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Sammandrag

Foreteelsen att plantera alléer langs vagar har forekommit sedan 4000 ar tillbaka i tiden. Under
1700-talets Sverige blev allén allt vanligare, framst planterad langs vagar efter praktiska och
ekonomiska skél. Med bilismens framfart forandrades synen pa allén utmed vigen fran resurs
till sakerhetsfara, vilket skapade underlag for dess bortgang. Staendes infér en imminent
implementering av sjalvkorande/uppkopplade fordon, spas nutida transportsystem och
framforallt trafiksakerhet fa fordelaktiga konsekvenser. Detta arbete syftar till att undersoka hur
introduktionen av autonoma fordon paverkar framtiden for alléer utmed végar, dess planering
och utformning. En litteraturstudie har genomférts inom dmnen alléer och autonoma fordon
med inriktning mot trafiksdkerhet. Resultaten visar pa en potentiell férbattrad syn pa alléer
gillande trafiksdkerhet med introduktionen av autonoma fordon. Det konstateras att
implementeringseffekterna paverkar alléer utmed vagar i landskapet pa ett fordelaktigt satt,
vilket mdjliggor battre planerande for, och utformning av alléer.

Abstract

The phenomenon of planting tree avenues along roads has occurred since 4000 years. During the
18th century, tree avenue became more common in Sweden, mainly planted alongside roads for
practical and economic reasons. With the advancement of motoring, the approach to tree avenues
changed from being considered a resource to a traffic safety hazard, resulting in its disappearance.
Facing an imminent implementation of autonomous vehicles, current transport systems,
predominately road safety, are expected to have beneficial consequences. The aim of this
dissertation has been to explore how the introduction of autonomous vehicles affects the future
of tree avenues along roads in regard to its planning and design. A literature study has been
conducted within the subject of tree avenues and autonomous vehicles, emphasizing on road
safety. Regarding the introduction of autonomous vehicles, the results show a potentially
improved view on tree avenues concerning traffic safety. This dissertation argues the
implementation impacts are beneficial for avenue trees in the landscape, providing potential for
a more successful planning and design.
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Detta sjalvstandiga arbete ar resultatet av Kandidatexamensarbete i landskapsarkitektur vid
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Nu gar han genom allén, den artificiella skogen, den som tuktats till ordning och
militdrisk disciplin, en nadlost entydig kurs mellan paren av trdd, in i ett system av
herrar, den manskliga makten av dgande, dess hantlangare och undersatar, allt detta
avldsbart som ett slags naturlag: den som nalkas garden skall veta att hir paraderar sjdlva
naturen infor herrskapet.

(Soderblom 1985, s 15)

Det poeten och forfattaren Staffan Soderblom sa skickligt beskriver med orden ovan ar en mans
fard genom en allé - vad for typ av symbolik den kan tillskrivas och vilka sinneskéanslor som den
kan framkalla. Att firdas genom en allés Iovvalv har for mig alltid varit kopplat till en kidnsla av
forvantan, antagligen i sammanhang till vad Patrik Olsson (2012, s. 19) skriver i sin avhandling
Omse sidor om vdgen; Allén och landskapet i Skdne 1700-1900, att allén fortiljer resendren om
intradet i ndgot som kommer att leda fram till en speciell destination. Under min uppvaxt var det
allén som kantade vagen till Trolle Ljungbys slott som fick mig att kdnna denna forvantan och
fascination. Bilen saktade in, i det fall musik var pa blev den avstiangd och jag och mina syskon
blev tillsagda att blicka ut genom fonsterna under firden i det linjira, omslutande
landskapsrummet som tradraderna skapade.

Genom tiderna har vigen ofta fungerat som en vagga for allén och allén har i sin tur tacksamt
ackompanjerat den. S3 tidigt som pa romarnas tid planterades trad utmed vagar av den enkla
anledningen att erhalla skugga at armén (Olsson 2005, s. 7). I Sverige och i framforallt Skane sker
det stora uppsvinget for tradplanteringar utmed vagarna under 1700-talet, &ven da for att skdanka
den resande skugga och ge kidnslan av att firdas under ett Iovvalv, men dven fér mojligheten att
se viagen i samband med olika viderfenomen sdsom sndstorm, jordflykt, dimma samt
oversvamning. (Olsson 2005, s. 10). Liksom vigen har utgjort en vagga for allén har den dven
utgjort en grav. Andra varldskrigets slut var borjan pa alléns bortfall, som kraftigt decimerades i
antal framdéver. Orsakerna beskrivs som manga (Bengtsson, Bucht, Degerman & Palstam 1996, s.
23). Allén intill vigen ansags var en trafikfara, den utgjorde hinder nar viagen breddades och blev
bortprioriterad vid rationaliseringar inom jordbruket. Idag kan synen pa landsvigsalléer
lampligen sammanfattas med den tvetydiga bild som svensk lagstiftning presenterar: skydd av
allén som kulturmiljé och biotop, eller mot allén som trafiksdkerhetsfara (Bengtsson et al. 1996,
s. 24).

