take up a wider
range of land, outside the road area.

e The interaction of the impressions of “the driver experience” needs to be improved by
an increased knowledge of the overall picture. In the pursued of reaching this goal, the
criterions of this investigation can be an aid.

¢ Landscape architects and architects shall contribute with their knowledge in an early
stage in the road process.
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Inledning

Introduktion till problemomradet

Vara vagar ar omfattande byggnadsanlaggningar som tar stor plats i landskapet. Vagarna kan
vi inte valja bort, de finns dar under lang tid vilket gér dem till en stor del av var
vardagsmiljo. En vackert gestaltad vag kan aterge ett landskap som en positiv upplevelse. Det
blir problematiskt att diskutera utformningen av vagen och dess omgivande miljoer utan ett
upplevelseperspektiv. Motet med vagen sker dagligen och en god upplevelse &r darfor vard att
satsas pa (Vagverket 1997).

En upplevelse bestar av manga intryck, vilka satts samman och skapar positiva foljdeffekter
inte bara for den enskilde bilféraren utan ocksa for, till exempel 6kad trafiksékerhet eller
lokalt naringsliv (Bucht et al., 1996). Dessa foljdeffekter gor det intressant att genomftra
denna uppsats ur det storskaliga och allmannyttans intresseperspektiv och &ven ur det lilla
perspektivet, for att skapa en avslappnad kérupplevelse hos bilféraren i sin vardagliga
transport.

Vagverket (1997) skriver att pa 1920 och 30-talet, med bilismens framvéxt, satte hela
byggnationskarusellen av véagar igang pa allvar. Byggandet och underhallet av vagar
organiserades 6ver hela Sverige. Pa 30-talet byggde man enligt en princip som kallades for
AK-principen. AK star for ArbetsloshetskKommissionen, vilket betyder att vagbyggena
utférdes av arbetslosa for att ge dem sysselséttning. Denna princip bestod av raklinjer och
cirkelkurvor, vilka systematisk lade sig 6ver landskapet. Man anvénde sig av detta arbetsséatt
anda in pa 1950-talet pa grund av dess enkla princip.

Enligt Vagverket (1997) borjade man redan ar 1936 att propagera for battre utformade vagar,
vilket ledde till att en vagbyra med vagvardande uppgifter tillsattes. Vidare pa 50-talet
framfordes anvisningar om hur vagen geometriskt skulle utformas men det saknades
fortfarande likvardig text om hur vagen skulle anpassas till landskapet. AK-principen byttes
pa 50-talet ut mot en linjeféring som innehdll mjukare linjer. Det var dock forst pa 60-talet
man larde sig hur vagen bast skulle passa in i landskapets terrang. Da borjade man projektera
vagar med storre kurvor och utan langre rakstréackor.

Pa 80-talet 6kade intresset av trafikantens upplevelse av vagen och dess omgivning. Detta
ledde till att VVagverket ar 1989 inrattade ett Rad for kultur och skénhet som idag ligger under
Vagverkets Miljorad. De uppmarksammar arkitektoniska och konstnarliga aspekter pa
utformningen av vagen och dess omgivande natur- och kulturlandskap (Vagverket 1997).

Bucht et al (1996) skriver att vid tiden runt 80-talet 6kade d&ven miljomedvetenheten hos
Véagverket och ar 1987 blev det obligatoriskt att uppfora en Miljokonsekvensbeskrivning
(MKB) vid végprojekteringar.

Enligt Vagverket (1997) har antalet anstallda arkitekter och landskapsarkitekter pa Vagverket
okat fran 1990-talets enda tva. Sveriges Arkitekter (2008) redovisar att idag arbetar minst 35
stycken arkitekter och landskapsarkitekter inom Vagverket. Okningen ger en tendens pa
fragans relevans. Dessutom for att forena skonhet, funktion och hallbarhet i en vagmiljo som
paverkar manniskan varje dag instiftade VVagverket ar 1991 Vackra vagars pris, som delas ut
vartannat ar. Priset har som syfte att uppmuntra och stimulera vagprojektérer till god
vagarkitektur (Véagverket 2008-01-14).



Intresset for trafikantupplevelsen i vagplaneringsprocessen har problematiserats av Eivor
Bucht, Ylva Palstam och Carola Wingren i deras skrift Trafikantupplevelse pa véag. Bucht et
al (1996) ansag att genombrottet for MKB ar 1987 gav som resultat att trafikantupplevelsen
borjade forbises da konflikter mellan miljofragor, ekonomiska samt sakerhetsmassiga fragor
intensifierades. For att belysa vikten av dmnet arbetade de fram olika kriterier for vad man bor
ta hansyn till for att optimera trafikantupplevelsen (Bucht et al., 1996). En utforligare
beskrivning av kriterierna och VVagverkets inblandning ges under Teoribakgrunden.

Syfte och fragestéllningar

Uppsatsens syfte ar att, utifran ovan namnda kriterier underséka hur bilforare upplever vagen
och dess omgivning och att forsoka forsta hur man ska planera och gestalta vagmiljoer béttre,
med 6kad hansyn till trafikantupplevelsen.

Den specifika fragestallningen for att uppna mitt syfte ar;
e Vad &r det som gor att en bilférare upplever en vagstracka som positiv eller negativ?

Avgransningar
Den har uppsatsen fokuserar pa vagar i ruralt och periurbant landskap. Den upplevelse

uppsatsen behandlar ar den medvetna upplevelsen, fran bilforaren inifran en bil som ror sig
framat i landskapet med en hastighet som ligger mellan 70-110 km/h.

Huvuddel

Teoribakgrund

Under foljande rubriker beskrivs VVagverkets policy for vagarkitektur, forutsattningarna for
bilférarnas upplevelser samt de framarbetade kriterierna.

Vagverkets riktlinjer for vagutformning

Vagverket har ansvar for vagarnas utformning langs de statligt &gda vagarna (Sofia Bremer,
2009)

Foljande stycke ar ett utdrag ur den idag gallande véglagen,

»Vid byggande av vag skall tillses, att vagen far sadant lage och utférande att
andamalet med vagen vinns med minsta intrang och olagenhet utan oskélig
kostnad, och att hansyn tas till stads- och landskapsbilden och till natur- och
kulturvarden. Lag (1998:803).” (SFS 1971:948, § 13).

Vagverket (2006-06-29) har med hansyn till lagen arbetat fram en egen policy. Nedan ges en
sammanfattning av den;

e Genom utformning och lokalisering ska végen anpassas till landskapet och
omgivande bebyggelse. Védgen bidrar till landsbygdens och stadens utveckling.

e Vé&gen som byggnadsverk ska vara en del i ett stérre sammanhang, dér natur- och
kulturmiljoer och andra kulturella aspekter ingar i ett samspel mellan vagen och dess
omgivningar.

o QOavsett vagens storlek, karaktar eller geografiska lage ska véagen alltid projekteras
med god funktion, genomtéankt form och hallbar utformning.

9



o Nar konstverk ska planeras in i vagmiljoer ska de samordnas redan tidigt i
planeringsfasen for att passa ihop med végen och dess omgivning.

e For att dstadkomma detta stravar VVagverket efter att ha en hog kompetens inom
utformning, underhall, forbattringsatgarder och byggande av végar. Alla medarbetare
pa Vagverket ska ha kunskap om policyns innehall och arbeta utefter dess syfte.
Vagverket har som 6vergripande mal att vagtransportsystemet skall ha bade ett
estetiskt och funktionellt vérde.

Forutsattningar for upplevelsen

Upplevelsen bestar inte enbart av det visuella intrycket. Synintrycket triggar ocksa igang alla
vara kunskaper och erfarenheter om landskapet vi passerar, till exempel historia, ljud och
dofter. Vi kan utifran vara erfarenheter associera till omgivningens karaktarer och minnas
liknande platser. Det skapar en kéansla och forhallning till omgivningen (Bucht et al., 1996).

Hastigheten &r avgorande for hur mycket bilforaren hinner uppfatta av omgivningen.
Fardriktningen &r ocksa betydande da bilforaren upplever omgivningarna olika beroende pa
fran vilket hall hon passerar vagstrackan (Bucht et al., 1996).