Qvistrom (2003) betonar i sin avhandling Védgar till landskapet, att landskapet ska ses som en
helhet. Liksom vagen &r allén en del av denna helhet vilken star infor kontinuerlig forandring och
paverkan av olika krafter (Olsson 2006, s. 82; Lennartsson 2012, s. 97). Hur ser den annalkande
forandringen ut for allén och viagen som delar av det svenska landskapet?



Man star infor revolutioner och evolutioner av gigantiska matt; nu hiander
det sa mycket och 6verraskande, att allt tidigare snarast liknar lilleputtspel.
Avstanden reduceras ideligen infor fartmaskinerna. Bradskan blir makt.
Och farten sjilv, ett barn av tiden, som redan vid periodens borjan efter
datida begrepp natt svindlande dimensioner, 6kas, ckas -6 kas
oupphorligt.

(Mannerfelt 1945, sid 7)

Historikern Mans Mannerfelt summerar med dessa ord ca 90 ar av svensk transporthistoria fran
1800-talets mitt och framat. Férandringarna som samhallet da stod for omndmns av Mannerfelt
som revolutionara, till och med evolutiondra. Kanske star vi infor en dn storre, omvalvande
strukturomvandling inom en snar framtid, dir inférandet av automatiserade fordon kan paverka
vagnitet och dess dimensionering samt omdefiniera transport och resande som begrepp. Statens
vag och transportforskningsinstitut [VTI] skriver i sin rapport 915 (VTI 2006) att det finns en stor
nationell och internationell uttalad politisk vilja for att introducera sjalvkérande/uppkopplade
fordon i allmén trafik. I Amsterdamdeklarationen som undertecknades den 14 april 2016 av EU:s
samtliga medlemslander, har det fastslagits mal och atgirder for introduktionen av autonoma
fordon. Enligt regeringen ligger Sverige i framkant inom omradet och satsar pa utveckling som bl.
a. forvantas leda till en forbattrad framkomlighet och trafiksdkerhet (Regeringskansliet 2017b).

Alléerna utmed vara vagar har stor betydelse for bade méanniska och landskap. Tradridderna
bidrar till att 6ka den kulturella och biologiska mangfalden, forankrar véagar i ett 6ppet landskap
och ger resendrer upplevelserika och minnesfyllda farder (Bucht 1996, s. 2). Med hansyn till att
introduktionen av automatiserade fordon har potential till att dramatiskt reducera olyckorna pa
vara vagar (Fagnant & Kockelman 2015, s. 169) och kan forsatta vigbreddning en sak tillhérandes
det forflutna (Svensson 2014), kommer denna uppsats nu presentera de fragestillningar och
hypotes som dr till grund for denna studie.

1.2 Syfte & fragestallning

Det 6vergripande syftet med uppsatsen ar att undersoka framtiden for alléerna utmed vara vagar
och hur synen pa dem kan komma att férandras vid en introduktion av autonoma fordon. Sarskilt
fokus ligger pa sdkerhetsaspekter och funktioner anknutna till allén och dess forhallande till
vagen.

Hypotesen i detta arbete lyder: Implementeringen av autonoma fordon kan pa ett férdelaktigt sdtt
pdverka alléer utmed vigar i landskapet.

For att testa denna hypotes har dessa fragor stéllts:
Vilken roll kan landsvagsalléer fa i en framtid med autonoma fordon;

- avseende korsakerhet?
- gallande utformning?



1.3 Avgransningar

Uppsatsen begransar sig geografiskt till Sverige dar alléerna har varit manga bade historiskt och
i nutid dven om ett europeiskt perspektiv kan tillkomma i viss kontext som bakgrundsinformation
och litteraturstudie. Alléerna som loper utmed védgar i landskapet utgor uppsatsens huvudsakliga
inriktning, vilket det finns flera anledningar till. En ar det tydliga férhallande till just viagen och
trafiken vilket ger transparens i alléns historiska forandring men aven ett blickfang in i dess
framtid. Det finns dven en intressevickande problematik och en tvetydig bild som svensk
lagstiftning idag befaster alléer utmed vagar med, vilken till stor del kan forknippas med bilismen
och trafiksdkerhet.

For att fortydliga arbetets avgriansning, s behandlas inte alléer i staden, alléer i parker och
tradgardar eller alléer inne pa kyrkogdrdar och begravningsplatser. Alléernas
landskapsarkitektoniska roll och dess betydelse for naturmiljé samt kulturmiljo kommer att tas
upp, men inte undersékas narmare. Tradslag, tradvard och skotsel tas inte heller upp i detta
arbete, utan den huvudsakliga inriktningen ar trafiksdkerhetsfragan och dartill synen pa alléer
ifran trafikmiljo.

Gallande sjdlvkorande/uppkopplade fordon, gors studien av forskning som behandlar dess
implementeringseffekter. Paverkan pa framtida trafiksikerhet, infrastruktur och resande
redovisas utforligt medan andra effekter berors kort for att ge en helhetsbild.

1.4 Material och metod

Allén som landskapselement dr skapat av mdnniskan for manniskan. For att satta detta i
perspektiv till framtida teknik som sjalvkérande/uppkopplade fordon kravs det att allén och dess
funktion studeras utifrdn sin historiska kontext.