Ogat har sina begransningar. Seendet varierar med mangden ljusenergi, tiden och det rumsliga
forhallandet. Det ar viktigt for vagplaneraren att tanka pa dessa aspekter, gallande fargval,
anvéanda anpassad skala och tillracklig tydlighet i gestaltningen. Skillnaden mellan en 70
km/h-vag och en 110 km/h-vég ligger i att, ju hogre hastighet desto tydligare maste detaljerna
i omgivningen framtrada. Det krédvs en tydligare gestaltning och storre linjer kring en
motorvag for att ge mdjlighet till en god upplevelse. Pa en vag med smalare vagbana och
darmed en lagre hastighet hinner foraren uppfatta fler detaljer och skalan pa utformningen kan
darfor minska (Bucht et al., 1996).

Fran problematisering till kriterier

| Introduktionen till problemomradet, sid. 8-9 redogjordes kort att det fanns en problematik
gallande hanteringen av trafikantupplevelsen i vagplaneringsprocessen. Det resulterade i ett
antal kriterier, vilka ocksa har legat till grund for denna uppsats.

Kriterierna bestar av tva huvudkriterier vilka &r Reskomfort och Resupplevelse som i sin tur
har tre underkriterier vardera (Bucht et al., 1996).

Reskomfort
Kriterierna for reskomfort berér handelser som ligger i ndra kontakt med végen och
vagrummet. De far en praktisk roll i jamforelse med resupplevelsen. Det ar upplevelsen av
kriterierna som ar avgorande, inte den faktiska mangden. Reskomfort delas in i tre olika
kriterier,

1. Framkomlighet/tillganglighet,
2. Trygghet/sékerhet (optisk ledning),
3. Tillgang till service.

1. Framkomlighet/tillganglighet syftar till upplevelsen av att latt kunna ta sig fram och na sitt
mal pa ett smidigt satt. Upplevs vagen inte som framkomlig och lattillganglig ar
sannolikheten stor att bilforaren valjer en annan vég, som i verkligheten kan ha langre stracka
och ta langre tid. Exempel pa negativa faktorer ar en risk for trafikstockningar, pa grund av
manga trafikljus eller vanstersvangar och skymd sikt vid broar och viadukter.
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2. Trygghet/sakerhet (optisk ledning) syftar till upplevelsen av hur behaglig och trygg
strackan kanns att kora. Optisk ledning ar en sékerhetsaspekt som innebér att foraren
informeras tidigt om framtida skeenden pa véagen, till exempel genom skyltning eller
vegetation. Upplevs inte vagen som trygg och séker leder det till en osaker och trétt forare.
Sannolikheten att foraren valjer en annan vag ar mindre hér &n under kriteriet
Framkomlighet/tillganglighet. Exempel pa negativa faktorer ar en otillracklig skyltning, for
intensiv trafik eller att vagen inte foljer det omgivande landskapets naturliga linjer.

3. Tillgang till service syftar till upplevelsen av narhet till bekvamligheter och komfort
exempelvis rastplatser, bensinstationer, parkeringar och lokalt naringsliv. En vagstracka som
har sina rastplatser jamnt inplanerade i intressanta landskapsavsnitt upplevs positiva. Exempel
pa negativa faktorer &r om rastplatserna ligger pa for langt avstand ifran varandra eller ligger
placerat i landskapet pa ett ofordelaktigt satt samt bristfallig information om lokala turistmal.

Resupplevelse
De hér kriterierna beror bilforarens upplevelse av védgens omgivande landskap, fokuserar mer
pa kanslan av att fardas i det. Resupplevelsen delas in i foljande tre kriterier,
1. Forstaelse/identitet,
2. Orienterbarhet,
3. Variation/rytm.

1. Forstaelse/identitet syftar till upplevelsen av att kunna lasa av landskapet och forsta dess
sammanhang medan man fardas i det. Identitetsskapande faktorer upplevs till exempel fran
framtradande karaktérsdrag, natur- och kulturhistoria, rumsligheter langs vagen och
landskapsavsnittens sammanhang i relation till varandra. Att visa utvecklingen av
kulturlandskapet hjalper bilforaren att forsta landskapet, vilket exempelvis betyder att grustag
och industribyggnader bor synas lika val som bondgardar eller vaderkvarnar. Att forsta
vagens omgivning gor resan meningsfull for bilforaren, vilket berikar resan med ett ytterligare
mal &n bara transport.

2. Orienterbarheten syftar till att fa bilforaren att forsta var hon befinner sig pa vagstrackan.
Orienterbarhet skapas genom att bilforaren tydligt ser hallpunkter pa resan. Orienterbara
faktorer upplevs fran, exempelvis évergangar mellan olika landskapstyper, karaktaristiska
former sdsom asar och bebyggelse samt landmérken, till exempel kyrktorn. Detaljer som
anknyter direkt till vagmiljon sasom design pa skyltar, broar eller speciell vegetation 6kar
ocksa orienterbarheten.

3. Variation/rytm syftar till att bilféraren ska uppleva hur hon fardas genom landskapets olika
delar, i forhallande till tiden, hastigheten och landskapets karaktar. En omvaxling mellan
langre utblickar och kortare handelser ar nédvéandig. Det som bor finnas med i landskapet ar
en variationsrikedom dér bilforaren uppfattar kontraster, komplexitet och utvecklingar i
landskapet men upplever allt i en kontinuitet. Situationer dar variation och rytm saknas ar
monotona och saknar harmoni.
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Material och metod

Tva olika delmoment bidrog till kunskapsinsamlandet inom amnet, en litterar undersokning
och muntliga intervjuer. Den litterara undersékningen resulterade i material bestaende av
artiklar och publikationer fran VVagverket, SLU (Sveriges Lantbruksuniversitet) samt, for
amnet relevanta, bocker om vagplanering med inriktning pa upplevelsen av végen.

Sokmotorer som anvandes var databasen Scopus, biblioteksdatabaserna LUKAS och LIBRIS
samt VVagverkets hemsida och bibliotek, vilka alla &r kdnda databaser inom
universitetsvérlden. Sokord som genererade resultat var till exempel trafikantupplevelse, view
from the roads, vagformgivning.

Delmoment nummer tva var muntliga intervjuer. | motsats till att anvanda endast en litterar
studie inkluderas nu bilférarnas personliga upplevelser i undersokningen. Det ger en
mojlighet att utveckla diskussionen genom att ha egna verkliga referenser att jamféra med den
befintliga anvanda litteraturen. Att undersdka hur bilférare upplever sin omgivning endast
genom litteratur skulle troligtvis inte leda till samma givande och undersokande diskussion.

Intervjuns upplagg:

e Tio respondenter, med korkort som krav, svarade pa en kvalitativ semistrukturerad
pastan intervju. Enligt Christensen et al (2001) betyder en semistrukturerad intervju att
den genomfors med hjalp av en guide med forberedda fragor men att ordningen och
innehallet kan variera nagot fran en intervju till en annan. En pastanintervju innebar en
intervju som genomfors pa en plats dar det finns manga manniskor i rorelse. Den ar
snabb att genomfora och far hog svarsfrekvens.

e Fragorna var 5 stycken korta 6ppna fragor;

Har du nagon vagstracka som du uppskattar mer att kéra pa an andra vagar?
Varfor upplever du den som positiv? (Hur da?)

Har du nagon vagstracka som du inte uppskattar att kdra pa?

Varfor upplever du den som negativ? (Hur da?)

Ar det nagot annat du tanker pa angdende vagarnas utformning och omgivning?

oo E

Intervjuplatsen var en gymlokal i Lomma, Lomma kommun, dér det fanns en blandad
varietet av manniskor. Deras gemensamma namnare var att de tranade pa samma gym
men annars kunde de ha olika alder, yrken, politiska asikter, levnadsforhallanden osv.
e Det kan vara risk for snedvridet urval i denna intervjuform da undersokaren sjalv
valjer ut manniskor efter eget tycke samt att intervjuaren paverkar respondenten till ett
visst svar (Christensen et al., 2001).