Litteraturstudien baseras pa forskning och relevant material som berér dmnena alléer och
autonoma fordon. Trots att forskning om sjdlvkorande fordonsteknik aldrig har varit mer
omfattande eller aktuell, &r den i manga fall under tidig utveckling. Kontakt har sokts med foretag
och innovatdrer som férvantas sitta inne pa ny information och kunskapsgivande tillagg; Volvo
Car Corporation, Drive Sweden, Trafikverket och Brad Templeton (utvecklare och kommentator
inom sjalvkoérande fordon).

Litteraturstudien gillande alléer har utgétt ifran Patrik Olssons avhandling Omse sidor om vigen.
Allén och landskapet i Skdne 1700-1900 (2012), fran vars kdllor mer information inhdamtats.
Alnarps bibliotek har varit till stor hjilp som tillhandahallit ett stort urval av skrifter och arbeten
om alléer. Google scholar, ResearchGate och Science Direct dr databaser som framst anvants for
sokning av publicerat material angdende autonoma och sjalvkoérande fordon, men aven alléer.
Sokord har i forsta hand varit engelska: autonomous vehicle, implementation, effects, tree avenue,
landscape avenue, roadside tree. Svenska synonymer pa dessa s6kord som Autonom, sjdlvkérande,
uppkopplad, automatiserad - ar begrepp som i detta arbete anvands om vartannat. Flertalet 6vriga
nya begrepp och forkortningar, vilka kan komma att vara nya for lasaren, ges forklaringar i
fotnoter pa samma sida.



1.5 Definition

Fran svenska akademiens ordbok (SAOB) framgar att allé primédrt kommer fran det franska ordet
allée, "gang i en byggnad, viag mellan tvenne rader av trad” och sekundart fran ordet aller vilket
pa franska betyder ga. Nutida definitioner av allé finns bl. a. i Miljobalken! i vilken allén har ett
starkt skydd for dess biologiska mangfald samt i jordbruksverkets villkor for
miljoersattningsbidrag (Jordbruksverket 2017). Definitionen som anvidnds i detta arbete ar
Nationalencyklopedins. Enligt Olsson (2012, s. 45) presenteras den mest generella och objektiva
definitionen av Nationalencyklopedin (NE 2017):

[...] védg eller gata med trdd planterade pa bada sidor, vanligen i enkla rader
men ibland dven i flerdubbla led [...] allétrdden utgors foretrddesvis av vara
vanliga lovtrad.

2. Alléer, trafiksiakerhet och autonoma fordon
2.1 Rum, upplevelse och avstand

Rum

[ artikeln Linjer i landskapet, i Utblick Landskaps temanummer fran 1985, skriver
landskapsarkitekten Per Friberg att en "allé dr rum och rorelse eftersom man ror sig genom allén”
(Friberg 1985, s. 7). Alléer accentuerar infrastrukturen och skanker dimensionen av volym till
vagnatet och vagarna (Pradines 2009, s. 23). Med tak och viaggar som utgors av traden och golvet
av viagbanan gar liknelsen till arkitekturen dar ingdende delar bildar en gemensam helhet - 1angd,
bredd, héjd, proportioner, relationer, ljus och skugga (Friberg 1985, s. 7). Enligt den franska
civilingenjoren, Chantel Pradines, ar allén arkitektonisk pd grund av hur ljuset sipprar genom
lovkronorna och skapar en distinkt kinsla vilken fordandras med dagarnas och arstidernas
vaxlingar (Pradines 2009, s. 24). Liknelsen till arkitektur att hitta sa tidigt som 1794, da l6vvalvet
som bildas av allétrddens hogre grenar mots ovan vigen - jamfors med en katedral (Pradines
2009, s. 24). Det ar en levande form av arkitektur som tillskillnad fran den traditionella, forbattras
over tid (Pradines 2009, s. 24).

Upplevelse

Alléns uttryck ar varierande. Upplevelsen i detta grona, arkitektoniska, linjara rum och kontakten
med omgivande landskap bestams av faktorer sdsom tradens avstand i sidled och bredd, storlek,
art och habitus (Friberg 1996, s. 8). En bibehdllen kontakt med vagen konstateras som en
forutsattning for att allékinslan alls ska infinnas (Olsson & Jakobsson 2005, s. 21). Beroende pa
ndmnda faktorer varierar upplevelserna fran dem i en mork I6vtunnel till dem i en 6ppen ljus
tradkolonnad av glest stillda stammar (Friberg 1996, s. 8). Persson (1996, s. 18) menar att den

1 Miljobalkens definition av allé: "Lovtrad planterade i en enkel eller dubbel rad som bestar av minst fem
trad langs en vag eller det som tidigare utgjort en vag eller i ett i 6vrigt 6ppet landskap. Traden ska till
overvagande del utgoras av vuxna trad” (SFS 1998:1252).



traditionella allékanslan ges av att tradens kronor med tiden sluter sig 6ver vigbanan - en s.k.
canopy road. Enligt Pradines (2009, s. 15) skapas denna "katedrallika” effekt som kan ses som en
distinkt helhet av ndrheten mellan viagen och trdden. Det &r en sarskild stdmning som infinner sig
vid farden mellan rader av tradstammar och under tak av tradkronor; allén bildar en "tunnel” av

naturupplevelse vilken fiargas beroende pa arstidsvariationerna (Statens vegvesen 2006, s. 5).
Olsson namner att kdnslan av att fardas i ett 16vvalv har varit ett praktiskt syfte som har gatt hand
i hand med att skiinka skugga &t de vigfarande (Olsson & Jakobsson 2005, s. 10). Aven Eivor Bucht
i Svenska landsvdgsalléer (1996, s. 141) namner effekten av det grona valv som ibland kan uppnas
i en allé med hjalp av tradens kronor och stammar (Figur 1).