Svarsresultaten bearbetades genom att struktureras upp i diagram utan matematisk exakthet.
Som underlag till resultatanalysen anvéandes de kriterier som beskrivs i boken
Trafikantupplevelse pa vag (Bucht et al., 1996). En beskrivning av metodens indelningar av
trafikantupplevelsen framgar av Figur 1 nedan. En utforligare beskrivning ges i avsnittet Fran
problematisering till kriterier.
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Trafikantupplevelse
| |

| | |

Framkomlighet/| | Trygghet/ | | Tillgédng Forstaelse/ Orienterbarhet| | Variation/
tillgédnglighet sikerhet till service identitet rytm

Figur 1 Trafikantupplevelsen och dess kriterier samt underkriterier.

For att skapa upplevelsediagrammen om vad det ar som bilférare upplever positivt och
negativt pa en vagstracka, togs ett antal aspekter som var aterkommande i svarsresultaten
fram. Sedan undersoktes fordelningen av upplevelser aspekterna emellan genom att anvanda
dem som rubriker, till exempel 6verskadlig vy, dkad tillférd sakerhet eller béljande vaglinjer.
For att dela in upplevelserna i diagrammen raknades varje upplevelse som ett vérde av ett. Da
skapades ett jamforelsevérde for att kunna visa en upplevelseférdelning, se Figurer 2 och 3.

Samma metod, att varje upplevelse rdknades som ett varde av ett, anvandes till att skapa
diagrammen for hur upplevelserna delades in under de valda kriterierna. En upplevelse kunde
inga under fler an ett kriterium. Indelningarna av svarsresultaten gjordes genom tolkningar av
forfattaren utifran last litteratur, se Figurer 4-7.

”De positiva aspekterna var utsikten éver havet, kohagarna, kaféet...” Till exempel tolkades
det har utdraget ur svarsresultaten till att inga under bade Resupplevelse och i Reskomfort.
Dar havet placerades in under kriterierna Orienterbarhet, Forstaelse/identitet och
Variation/rytm. Orienterbarhet da utsikten ver havet blev en hallpunkt pa resan, kriteriet
Forstaelse/identitet da bilforaren forstod att hon kérde genom en havsnéra miljé och under
kriteriet Variation/rytm da utblickarna varierade mellan havet och den omkringliggande
miljon.

Kohagarna delades ocksa in under kriterierna Orienterbarhet, Forstaelse/identitet och
Variation/rytm liknande havet. Kaféet placerades in under kriterierna Forstaelse/identitet,
Orienterbarhet och Tillgang till service. Att kaféet inte ingick under kriteriet Variation/rytm,
liknande de andra tva, berodde pa att kriteriet Variation/rytm tolkades som en mer évergriplig
oversikt over hela landskapet. En liten byggnad ger inte tillrackligt stort intryck for rytmen pa
vagen. Nar koncentrationen holls uppe eller att det var manga landskapstyper som varierades,
tolkades det in under kriteriet Variation/rytm. Dar landskapstyperna kunde inga under ett
annat kriterium ocksa, till exempel Forstaelse/identitet.
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Resultat

Undersokningens respondenter bestod av bade man och kvinnor i olika aldrar som anvande
sig av gymlokalen. Respondenterna var medvetna om uppsatsens avgransning gallande végar
med hastigheten 70 km/h -110 km/h. Det betyder att i svaren klassades motorvagar som 110
km/h och landsvéagar som bade 70- och 90 km/ h, vid ingen narmare specificering. Exakt vilka
vagstrackor respondenterna talade om undersoktes inte da det endast var omgivningens
positiva och negativa innehall, ur deras synvinkel, som var intressant i denna undersékning.

| tolkningsmomentet fanns det en osékerhet hur upplevelserna skulle delas in under kriterierna
gallande Resupplevelse. Det var svart att veta vad som framkallade en viss upplevelse, for att
kunna avgora om den ingick under ett kriterium eller flera. For kontroll av forfattarens egna
tolkningar finns ramaterialet fran intervjuerna tillgangligt som Bilaga nr 1.

Upplevelsediagram

Diagrammen visar en fordelning av respondenternas upplevelser av vagen och dess
omgivning innehallandes positiva och negativa faktorer. Som namnt under rubriken Material
och metod &r rubrikerna framtagna efter de mest upprepade svaren. De tva foljande
diagrammen svarar pa uppsatsens fragestallning; vad &ar det som gor att en bilférare upplever
en vagstracka som positiv eller negativ?

Positiva upplevelser

Okad tillford
sakerhet

Boljande
vaglinjer

Figur 2 Vad upplever en bilférare som positivt med vagen och dess omgivning? Diagrammet visar positiva
upplevelser som framkom i intervjuundersékningen.

Ur diagrammet kan man utldsa att storst andel respondenter ndmner ett omvéxlande landskap
som positivt. Efter det namner flest en 6verskadlig vy samt design - natur och kultur. En liten
andel berattade att boljande véglinjer var viktigt samt namndes dven en 6kad tillférd sakerhet
som positivt.

Exempel pd positiva upplevelser;
e Overskadlig vy - nar landskapet ar 6ppet, vilket leder till okad sikt och kontroll.
o Okad tillford sakerhet — niar motgéende vagbanor skiljs &t genom till exempel vajrar.
e Boljande vaglinjer — nér vagen ror sig i landskapet med bade horisontella och vertikala
kurvor vilket leder till ett aktivt bilkdrande.
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e Omvéxlande landskap — nér landskapet varierar mellan olika typer, till exempel skog,
ang, aker osv.

e Design, natur och kultur — speciella inslag i omgivningen i form av konstverk, speciell
vegetation osv.

Negativa upplevelser
For oppen

Olycksdrabhbade o
omgivning

vagar

Figur 3 Vad upplever en bilforare negativt pd vagarna och i deras omgivning? Diagrammet visar
negativa upplevelser som framkom i intervjuundersoékningen.

Ur diagrammet kan man utldsa att stérst andel respondenter upplevde monotona landskap som
negativt, efter det namnde flest en for tat omgivning. En mindre andel namnde daligt
underhallna vagar och en for trafikerad vag. Det uttrycktes dven ett obehag for
olycksdrabbade végar och for en for 6ppen omgivning.

Exempel pa negativa upplevelser;

e FOr 6ppen omgivning — brist i saker att titta pa vilket leder till tristess.

e FOr tat omgivning — en tat skog leder till svarigheter i att se utspringande djur vilket
leder till osékerhet.
For trafikerad vag — svart att kora om, trangsel, leder till otrygghet och stress.
Daligt underhallna vagar — koncentrerar upplevelsen fran omgivningen till endast
vagbanan.

¢ Monotona landskap — samma omgivning under langre tid vilket verkar uttrottande.
Olycksdrabbade vagar — bilforaren vet att vagen ar farlig vilket leder till radsla och
stress.
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Svarsresultatet fordelade under valda kriterier

Diagrammen visar fordelningen av respondenternas svarsresultat under kriterierna. En
sarskiljning gjordes mellan motorvag och landsvég, da de skiljer sig at gallande hastighet och
darmed forutsattningen for upplevelsen. Analysen genomfordes for att kunna anvanda
diagrammen som diskussionsunderlag.

Diagrammet visar fordelningen av motorvégens “positiva” svarsresultat, under kriterierna for
trafikantupplevelsen.

Motorvigen - positivt

Tillgang till
service

Trygghet/sdker
het

Figur 4 Diagrammet visar foérdelningen av svarsresultaten under kriterierna for trafikantupplevelsen.
Har gallande motorvagens positiva upplevelser.

I diagrammet kan man l&sa att majoriteten av de positiva upplevelserna géllande motorvégen
blev placerade under kriteriet Framkomlighet/tillgédnglighet. En jamn andel hamnade under
kriterierna Forstaelse/identitet, Orienterbarhet och Variation/rytm. Ingen andel av
svarsresultaten blev placerade under kriterierna Trygghet/sakerhet och Tillgang till Service.

Exempel pa positiva upplevelser pa motorvagen;
o Framkomlighet/tillganglighet — att det gar snabbt och smidigt framat.
e Forstaelse/identitet — att motorvagen gar genom kulturmark som visar pa manniskans
anvéandning av marken.
e Orienterbarhet — att det finns konstverk som man passerar vid olika stader.
Variation/rytm — att vagen gar genom olika landskapskaraktarer vilket leder till att
koncentrationen halls uppe.
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Diagrammet visar fordelningen av motorvdagens “negativa” svarsresultat, under kriterierna for
trafikantupplevelsen.

Motorvigen - negativt

Framkomlighet/
tillganglighet

Orienterbarhet

Forstaelse/ Tillgang till
identitet service

Figur 5 Diagrammet visar férdelningen av svarsresultaten under kriterierna for trafikantupplevelsen.
Har géllande motorvagens negativa upplevelser.

I diagrammet kan man l&sa att storst andel respondenter uppméarksammade negativa
upplevelser som blev placerade under kriteriet Variation/rytm. Nésta stora andel negativa
upplevelser placerades in under kriteriet Trygghet/sakerhet. Resterande placerades under
kriterierna Framkomlighet/tillganglighet, Forstaelse/identitet och en liten del under
Orienterbarhet. Ingen andel av svarsresultaten blev placerade under kriteriet Tillgang till
Service.

Exempel pa negativa upplevelser pa motorvagen;
Framkomlighet/tillganglighet — for mycket trafik som gor att det gar langsamt.

o Trygghet/sékerhet — for mycket trafik och trangsel som leder till osakerhet och stress i
bilkdrningen.

e Forstaelse/identitet — monotona vagar som inte sager nagot om sin omgivning.
Orienterbarhet — monotona vagar som inte sager nagot om var pa strackan man
befinner sig.

e Variation/rytm — monotona strackor utan omvéxlande utblickar.
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Diagrammet visar fordelningen av landsvigens “positiva” svarsresultat, under kriterierna for
trafikantupplevelsen.

Landsviagen - positivt
Trygghet/
sdakerhet

Framkomlighet
tillganglighet

Tillgang till
service

Figur 6 Diagrammet visar fordelningen av svarsresultaten under kriterierna for trafikantupplevelsen.
Har géllande landsvégens positiva upplevelser.

I diagrammet kan man l&sa att det som flest upplevde positivt med landsvagen placerades
under kriterierna Forstaelse/identitet, Variation/rytm och Orienterbarhet. En mindre andel av
svarsresultat ingick under kriterierna Trygghet/sakerhet och Tillgang till service. Ingen andel
av svarsresultaten placerades under kriteriet Framkomlighet/tillganglighet.

Exempel pa positiva upplevelser pa landsvagen;

o Trygghet/sékerhet — att en tillford sékerhet &r tydlig, till exempel avskiljande vajrar for
motgaendes trafik.
Tillgang till service — att vagstrackan passerar ett kafé.
Forstaelse/identitet — att landsvagen passerar hasthagar som visar pa manniskans
anvéandning av marken.

e Orienterbarhet — att landsvagen passerar karaktaristiska hus som visar var pa strackan
man befinner sig.

e Variation/rytm — att landsvagen gar genom ett landskap med olika sorters utblickar,
exempelvis &ng- och havsnéra miljéer.
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Diagrammet visar fordelningen av landsvigens “negativa” svarsresultat, under kriterierna for
trafikantupplevelsen.

Landsvagen - negativt

Framkomlighet/
tillganglighet

Orienterbarhet

Forstaelse/
identitet

Tillgang till
service

Figur 7 Diagrammet visar foérdelningen av svarsresultaten under kriterierna for trafikantupplevelsen.
Har géllande landsvégens negativa upplevelser.

I diagrammet kan man l&sa att en stor andel av respondenterna namnde negativa upplevelser
som placerades under kriteriet Trygghet/sakerhet. Né&sta stora andel negativa upplevelser
placerades under kriteriet Variation/rytm. Kriteriet Framkomlighet/tillganglighet upplevdes
negativt av en mindre andel och en &hnu mindre andel upplevelser placerades under
Forstaelse/identitet. Ingen andel av svarsresultaten placerades under kriterierna Tillgang till
service och Orienterbarhet.

Exempel pa negativa upplevelser pa landsvagen;

e Framkomlighet/tillganglighet — for daligt underhallna vagar eller for mycket trafik.
Trygghet/sékerhet — en risk for viltolyckor och farliga omkérningar.
Forstaelse/identitet — monotona vagar som inte séager nagot om sin omgivning upplevs
valdigt trakiga.

e Variation/rytm — tat vegetation for nara inpa kérbanan som upplevs hypnotiserande pa
grund av brist pa variation.
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Diskussion

Under foljande rubriker diskuteras resultaten och resultatanalysen mot uppsatsens syfte och
fragestallning. Syftet var att utifran valda kriterier undersoka hur bilférare upplever vagen och
dess omgivning och att férsoka forsta hur man ska planera och gestalta vagmiljoer battre, med
okad hansyn till trafikantupplevelsen. Fragestallningen 16d, vad ar det som goér att en
bilférare upplever en vagstracka som positiv eller negativ?

Reskomfort

Under foljande rubriker diskuteras resultatens fordelning under kriterierna och redovisar
forslag pa atgarder man kan vidta for att skapa en okad trafikantupplevelse. Reskomforten
handlar som tidigare ndmnt om végen och dess narmaste omgivning i vdgrummet.

Framkomlighet/tillganglighet

Som tidigare namnts under rubriken Fran problematisering till kriterier kan effekten av en
brist pa kriteriet Framkomlighet/tillganglighet bli att bilforaren valjer en alternativ vag, som
eventuellt har en langre stracka och tar langre tid (Bucht et al., 1996). Det far troligtvis
negativa foljdeffekter da en langre stacka leder till 6kad bilkérning med mer utslapp &n
nodvandigt. | sadana situationer behovs en forandring som gor att upplevelsen av
framkomligheten och tillgangligheten okar.

Man kan i planerandet ocksa medvetet styra biltrafiken vilken véag de skall ta. En egen
reflektion &r att en stad med ett centrum uppbyggt pa ett komplicerat sétt, till exempel med
enkelriktade véagar, verkar fa som konsekvens att trafikanterna valjer vagarna i utkanten av
staden vid langre transporter. Visserligen tar det har utgangspunkt i det urbana landskapet,
men effekten blir att om man styr ut bilarna till det periurbana landskapet maste man arbeta
med omgivningarna dér istallet och hantera den 6kade trafikmangd.

Undersdkningen fann en respondent som uttryckte sig negativt om omgivningen i stadens
utkant, da hon uppfattade vagarna dar som tydliga baksidor till staden. Det kravs en insats till
att forbattra omgivningarna i stadens utkanter om planerarna har styrt trafiken dit. En
utformning som visar kontrasten mellan stad och landskap pa ett behagligare sétt behovs. En
annan respondent ansag att en betongavskarmad ringled hade brist i sin omgivning pa grund
av skymd sikt. Det tankvarda var att bilforaren ansag att det var vart ett lagbrott som
fortkorning for att slippa den trakiga vagen. Dessa miljéer behover en béttre gestaltning da det
aker biltrafikanter dar dagligen. Resonemanget har sin grund i kriteriet
Framkomlighet/tillganglighet men atgarderna bor inkludera alla kriterier for att skapa en
intressant trafikupplevelse.

Undersdkningen visar en stor del positiva reaktioner gallande kriteriet
Framkomlighet/tillanglighet pa motorvagen, men att dar dven finns negativa reaktioner, se
Figurer 4 och 5. De negativa reaktionerna upplevs pa motorvagar dar det ar mycket trafik och
daligt underhall. En respondent hade som losning att bredda motorvagen med fler filer.
Végarna tar som sagt, stor plats i landskapet och en sadan tanke bor évervagas om det ar vart
den ytan for att atgarda den tata trafiken. En annan I6sning kan vara att sprida ut trafiken pa
ovriga vagar samt att 6ka majligheten till kollektivtrafik, da respondenten klargjorde senare
att trafikrusningen agde rum vid arbetsdagens bérjan och slut. Den positiva upplevelsen pa
motorvagen var som forvantat den snabba och smidiga transporten som den erbjuder, vid
tillfallen den inte ar 6verbelastad och fungerar som den ska.
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Pa landsvégen visar understkningen inga positiva utan endast negativa reaktioner under
kriteriet Framkomlighet/tillganglighet, se Figurer 6 och 7. Det &r brist pa vagutrymme och pa
underhall som ger detta resultat. En mojlig skillnad mellan motorvagen och landsvagen ér att,
pa motorvagen sker omkoérningarna inom kontrollerade former tack vare tvafiliga vagbanor.
Genom hdgre hastighetshegransningar tar man sig ocksa fram snabbare. Landsvagarna
upplevs antagligen trangre da de &r smalare till ytan vilket leder till att omkorningarna inte
ké&nns lika sakra.