Figur 1: Det upplevelserika viigrum som skapas av att allétrdden tids nog sluter sig éver vdgbanan.

[ fairden genom en allé blir omgivande landskap inramat och visat pa basta satt. I en dynamisk
succession av bilder inramade av tradstammar, blir manniskans upplevelse av landskapet varken
for avskarmad eller for vid - sdsom om vagen varit kantad av en héck eller ett helt 6ppet landskap
dar blicken blir forlorad (Pradines 2009, s. 25). Att fairdas genom en allés interiér anknyts till
musik av bade Pradines och Gustafsson, dir hastigheten genom och stammarna vid sidan av,
bestimmer rytmen (Pradines 2009, s. 25; Gustafsson 1985, s. 18). Enligt Olsson (2012, s. 19) ar
det speciella med alléns grundelement, traden - att de ar levande. Det tas ofta for givet att allén ar
en del av naturen, men for att ytterligare forsta alléns relation och betydelse féor ménniskan och
hennes upplevelser, antas just detta faktum vara betydelsefullt, vilket miljopsykologin kan
klargora.

Caroline Hagerhall konstaterar i sin artikel, Naturen i landskapsupplevelsen och
landskapsupplevelsens natur, i antologin till Svensk miljépsykologi, att en mangd studier inom
omradet visar pa att manniskor féredrar naturlika miljéer (Hagerhall 2005, s. 210). Naturen har
dven pavisats ha sarskilt positiva hilsoeffekter, bl. a. pa aterhdmtning fran stress och utmattning



(Ulrich 1986; Kaplan 1995). En studie gjord inom landskapspreferenser visar pa att faktorer som
bl. a. landskapets grad av dppenhet, trdd som forstarkare av djupuppfattningen, topografi och
mangden trdd, har utgjort avgorande faktorer for forsokspersoners grad av uppskattning
(Hagerhall 2005, ss. 210-211). Inom den biologiska modellen for landskapspreferenser, vilken
konkret beskriver det fysiska landskapets averkan pa manniskors beteende, ryms prospect refuge-
teorin framlagd av Jay Appleton (1975). Appletons teori foreslar att det ar medfott hos manniskan,
liksom hos djuren, att foredra miljder i vilka mojligheterna for en framgangsfull anpassning och
overlevnad ar storst (Hagerhall 2005, s. 215). Enligt Appleton sa har estetisk tillfredsstillelse sitt
ursprung fran liknelser i form, farg och ordning till miljéer férdelaktiga for 6verlevnad. Tva
sarskilt viktiga typer av landskapselement utgérs av mojligheten till att obehindrat se, och att
gdmma sig. Vidare konstateras det att den mest avhallna platsen torde vara den dar mojligheten
ges till att se utan att synas .(Hagerhall 2005, ss. 215-216). Appletons teori kan har jamforas med
allén - dess slutenhet och skydd (refuge) samt chans till utsikt (prospect).

Avstdand mellan trdd och vig

Rekommendationerna om avstand mellan trad och vag varierar fran fall till fall samt vilken typ av
allé som planeras att upprattas (Olsson & Jakobsson 2005, ss. 21-22). D3 en allé ska aterplanteras
eller tillskapas dar det tidigare har existerat en, foreskrivs den nya planteringen att ske med
samma avstand med beaktan till kulturhistoriska viarden (Olsson & Jakobsson 2005, s. 21). Enligt
en enkdtundersokning av Regionmuseet i Kristianstad star majoriteten av gardsalléer? mellan 0
och 1 m fran vagen (Olsson & Jakobsson 2005, ss. 21) (Figur 2). Allétrad utmed landsvégar har
planterats pa ett avstand fran vagen sa att nyttoaspekten fran skuggan inte har gatts forlorad
(Olsson & Jakobsson 2005, s. 21). Bengt Persson framhéver i Végen till allén, att allétraden helst
ska latas std ndrmare vigbanan dn vad som &r tilldtet enligt krav och regler: ” Det ger det mest
ombonade och tilltalande vagrummet och den kulturhistoriskt mest relevanta placeringen”
(Persson 1996, ss. 7-8). En av de absolut smalaste landsvégsalléerna3 i Sverige har en bredd pa 6
m, raknat fran trad till trad 6ver vigbanan (Berggren-Barring 1996, s. 23). Vid ett alléanldggande
langs en 9-13 m bred landsvag med referenshastighet* (VR) 70 och konstateras att ett avstand pa
1-2 m frdn viagbanan skulle vara det estetiskt och miljdmassigt lampligaste (Persson 1996, ss. 7-
8). Ju langre fran vagbanan allétrdden planteras, desto viktigare ar att de ar kraftigvaxande
(Persson 1996, s. 8). Pa bredare landsvagar har alm varit ett vanligt tradval med tanke pa dess
breda krona och kvastlika habitus (Persson 1996, s. 8; Olsson & Jakobsson 2005, s. 21). Olsson
havdar dven att ask har kunnat placeras en bit fran vigen medan mindre trdd har planterats
narmare (Olsson & Jakobsson 2005, s. 21).

2 Gardsallén &r allén vilken tillkom vid uppfarten till bondens gérd. Den beskrivs som den yngsta varianten av
alléer som mojliggjordes av gardarnas utflyttning fran byn i samband med skiftesreformerna (Olsson &
Jakobsson 2005, s. 12).

3 Landsvagsallén &r allén vilken kantar en landsvig (Bengtsson et al. 1996, s. 12). Det &r typen av allé som &r
utan koppling till godsen och som fran boérjan planterades av bénder under tvédng av staten (Olsson &
Jakobsson 2005, s. 10).

4”Referenshastighet VR ar ett sammanvigt funktionellt begrepp fér att ange fér vilken hégsta hastighet en lank
eller korsning ur hastighets- och sdkerhetssynpunkt ska utformas” (Trafikverket 2004).
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Figur 2: Avstdndet mellan trdden och vidgbanan ar avgande fér allékanslan. Gér&s;l/é av hdstlgbsi'br;j; séder om Lund.

Avstand mellan trdd och trad

Kulturgeografen Patrik Olsson skriver i Alléhandboken att alléerna forr i tiden hade ett kortare
avstand mellan trdden for att snabbt ge en allékdnsla och bilda en helhet, vilket sdgs som
huvudsyftet (Olsson & Jakobsson 2005, s. 20). For alléer anlagda under 1700-talet ansags 7 m
mellan trdden vara ett normalmatt (Olsson & Jakobsson 2005, s. 20). 7 m ar dven det vanligaste
medelavstandet i Sveriges landsvagsalléer idag, fastian avstanden normalt varierar mellan 6 till 9
m och kan ha en spannvidd fran 4 m upp till 15 m (Olsson & Jakobsson 2005, s. 20; Persson 1996,
s. 6). Enligt Persson skapas allékdnslan i en nyplanterad allé i lika hog grad av tradstammarna som
av tradens kronor. Om ett storre avstand dn 9 m anvands avtar kédnslan av allén som en helhet for
attistallet upplevas som enskilda individer (Persson 1996, s. 6). Gillande landsvégsalléer ges olika
rekommendationer om avstand efter syfte, vilket t.ex. kan vara att erhélla vagen skugga (Olsson
& Jakobsson 2005, s. 20). Med beaktan till naturvard bor de langre avstanden undvikas eftersom
spridningsmojligheterna for vaxter och djur minskas. Ur ett tradvardsperspektiv ar det viktigare
med langre avstand sa att traden ges chans till att utvecklas. Givetvis ska aspekter som form,
tradslag och tradets storlek som fullvaxt innefattas i beslutet om avstandet mellan traden (Olsson
& Jakobsson 2005, s. 20).



2.2 Varfor planterade vi alléer lings viagarna?

Virlden

Foreteelsen att plantera trad i rader har funnits oerhort lange vilket kan pavisas av avbildningar
i de dldsta formerna av civilisationen. I egyptiska pyramider uppforda for 6ver 4000 ar sedan kan
tradrader och alléer tydas pa vaggmalningar och reliefer liksom pa malningar fran 2000 ar f.Kr.
fran flodkulturerna vid Eufrat och Tigris (Bengtsson et al 1997, s. 11-12). Under romartiden
uppfordes alléer utmed gator, torg och vagar. Alléns forbindelse till vigen, dess anldggande och
forbattrande ar tydlig. Den romerska landsvagsallén erbjod praktiska funktioner som skugga at
vagfarandes soldater.

Fran medeltiden finns inte mycket information att tillgd om alléer men under rendssansen far den
en panyttfodelse (Olsson 2010, s. 7). Italienaren Andrea Palladio skriver i Fyra bécker om
Arkitekturen, fran 1570, om anlidggandet av vigar utanfor staden:

Vigarna utanfor staden bor man gora breda och bekvdma och pa bada sidor om dem
plantera trdd, som pa sommaren skydda de vigfarande mot solens hetta och med sin
gronska vederkvicka deras 6gon.

(Friberg 1985, s. 8)

Patrik Olsson (2012) citerar dven han, Palladio i sin avhandling, Omse sidor om végen: Allén och
landskapet i Skdne 1700-1900:

[...] och liksom man i stdderna tkar gatornas skonhet genom att vid dem uppféra vackra
hus, sa giver man vigarna pa landet 6kat behag genom att pa 6mse sidor om dem
plantera trdd som med sin gronska glddja vara sinnen och med sin skugga skidnka oss
svalka.