Hur atgardar man de negativa upplevelser som uppkom géllande framkomligheten och
tillgangligheten? Ett okat underhall och en 6kad bredd pa vagen, den senare géller framst
landsvagar. Alternativt en 6kad kollektivtrafik for att minska trafiktatheten pa motorvéagarna.
Kanslan av osdkerheten vid omkorningar leder resonemanget vidare till kriteriet
Trygghet/sékerhet.

Trygghet/sékerhet (optisk ledning)

Trygghet och sakerhet pa en vag kanns vasentligt for en positiv kérupplevelse. Det kan vara
en upplevd trygghet fran omgivningarna eller trygghet gentemot andra forare pa vagen.

Undersokningen visar att bilforare upplever brister under kriteriet Trygghet/sakerhet pa
motorvagen, men inget resultat om positiva reaktioner, se Figurer 4 och 5. En stor och bred
vag som motorvagen forvantades ge ett resultat som visade att den kandes saker att kora pa.
Den upplevda bristen av trygghet pa motorvagen berodde i undersokningen pa for mycket och
for intensiv trafik vilket forsatte bilforarna i knslan av osékerhet och stress. Det ovéantade
resultatet, att ingen uppskattade motorvagens trygghet och sakerhet, beror kanske pa tva
saker. Antingen att motorvagen inte ar sa saker som man tror, eller att kanslan hos
respondenterna ar sa sjalvklar att de inte tar upp det i sina svar. Resonemang kring
olycksdrabbade motorvégar tas upp senare under kriteriet Variation/rytm, da det har ett
samband med hur omgivningen stimulerar bilforare att halla koncentrationen uppe.

De faktorer som framkallade den positiva kanslan pa landsvagen var bland annat de tydliga
sakerhetsatgarderna i vagmiljon, till exempel vajrar som skiljer tva motgaende vagbanor at.
Undersdkningen visar att det var en stdrre andel av respondenterna som upplevde att
landsvagen hade en brist pa trygghet och sakerhet, se Figurer 6 och 7. De negativa
upplevelserna berodde pa en for tat omgivning, vilket skapade svarigheter att se utspringande
djur.

En annan negativ upplevelse var sarskilt olycksdrabbade végstrackor. Att en vdg associeras
till att vara olycksdrabbad kréver formodligen en tidigare erfarenhet och kunskap om végen.
Man kan utforma vegetationen utmed vagen som optiskt ledande eller pa andra sétt ge
hjalpande information till foraren for att 6ka trafiksdkerheten. VVagverket (1991) skriver att
vagplanteringar kan informera om anslutande véagar och korsningar till bilféraren sa att hon
har mojlighet att orientera sig battre géllande vagens strackning.

Trafikskyltar, nya utvarderingar om vilken hastighet som passar véagen eller annan
fortydligande information om tillforda sékerhetsatgarder kan ocksa hjalpa. Troligtvis leder
detta till att foraren uppfattar att en atgérd har satts in och hon blir lugnare. For en person som
fardas pa strackan for forsta gangen kan dessa skyltar ocksa verka lugnande, da bilforaren
eventuellt hade upplevt strdckan som otrygg annars.
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En annan negativ upplevelse som framkom av undersokningen var rédslan for utspringande
djur. Bucht et al (1996) skriver att man kan anvanda sig av skyltar i forbyggande syfte for att
foraren ska informeras tidigt om framtida skeenden pa végen, som kan innebéra en risk. | det
har sammanhanget galler det till exempel skyltar som varnar om att det finns mycket vilt pa
vagstrackan. Vid speciellt olycksdrabbade platser kanns det som en given atgard. Vagverket
(1991) rekommenderar att sanka hastighetsbegransningarna och 6ka avstanden mellan
véagarna och omgivande landskap for att forhindra viltolyckor. Detta dr antagligen av mest
vikt da omgivningen bestar av tét vegetation som skymmer bilférarens sikt. Ett langre avstand
skulle troligtvis ge en 6kad chans for bade foraren och djuret att reagera pa ett genomtankt
satt.

En annan aspekt som framkom i uppsatsens undersokning var bristen pa underhall av vagarna,
vilket drog ner vérdet pa kriteriet Trygghet/sékerhet. VVagverket (2006-06-29) skriver att det
finns ett delmal i deras policy for vagarkitektur, att ka kompetensen inom underhall och
forbattringsatgarder. Vilket forhoppningsvis kommer att leda till att gora laget battre pa
véagarna och o6ka trafikantupplevelsen.

Tillgang till service

Undersokningen visar endast en liten andel positiva upplevelser pa landsvagen under kriteriet
Tillgang till service. Den positiva upplevelsen var ett kafé som Iag langs vagen vid havet.
Dess positiva egenskaper berodde antagligen pa dess fina lage med utsikt Gver havet och
mojlighet till vila. Undersokningen redovisar inga 6vriga resultat av detta kriterium. De
otillrackliga resultaten gor det svart att diskutera kriteriet Tillgang till service narmare da inga
brister framkom. Det knappa svarsresultatet kan bero pa att tillgangen till service inte ar det
forsta man tanker pa gallande den estetiska utformningen av vagen och dess omgivning.

Enligt Bucht et al (1996) har rastplatser och annan tillgang till service generellt en stor
betydelse for upplevelsen. Det handlar om att kunna kora av vagen i forbifarten for vila och
ga pa toaletten med mera. Det &r dven pa detta omrade som lokalt naringsliv kan
marknadsfora sig for trafikanter som inte bor i omnejd. Samband mellan rastplatsernas
placering och den goda upplevelsen finns, rastplatserna maste vara placerade pa en intressant
plats for att trafikanterna ska anvanda den. Det tankvarda &r att det kan finnas tillrackligt med
antalet rastplatser pa en vagstracka men det upplevs anda brist pa dem eftersom de som
faktiskt finns ligger omotiverat placerat i landskapet.

Resupplevelse

Under foljande rubriker diskuteras resultatens fordelning under kriterierna och redovisar
forslag pa atgarder man kan vidta for att skapa en okad trafikantupplevelse. Resupplevelsen
handlar som tidigare ndmnt om upplevelsen av vagens omgivning och hur det &r att fardas i
det.

Forstaelse/identitet

Under det har kriteriet ar det intressant att diskutera skillnaden mellan motorvégen och
landsvagen. Undersokningen visar att andelen positiva upplevelser pa landsvéagen ar hogre én
pa motorvagen och de negativa reaktionerna ar farre pa landsvagen, vilket
sammanfattningsvis leder till att motorvagen upplevs samre i bada avseenden.

Vad ar det som gor att landsvagen upplevs béttre i detta avseende och hur kan man 6ka
upplevelsevardet pa motorvagen? En egen reflektion &r att denna skillnad beror pa hur
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landsvagen ligger placerad i landskapet. Det kéanns som att landsvagen oftare gar narmre
bebyggelse och aktivitet, vilket leder till att vdgen sk&r genom en storre varietet kulturmarker
och landskapstyper. En motorvag skar genom landskapet med storre utdragna linjer. Pa grund
av dess storlek och trafikméngd gar den langre bort fran bebyggelse och annan aktivitet.

Att bygga motorvéagen narmre bebyggelse for att ka trafikantupplevelsen bor tankas 6ver da
de boende antagligen kommer att paverkas negativt av motorvagens ljud och en férandrad
landskapsbild. Kanske &r det anda intressant att satsa pa trafikantupplevelsen i sddana lagen.
Ljudet fran exempelvis E22, mellan Lund och Malmg, &r alltid mérkbart men anda véljer
manniskor att bosétta sig dar. L&get &r inte optimalt men det &r intressant att 6ppna tanken for
att 6ka trafikantupplevelsen genom att dra vagen nagot narmare bebyggelsen, utan att
forsamra livskvalitén avsevart for de boende. Att E22 mellan Lund och Malmé ligger placerat
med vy 6ver akrar och gardar skapar ett stort positivt varde géllande kriteriet
Forstaelse/identitet. Det framkom i undersokningen att respondenter tyckte att det var positivt
nar végen gick igenom byar.

Motorvégen behdver rimligtvis inte sk&ra igenom en liten by men byn skulle kunna bli synlig
fran motorvagen pa hall. | ett vidare perspektiv, om man ser pa fragan dver hela landet och
inte bara pa slatten har skogspartier och andra karaktarsdrag troligtvis en synlig inverkan pa
landskapet som gor att vagen inte uppmarksammas lika patagligt. Vagverket (1997) skriver att
om vagen goms undan kan det leda till en ointressant vdg, att ta hansyn till alla intressenter ar
inte optimalt da vagen skulle mista sin upplevelse.

Fran uppsatsens undersokning kan vi se att en avskarmning av véagarna eller liknande kan ge
resultat som rimmar daligt med de flesta kriterier for en god trafikantupplevelse. Som tidigare
namnts i uppsatsens diskussion under kriteriet Framkomlighet/tillganglighet, gav en
avskarmning som resultatet att en bilforare korde for fort pa grund av végstrackans
ostimulerande omgivning. Planerare bor 6vervaga om nedgravningen eller avskdrmningen ar
det rétta angreppssattet till att I6sa fragan om véagens negativa inverkan pa omgivningen. Det
skulle vara intressant att finna en l6sning pa hur man bade kan ta hansyn till
trafikantupplevelsen och samtidigt minska inverkan pa landskapsbilden ur de boendes
perspektiv. Pa vagen mot en losning kan man resonera att om en miljo forsamras, pa grund av
buller eller liknande, bor omgivningen kompenseras med nagot annat, exempelvis ny
vegetation eller annat passande for den berérda bygden.

Orienterbarhet

Undersdkningen visar att andelen positiva reaktioner géallande kriteriet Orienterbarhet &r
relativt hog bade pa motorvagen och pa landsvagen. Den intressanta skillnaden ar att pa
motorvagen upplevs det en brist pa kriteriet Orienterbarhet och pa landsvagen framgar det
inga negativa reaktioner. Vad &r det som gor att landsvagen upplevs battre dven i detta
avseende och hur kan man 6ka upplevelsevardet pa motorvagen?

Liknande resonemanget under kriteriet Forstaelse/identitet, kan landsvéagens positiva
reaktioner bero pa hur végen ligger lokaliserad i landskapet och har dven hur man kan
orientera sig efter omgivningen. En egen reflektion &r att det pa motorvagen finns ett storre
behov efter hallpunkter, da vagdragningen sker pa ett mer utdraget sétt an pa landsvéagen. Pa
motorvagen dar hastigheten dar hdg och omgivningen passeras snabbt kréavs det fler
hallpunkter i storre skala som syns tydligt fran bilen. Langs en slingrigt dragen landsvag kan
kurvorna i sig agera som hallpunkter tillsammans med omgivningen och det ar den effekten
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som inte blir inte lika framtradande pa en motorvéag. Behovet av hallpunkter dkar troligtvis
vid langre transporter, vilka antagligen sker framst pa motorvégen.

Undersokningen visar att monotona och trakiga véagar upplevs negativt. Orienterbarhet
angransar till nasta kriterium Variation/rytm, dar det ar av vikt att det hander nagot i
omgivningen som stimulerar bilféraren positivt. Har handlar det &ven om att kunna orientera
sig och minnas végstrackan. Forsta gangen en bilforare kor pa vagstrackan vet hon troligtvis
inte hur landskapet och vagen kommer att gestalta sig. Andra gangen bor det finnas element i
omgivningen som gor att bilféraren kan orientera sig och fa en positiv kéansla av att kanna till
omgivningarna.

For att skapa en battre trafikantupplevelse bor naturliga hallpunkter i vegetation och befintlig
bebyggelse inga i planeringen av vart den nya vagen ska placeras. Efter vagbygget kan man
arbeta med allt fran belysningsarmatur, viltstangsel, skyltar, till storre broar, vegetationstyper
och konstverk som endast uppkommer pa grund av att vagen projekterades.

En respondent fran undersokningen berattade att hon reagerar positivt till konstverk vid
stdderna hon passerar. Hon gav som exempel flygplanen vid Link6ping och trollet vid
Jonkoping. Alla stader langs storre vagar bor satsa mer pa att skapa handelser langs vagarna.
Av egen erfarenhet, fran resor pa E4 mellan Nykoping och Jonkoping ar det de konstverk vid
de storre staderna som skapar en tydlig igenkanningsfaktor, vilket gor att resan upplevs ga
framat.

Handelserna som tillfors med syfte att skapa en god orienterbarhet bor gestaltas pa varierade
sétt. Statliga skyltar och annan vagutrustning ser lika ut 6ver hela landet, vilket troligtvis
fungerar bra for trafikanternas forstaelse av skyltar i hela Sverige. En varierad skyltning
utover det kan bidra till en god variation i motorvagslandskap.

Variation/rytm

Kriteriet Variation/rytm har en stor betydelse for trafikantupplevelsen. Det kan inga
intressanta inslag i ett landskap men det leder anda till negativa upplevelser om de inte &r
bearbetade pa ett stimulerande satt ur bilférarens perspektiv. Bucht et al (1996) skriver att det
maste ske en omvaxling mellan langre utblickar och kortare handelser for en bra variation och
rytm pa vagen.

Undersdkningen visar att landsvagen och motorvagen upplevs likartat géllande kriteriet
Variation/rytm. Skillnaden ligger i att motorvagen har ett nagot samre resultat, se Figurer 4-7.
Det annars jamna resultatet visar att det finns en upplevd brist av variation och rytm bade pa
landsvagen och pa motorvagen.

Faktorer som tid, hastighet och omgivningens karaktér har betydelse for hur bilforaren
uppfattar rytmen pa vagen (Bucht et al., 1996). Varming (1970) menar att man darfor inte kan
arbeta med variation och rytm med hjalp av stillbilder. Analyser av hur védgens omgivning ska
bilda en god trafikantupplevelse bor goras i en rorelse liknande bilens. Bucht et al (1996)
beréttar att med hjalp av rytmdiagram kan man analysera en vagstracka med dess utblickar i
relation till tidsaspekten och jamfora olika vagar som upplevs positiva eller negativa.

Ur uppsatsens undersékning kan vi se att monotona végstrackor av bade 6ppen och sluten

karaktar upplevs negativa. ”Hypnotiserande” utrycker en respondent och monotona landskap
leder troligtvis till en mer uttrakad och trott bilforare. Vagverket (1995) beskriver att en
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bilforare inte orkar vara intresserad av samma sorts omgivning i mer &n ett par minuter,
vilopunkter for 6gat och hojdpunkter langs véagen bor alltid finnas med.

Resonemanget ovan aterknyter till kriteriet Trygghet/sakerhet (optisk ledning) da brister i
variation och rymt troligtvis leder till att, mangden trafikolyckor pa grund av trétta forare okar
vid en monoton omgivning. Varming (1970) skriver om motorvagen att det inte endast &r
vagens geometriska former som avgor upplevelsen. En rak vag ar automatiskt inte mer
olycksdrabbad och en kurvig vdg &r inte alltid battre. Det &r samspelet mellan v&gdragningen
och omgivningen som &r avgorande.

Hur atgardar man de brister som uppkommer gallande kriteriet Variation/rytm i
undersokningen? VVagverket (1995) skriver att i en del vagmiljoer dar sikten ar dalig, pa grund
av till exempel tét skog, ar det viktigt att lagga vagen sa att den foljer med landskapets
topografi i hojdled. Det skapar en dversiktlig vy 6ver landskapet uppe pa héjden. Uppsatsens
undersokning visar att en monoton och for tdt omgivning upplevdes negativt av
respondenterna. Vagverkets atgard bor fungera bra, forutsatt att det finns en topografi som
maéjliggor detta. Ett flackare landskap kraver andra atgarder. VVagverket (1995) redogor for att
de stdrsta dragen man gor i omgivningen &r de stora linjerna, de vida vyerna och de
landmarken som ska uppmarksammas pa hall.

| alla landskap och synnerligen pa ett flackt landskap, bor man arbeta mer med de stora
linjerna, de vida vyerna och landmarken. Med omgivande vegetation &r det mojligt att skapa
intressanta utblickar genom att lata vagen ga i ett landskap med rik variation, till exempel
inslag av vattendrag, vegetation och berg. For att 6ka variationen bor man skapa siktlinjer till
speciellt fordelaktiga vyer, till exempel alvar och aar. Véagverket (1995) foreslar att man ska
arbeta med trad da de verkar rytmskapande. Bilféraren far en 6kad upplevelse om vilken
hastighet hon kor i och samtidigt ger det grona en god anknytning till landskapet.