(Olsson, 2012 s. 49)

Bengtsson etal. (1996, s. 12) beskriver den tidsperiod som f6ljer. Barocken, ar den som framforallt
forknippas med alléer och bidrog till stora alléanldgganden. I tradgardsanldggningarna som
anlaggs i Frankrike under barocken aterfinns alléns form som en viktig bestandsdel fér geometri,
perspektiv och skapande av det "storslagna”. Infartsviagarnas alléer som strackte sig fran godset
eller slottet och vidare langt ut i landskapet, vars egentliga uppgift var att ingad i anlaggningens
helhet, kan sigas vara de forsta landsvagsalléerna.

D3 tradalléer blev ett allt vanligare inslag i trddgdrdsammanhang och senare i byars och stader
omnejd sd uppkom aven alléanldgganden utmed vagar, l6pandes 6ver Europas landsbygder.
Chantel Pradines (2009, s. 9) menar pa att Frankrike troligtvis var forst med att utfirda ett dekret
om detta under tidigt 1500-tal. Under kung Henri II, utfirdades ar 1552 ett pabud om att plantera
trad langs allménna vagar. Senare, under Henri IV:s regering 1589-1610, lagstadgades det att trad
skulle planteras utmed vagarna av anledningen att vagfarande skulle se vigen vid 6versviamning
(Bengtsson et al 1996, s.18). Aven fr&n 1500-talets Tyskland finns beligg for tradplanteringar
utmed vagar. Lehmann och Rohde ndmner i Alleen in Deutschland att alléerna bestod av s.k.
nyttotrad, tradd som gav nytta utan att beh6va hdvdas och att ar 1580 stod alla infartsviagar mot
Dresden planterade med frukttrad (Olsson 2012, s. 52). P4 andra hall i Europa tog stater liknande
atgarder - Hessen &r 1625, Preussen &r 1714, Sverige &r 1734 och Osterrike ar 1763, for att nimna
ett fatal (Pradines 2009, s. 9).



Sverige

Anlaggandet av alléer utmed vagarna ar historiskt kopplat till utvecklingen av vagsystemet, vilket
det tidigt fanns skyldigheter och regleringar pa att anldgga, underhalla och réja. Forst, 6verforda
muntligt i landskapslagar och sedan nedskrivna fran 1200- och 1300-talen (Bengtsson 1996, s.
12). Att alléer kan ha planterats sa pass tidigt i Sverige finns det inga killor pa, men det kan redan
pa 1500-talet ha funnits alléer i tradgardsanlaggningar pa de storre godsen. Mojligheten till
infartsalléer utmed véagar, kan inte heller bortses (Olsson & Jakobsson 2005, s. 8). Under 1600-
talet blev alléplanteringarna vanligare och de aterfinns framst i jordbruksbygder dar adeln dgde
mark: Skdne, Ostergdtland och Milarlandskapen samt vid bruksorterna (Bengtsson et al. 1996, ss.
12-13).

Gallande landsvagsalléer, borjade dven de planteras pad 1600-talet - framst av praktiska och
ekonomiska skil. Axel Torje skriver i De skdnska pilarnas historia, situationen i Sverige som lett
till en decimering av skogsbestanden; fattigt efter stormaktstiden, foraldrade sétt att bruka jord,
hard réjning av skogsmark till nyodling och bete samt virkesuttag till trakol (Bengtsson et al. 1996,
s. 13). Jordbruksbygderna var néstintill tradlésa och "Pa vissa stillen hade man inte ens ved att
elda med” (Bengtsson 1996, s.13). Carl von Linnés skildringar i sin Skdnska Resa beskriver
flertalet ganger hur omfattande avsaknaden pa trad var och om t ex landskapet vid Garsnas i
Osterlen berittas "Har sdgos inga trin férutan nagra fa vid byarna.” (Linné 1749, s. 177). I takt
med att slatten blev kalare forsokte myndigheterna genom lagar, forordningar och straff, tvinga
bonderna att plantera trad utmed végarna i jordbruksbygderna under 1700-talet och bérjan av
1800-talet (Bengtsson 1996, s. 13). Det stora uppsvinget for alléplanteringar beskrivs dga rum
under 1700-talet (Olsson & Jakobsson 2005, s. 9). Férordning om Skogarna i Riket, ar 1734,
foreskrev planteringen av 16vtrad kring bl. a. hus, hdgnader och véagar, i syfte som kailla till virke
och foder for kreatur (Bengtsson 1996, s. 13; Olsson & Jakobsson 2005, s. 12). Alltjamt om bonden
var tvungen enligt lag, att plantera trdd utmed sina vighallningsansvariga strackor, sa bidrog
alléerna med praktiska funktioner sdasom markerandet av vigen vid jordflykt, sné och
oversvamningar (Olsson & Jakobsson 2005, s. 12). Bengtsson et al. (1996, s. 18) ndmner dven
praktiska anledningar sasom givande av vindskydd och svalka under varma dagar.