Mojligheter till att skapa en battre trafikantupplevelse

Vad man kan gora for att atgarda bilforarnas negativa upplevelser redogérs under varije
kriterium i de foregaende diskussionerna. Har diskuteras fragan i ett generellare perspektiv.

Véagverket har som mal i sin policy att skapa vagar med hdgre estetiska varden. Upplevelsen
fran bilforaren namns inte skriftligen. For att belysa att de verkligen avser att skapa en béttre
trafikantupplevelse skulle de behdva specificera deras intentioner som en punkt i policyn for
vagarkitektur, eftersom den enskilda upplevelsen inte heller ndmns i dagens géllande vaglag.
Forslagsvis kan trafikantupplevelsen bakas in i punkt nummer tre, fran uppsatsens
sammanfattning av policyn. Exempelvis;

e QOavsett vagens storlek, karaktar eller geografiska lage ska vagen alltid projekteras
med en god funktion, en genomtankt form sett fran bade omgivningen och
trafikantupplevelsen samt en hallbar utformning.

Att ndmna trafikantupplevelsen som ett begrepp okar troligtvis medvetenheten bland
Vagverkets anstallda om det. Vikten av att rdkna med trafikantupplevelsen i planeringen
kommer forhoppningsvis arbetas vidare pa och bli en rutinmassig tankegang.

Det som forsvarar for Vagverket att skapa goda upplevelser &r att de inte styr Gver marken
som ligger utanfor vagrummet (Véagverket 1997). Att paverka regelverket mer, for att kunna
ta mer omgivande mark i ansprak skulle vara efterstravansvart. Fler mojligheter att
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exempelvis hugga ut en siktlinje mot en sj6 eller liknande skulle ge 6kade positiva véarden. En
god kommunikation med berdrda privatpersoner 6kar troligtvis chanserna att ocksa i enskilda
fall kunna 6ka mojligheterna till en mer 6vergripande gestaltning. Landskapsarkitekten eller
arkitekten som har kunskap om trafikantupplevelsen bér komma in med sina kunskaper i ratt
skede i vagprocessen. Bucht et al (1996) menar att nér ett beslut blivit fattat om en
vagutbyggnad, bor trafikantupplevelsen vara en bidragande faktor redan till
undersokningsarbetet om var i landskapet vagen ska dras.

For att i ett tidigt skede kunna planera for trafikantupplevelsen, behévs en 6kad 6vergripande
kunskap om hur alla kriterierna samspelar som en helhet for att trafikantupplevelsen ska bli
positiv. Med positiv menas upplevelser som uppméarksammas dels estetiskt och dels de
faktorer som gor resan behaglig och avstressande. Att borja tanka pa bilférarens upplevelse
nar vagen redan ar lagd leder troligtvis till ett stOrre arbete an nédvéndigt i projektets
slutskede &n om man hade planerat in trafikantupplevelsen fran bérjan.

Det &r viktigt vid vagutformningar att forsta vad en bilburen manniska faktiskt hinner uppfatta
av omgivningen med en hastighet pa mellan 70-110 km/h. Tidigare i uppsatsen gavs en kort
redogorelse for seendets begransningar. Vilken skala men ocksa vilket fargval man anvander
ar viktigt att tanka pa for att ge utformningen dess tankta funktion. Ett varierande solljus pa
dagen kraver vissa farger for att gestaltningen skall synas, medan kvéllens och nattens ljus
fran bilens stralkastare kraver andra farger och losningar. Punktbelysning pa omgivningen
nattetid kan skapa en forstaelse for vilken sorts landskap som bilen fardas igenom, dven da det
ar morkt ute.

Kritik till uppsatsens metod

En svarighet som tidigare namnts har varit att placera svarsresultaten under de olika
kriterierna, da framst Resupplevelsen. Det har funnits en osakerhet i hur tolkningen ska goras
da intervjuerna inte kan svara for av vilken orsak en upplevelse har uppkommit, om det ar
forsta gangen eller nummer femtio som bilféraren har passerat vagstrackan. Exempelvis kan
ett element i omgivningen, med utgangspunkt att bilféraren har akt pa vagen innan, inga
under kriteriet Orienterbarhet da bilféraren av erfarenhet kan anvanda elementet som
hallpunkt. Fardas en bilforare pa strackan for forsta gangen ingar det snarare under kriterierna
Variation/rytm eller Forstaelse/identitet. For en grundligare undersokning bor en mer
definierad tolkningsnyckel utformas till resultatanalysen. Uppsatsens underlag racker
troligtvis till att fora en diskussion och dra mojliga slutsatser angaende trafikantupplevelsen,
med en godtagbar verklighetsforankring.

En utveckling for att sdkerstalla resultat ar att genomfora undersékningen i olika geografiska
omraden vilket dven medfor 6kad mangd respondenter. Urvalet av manniskorna till intervjun
var forvantad att bli mer varierad. Majoriteten av respondenterna har en alder av 40-49 ar med
ett undantag. Att den lika aldern paverkat mojligheten att dra slutsatser ar antagligen liten, da
alla respondenter anda har varierade erfarenheter och intressen som fortfarande gor att
resultatet blir intressanta.
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Slutsatser

Uppsatsens utgangspunkt har varit att undersoka vad det ar som gor att bilforare upplever en
stracka som positiv eller negativ. Syftet har varit att forsoka forsta hur man ska planera och
gestalta vagmiljoer battre, med 0kad hansyn till trafikantupplevelsen. Undersokningen visar
pa bade negativa och positiva faktorer som olika bilférare har uppmarksammat.

Uppsatsens slutsatser

Uppsatsens undersokning och diskussioner ligger till grund for féljande slutsatser om hur man
kan forbéttra trafikantupplevelsen;

e Vidgverket behover specificera deras intentioner gallande trafikantupplevelsen som en
punkt i deras policy for vagarkitektur.

e Vagverket maste 6ka mojligheterna till att kunna ta omgivande mark i ansprak, utanfor
vagrummet.

e Samspelet mellan intrycken som skapar bilférarens upplevelser, bor forbattras genom
ett Okat helhetstankande. Undersékningens valda kriterier kan da vara till hjalp.

e Savil landskapsarkitekter som arkitekter skall bidra med sina kunskaper om
trafikantupplevelsen i ett tidigt skede i vagprocessen.

Vilken ny forskning ar intressant for framtiden?

Denna uppsats har avgransat sig till att diskutera bilférarens upplevelse, déarfor intervjuades
endast de som har korkort. Passagerare och dvriga trafikanter, till exempel cyklister och
gaende berdrs ocksa av vagen. Det ar intressant for framtida forskning att undersdka hur man
skapar vagar som upplevs positivt ur alla synvinklar i landskapet.

Fragan hur man skapar en upplevelserik vagmiljo dar vagen &r tvunget att skarmas av eller
gréavas ned ar ocksa intressant. Med inspiration av stadslandskapets tunnelutformning, med
konst och design kanske man kan utveckla arbetsmetoden fast pa ett satt som passar
landsbygden och dess omgivningar.

Enligt litteraturen finns det omedvetna och medvetna upplevelser (Bucht et al 1996). De
omedvetna intrycken som skapas fran omgivningen kan inte uppsatsens undersokning svara
for och diskuteras darfor inte narmare hér. Det skulle vara intressant med ny forskning som
undersoker de omedvetna intrycken for att ytterligare forbattra mojligheterna till att skapa bra
vagar med stimulerande omgivningar.
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Bilagor

1. Ramaterialet fran intervjuerna

Kvinna 46 ar svarade att en viss stracka med hastighet 70 km/h ar positiv. De positiva
aspekterna ar utsikten 6ver havet, kohagarna, kaféet som ligger langs vagen, Alnarp, akrarna.
De langa vyerna och akrarnas arstidsvaxlingar. Hon tyckte att vagen skapar ett trevligt lugn.