Som underliggande motiv framtrader bade ekonomiska och pedagogiska tankar.
Alléplanteringarna skulle bidra till samhéillsekonomin genom béattre naturahushallning
(Bengtsson et al. 1996, s. 18). Det fanns aven en vilja att bonderna skulle borja bruka och nyttja
traden vid vagrenen for uttag av virke och bransle. Dartill fanns dsikten att alléerna bidrog till
jordbrukslandskapets forskonande (Bengtsson et al. 1996, s. 18). Enskilda individer engagerade
sig dven i spridningen av landsvagsalléer. Framst godsdgare som genom de vackra tradraderna ut
i landskapet vidare befaste sin makt och stdllning (Bengtsson et al. 1996, s. 18).
Tradplanteringskampanjerna fran myndigheterna, vilka succesivt 6kade fran borjan av 1700-
talet, klingade sa smaningom av vid 1840-talet. Efter initiativtagande fran tradgardsmastare och
hushallningsséllskap, initierades det vid slutet av 1800-talet ytterligare insatser for
alléplanteranden med kopplingar till nyttoaspekter (Bengtsson et al 1996, s. 20) Med inspiration
fran kontinenten blev den s.k. frukttradsallén vida utbredd och kom att likstillas med de stora
lovtradsalléerna i status (Olsson & Jakobsson 2005, s. 14). I borjan av 1920- och 30-talen
genomfordes flertalet alléplanteringar i samband med vagnatets om- och nybyggnation ochibl. a.
Skane och Halland sattes det oxlar utmed vigarna (Bengtsson et al. 1996, s. 22).



2.3 Varfor forsvann alléerna?

Slutet av andra varldskriget var borjan pa landsvagsalléernas bortfall, vars antal kraftigt skulle
decimeras framover (Bengtsson et al. 1996, s. 23). Orsakerna beskrivs som manga. Alléerna utmed
vagarna ansags vara en trafikfara. I takt med att vagarna forbattrades, gjordes bredare (Figur 3)
och dess kurvor ratades ut, fanns det inte tillracklig plats for alléerna. Jordbrukets
strukturomvandling och effektivisering hade till foljd att bl. a hasten ersattes av
jordbruksmaskiner vilka kriavde vigar av storre dimensioner och sammanhingande falt
(Bengtsson et al. 1996, s. 23; Olsson & Jakobsson 2005, s. 28). Tidigare nyttobetonade aspekter
som gav ekonomiskt utbyte, som t ex hamling av piltrad, kom att bli kostnads- och arbetskravande
skotselatgarder (Bengtsson 1996, s. 23). Pa senare tid har dven allébestandet reducerats av
artspecifika sjukdomar sasom almsjukan och askskottssjukan (Olsson 2013). Almsjukan har
funnits en langre tid i Sverige men en aggressivare variant beskrivs ha brutit ut i slutet av 1970-
talet, vilken lamnat bestandet drastiskt minimerat (Olsson & Jakobsson 2005, s. 67). Olsson menar
dock pa att alléer varit stabila miljder genom tiden medan landskapet runt omkring har
forvandlats, men att detta kom att forandras i samband med bilismens genombrott (Olsson &
Jakobsson 2005, s. 29).

Vigen och hastigheten

Mattias Qvistrom skriver i sin avhandling Vdgar till landskapet, i ett kort avsnitt om hur vagtraden
till mangt och mycket har paverkats av synen pa vigrummet och hastigheten.

Véagrummets historia dr inte minst
vagtradens historia.
(Qvistrom 2003, s. 150)

Vagrummet pa 1920-talet hade ingen klar grans
- det var en 6ppen fraga vart vigen borjade och
vart den slutade. Likasa fanns det ingen juridisk
term eller struktur fér utformning eller skotsel
av vagens sidoomrade (Qvistrom 2003, s. 146).
Marken vilken vagen lag pa upplats av dgarna och
underholls av lantbrukare. Med en utékad bilism
borjade dessa relationer att l6sas upp och
lantbruk och vagskotsel kom att atskiljas nar
vagarnas ansvar tilldelades vaghallningsdistrikt
(Qvistrom 2003, s. 147). Vagrummet blev allt
mer en egen foreteelse. Det lades permanent
beldggning och regler for trafikanters beteende
formulerades. I slutet av 1930-talet fick slutligen
vagarna en mer standardiserad form vilket var
till gagn for slentrianméssiga regelverk som i sin g R %R
tur skapade storre enhetlighet (Qvistréom 2003, Figu 3: Trdd utmed vigen fdl/sfor en planerad
s. 149). Senare, under 1930-talet kom végbreddning. Devon, Storbritannien, 2017.
hastigheten efterhand att bli en del av vagens - —




morfologi och bestammelser gjordes for anpassningar till en sidker och snabb biltrafik (Qvistrom
2003, s. 145). Denna framvaxt av en allt sndvare och uteslutande uppfattning av vagrummet till
forman for bilismen och den nya hastigheten, utgér en visentlig del av allétradens historia
(Qvistréom 2003, s. 149-150).