En stracka som hon upplevde negativ &r en viss stracka med hastigheten 110 km/h. De
negativa aspekterna ar att vagen ar omgardad av betong. Hon beréttade att hon kanner sig
nedgravd i en gang av betong dar hon saknar den lugnande naturen. Att hon kanner sig
stressad av att aka dar vilket leder till att hon ofta kor for fort for att komma vidare.

| Ovrigt upplevde hon att vagarna var mer anpassade till landskapet forr. Hon tyckte att de nu
skar mer abrupt genom landskapet, &r avskarmande da de hindrar bilférarna fran att uppleva
omgivningarna. Hon ansag att det ar direkt farligt att skapa dessa monotona vagstrackor da
det leder till brist i koncentrationen och dkad hastighet. Pa landsvagar med mer Gppen vy halls
koncentrationen uppe pa grund av angar, skogar och man blir uppmérksammad pa djur och
annat.

Man 48 ar svarade att en viss motorvag &r en positiv vagstracka. De positiva aspekterna var
att omgivningarna hade en rymd med langa siktforhallanden och stora vyer. Vagen flyter in i
landskapet bra vilket gor den behaglig. Han havdade att det inte spelar nagon roll om végen ar
rak eller kurvig utan det &r anpassningen till landskapet som &r viktigast. Han beréttade dven
att vagavsnittet han beskrev om har fatt pris.

En stracka som han upplevde negativ var en annan motorvdg. Den negativa faktorn var att
vagen ar Overtrafikerad. Andra negativa faktorer i allménhet ar kobildningar och gropar i
vagen, daligt underhalina végar.

| 6vrigt menade han att det &r tiden och framkomligheten som styr vilken vég han valjer.
En dalig vag som ar kortare véljer han endast om tiden ar knapp. Om tiden ar god tar han den
langre mer bekvamliga vagen.

Man 49 ar svarade att han uppskattar att kora pa 90 km/h vagar. Positiva aspekter ar att det
finns vajrar i mitten som skiljer de motande trafikbanorna ifran varandra.

Strackor han upplever negativa ar skogskantade vagar. Framfor allt i gryningen da viltolyckor
ar vanligt. Det ar obehagligt oavsett om det finns viltstangsel eller inte.

| 6vrigt hade han inget mer att tilldgga.

Kvinna 42 ar svarade att hon uppskattar att kéra pa motorvag. Positiva aspekter langs vagen
var ett varierat landskap dar det hander ndgot hela tiden. Vegetationen ska vara spannande och
transporten ska flyta pa bra. Fler positiva aspekter enligt henne ar inslag av vatten och fard
dver bro, att vagen &r bdljande (upp och ner), konstverk eller andra utsmyckningar som visar
vart hon befinner sig.
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Strackor som hon upplever negativa ar de som ar daligt underhalina, med gropar och hal samt
trafikstockningar. Vissa vagar upplever hon negativa da de kanns som en baksida till staden,
med mycket graffiti.

| Ovrigt beréttade hon att hon brukar kdra 10-15 timmar i strack. Hon glads av omgivningarna
och har hunnit fundera mycket pa dem och deras skillnader. Hon aterknyter till konstverken
genom att beratta att hon anvander dem for att ge hennes barn hallpunkter pa resan,
flygplanen i Linképing och trollet i Jonkdping. Det 6kar spanningen pa resan. Genom att
uppmarksamma omgivningen for barnen tror hon att det 6kar deras erfarenhet och geografiska
kunskap.

Man 46 ar svarade att han uppskattar en 70 km/h stracka. De positiva aspekterna var
omvéxlande natur med skog, ang, akermark plus ett rikt djurliv. Det ar ingen monoton vag.

En stracka han upplever negativ &r en specifik motorvag. De negativa aspekterna &r att det
inte finns nagot att titta pa forutom végen i sig.

| Ovrigt berattade han att han har reflekterat 6ver att ju narmre stdderna man kommer ju mer
betong omges man av.

Man 27 ar svarade att han uppskattar motorvagen. De positiva aspekterna ar att det gar
snabbt och att man tar sig latt framat.

En stracka som han upplever negativ r landsvéagar dar de negativa aspekterna ar akrar och att
allt &r likadant. Det ar trottsamt och inte kul alls.

| 6vrigt hade han inget mer att tillagga.

Kvinna 43 ar svarade att hon uppskattar en landsvég. De positiva aspekterna ar utsikten Gver
havet, det vackra ljuset, trevliga hus, kallbadhus och mysiga hasthagar. Hon far en
frinetskansla av att aka dar. Hon beréattade aven att malet nar hon aker dar ar golfbanan, vilket
gor hela resan positiv. Andra positiva aspekter &r att kunna se naturen med snirkliga véagar
genom sma samhallen, hon jamfor med Irland.

En stracka som hon upplever negativ & motorvégen. De negativa aspekterna dr att det inte
hander sa mycket i omgivningen. Det &r inte kul och det kénns endast som en forflyttning mot
sitt bestamda mal.

| Gvrigt berattar hon att vagar i sig ar inget hon reflekterat Gver sa mycket, mer omgivningen i
sa fall. Det kanns dock tryggare med en val underhallen vag. Hon berattar att hon inte kor sa
mycket bil.

Kvinna 47 ar svarade att hon upplever en 70 km/h vag som positiv. De positiva aspekterna ar
att det finns trad pa bagge sidor om vagen. Det kanns behagligt med trad och natur.

En stracka som hon upplever negativ &r en annan landsvag. De negativa aspekterna ar att dar
hander mycket olyckor pa grund av bade viltolyckor och farliga omkérningar.

| vrigt berattade hon att raka och monotona végar &r trakigt. Hallandsasen ar ett plus nar man
kor forbi.
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Kvinna 43 ar svarade att hon upplever landsvagar som positiva. De positiva aspekterna ar
naturen, speciellt vid Osterlen och om vagen gar genom en liten by. Det finns alltid nagot att
titta pa men det r tiden som avgor om man aker pa dessa vackra végar.

Hon upplever motorvdgen som negativ. Den &r snabb men inte rolig. De negativa aspekterna
ar att det finns inget att titta pa. Rusningstrafik som belastar vagen &ar obehaglig, det ar svart
att kdra om lastbilarna.

| dvrigt kanner hon olika krav pa omgivningen beroende pa vad hon ska géra. Har hon
brattom kanner hon att hon inte hinner titta sig omkring. Hon foreslar fler filer pA motorvagen
for att minska trafiktrycket. Hon upplever aven att daligt underhallna vager fortar upplevelsen
av omgivningen.

Kvinna 42 ar svarade att hon upplever en viss 70-vag som positiv. De positiva aspekterna &r
att det ar 6ppet landskap, med lite trad har och dar. Hon kanner kontroll pa grund av fri sikt att
upptacka djur och annan trafik. Framfor allt att man ser langt och kan 6verblicka mycket.
Strackor hon upplever negativa ar de landsvagar som ar kantade av tét skog eller berg. Om
omgivningen ar for tat kanner hon att kontrollen minskar. Utspringande djur blir svarare att
upptécka. Hon upplever monotona landskap som hypnotiserande.

| Ovrigt hade hon inget att tilldgga.
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2. E-postkorrespondens
----- Ursprungligt meddelande -----
Fran: Emma Cronholm [mailto:l06emcr1@stud.slu.se]
Skickat: den 10 mars 2009 18:06
Till: Bremer Sofia VVGtda
Amne: Hej!
Hej Sofia!
Det blev visst inte sa mycket att fraga om. Tva sma fragor;

Hur manga arkitekter och landskapsarkiteker arbetar pa vagverket idag?
Ar det VVagverket som har ansvar for alla statliga vagar i Sverige?

mvh Emma Cronholm

Fran: sofia.bremer@vv.se [sofia.boremer@vv.se]
Skickat: den 12 mars 2009 13:57

Till: Emma Cronholm

Amne: SV: Hegj!

Hej Emma!

Jag haller pa att kolla upp hur manga landskapsarkitekter och arkitekter som arbetar pa Vv.
HOor av mig igen nar jag fatt svar.

Pa den andra fragan, svar ja, Vv ar ansvarig for alla statliga vagar. (Ev undantaget
Oresundsbron, osdker dar med brokonsortiet hur det ar organiserat)

Hélsningar Sofia
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