Det tidigaste motivet for borttagande av tridd utmed vigar omnidmns ar 1916 i Svenska
vdgforeningens tidskrift, som ett hinder for vagbanans upptorkande (Qvistrom 2003, s. 151).
Under samma period ger vagstyrelserna gynnande direktiv for bilisternas framfart; utratning av
vagar, bredare kurvor, utrymme for viagens forstarkta hallbarhet och flackare lutning av diken -
vilka samtliga leder till nedtagningar av vagtrad (Qvistrom 2003, ss. 151-152). Det finns dven
ekonomiska motiv. Marken vilka traden star pa tas med fordel i ansprak for vagbreddning for att
slippa infoérskaffandet av ny mark (Qvistrom 2003, s. 152). Under mitten av 1930-talet stod
bilismens stillning sdkrad vilket ledde till att hastigheten och utformningen av vagarnas
sidoomraden boérjade uppmarksammas. Med den fria hastigheten etablerad kunde bl. a. fler
sdkerhetskrav stillas pa vagrummet dar mdngden bilister och antalet olyckor hade 6kat kraftigt
(Qvistrom 2003, s. 154). Alléernas placering kom att sta i fokus, diar vagbanans upptorkande
aterfanns som motiv for en striangare placering samt den fria sikten och betydelsen av att férutse
framtida vagbreddning (Qvistréom 2003, s. 153). 11891 ars viglag stadgades for forsta gadngen om
vagars sidoomraden; att byggnader inte far uppféras ndrmare an 3.5 m fran viagkanten (Qvistrom
2003, s. 154). 11937 ars vaglag reviderades detta avstand till 12 m (SFS 1934: 241). Fastan inte
allétrad specifikt nAmns menar Qvistrom (2003, s. 154) pa att den allt starkare uppfdljningen och
utforandet av regelverk gillande vagplanering och vaghallning skapade ett tydligt incitament mot
allétrad utmed vagar. Kungliga vag- och vattenstyrelsens normalbestimmelser fran 1938, kan
utlasas nagot som en sammanfattning av periodens dndrade syn pa vagtrad:

Som allmén regel vid utforande av planteringar géller

emellertid, att desamma icke fa forsamra siktférhdllandena samt ej heller
pa annat sitt medfora oldgenhet eller fara for vagtrafikanter. Trad bora i
regel std pa sadant avstdnd fran korbanekant av minst en, helst tvd meter
och i 6vrigt pa ett sddant sétt, att de ej komma att medfora hinder f6r en
eventuell utbyggnad med gang- och cykelbanor

(VoV 1938, ss. 17-18).

Qvistrom menar pa att det kan urskiljas hur alléns estetiska, landskapsbetonade och
kulturhistoriska virden separerades fran den nya vigplanering som uppkom under
mellankrigstiden. Kartografi, den fria hastigheten och en ny vigstandard férenklade allétrad till
ett (natur)minne av sin tidigare roll och funktion. Fran att ha betraktats som en resurs for
samhdllet och ett element bidragande till trafiksdkerhet, sdgs de nu som fasta objekt vilka stod
farligt ndra vagen (Qvistrom 2003, s. 155).

Chantel Pradines beskriver i sin rapport till Europaradet, Road infrastructures: Tree avenues in the
landscape, om alléernas succesiva bortgang i efterkrigstidens Vasteuropa. Férutom det 6kande
antalet fordon pa viagnéten, gjorde en forbattrad fordonsstandard och hastighet, att trafiksdkerhet
blev en serios samhéllsfraga. Antalet dodade i trafiken 6kade dramatiskt i Vasteuropa tills dess
kulm naddes pa 1970-talet (Pradines 2009, s. 12). Till f6ljd, adopterades trafiksakerhetskoncept
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sasom forgiving roadsidess och nollvisionen, genom vilkas genomslag och forbattring 6ver tid, kom
att rddda manga liv i trafiken (Pradines 2015, s. 13; Pradines 2009, ss. 12-13). Genom de
implementerade koncepten betraktades trad utmed vagar likt hinder, som beho6vdes tas bort, bli
skyddade ifran eller atminstone planterade ldngre ifran vigbanan (Pradines 2015, s. 13).
Hanterandet av avkoérningsolyckor som slutade i farliga kollisioner med trad, gavs ett simpelt svar
- tradféllningar (Pradines 2009, s. 12). Effekterna av de manga initiativen for alléanldgganden i
Sverige under 1900-talet, har pa grund av dessa restriktiva regleringar varit knappa (Pradines
2009, s. 12). Sakerhetsatgarder, sasom bl. a. vagracken, har pa grund av otillrackligt utrymme vid
installation, mellan vagbana och trad, lett till massfillningar (Pradines 2015, s. 14). Utover
tradfallningar, menar Pradines (2009, s. 14) att handlingssatten genom trafiksdakerhetskoncepten
forklarar sjilva upphorandet av alléplanteringar. Direktiven att plantera trdden pa ett storre
avstand fran vagen, kraver svara och dyra markanskaffningar, vilka dessutom gor vagunderhallet
annu dyrare. Aven om sddana landférvarv har gjorts, s& har allékinslan gatt forlorad av de allt
storre sikerhetsavstinden som rekommenderats mellan triad och vigbana (Pradines 2009, ss. 14-
15).

2.4 Allén, vigen och sikerheten
Landsvigsalléns stéillning idag

Under slutet av 1900-talet har synen pa
landsvégsalléer forandrats och idag beddoms deras
kulturhistoriska  varde och  betydelse ur
naturvardssynpunkt vara hog (Bengtsson et al 1996,
s.23) (Olsson & Jakobsson 2005). Med Sveriges
intrade i EU och Miljostodet 1996 fanns det mojlighet
for allédgare att for forsta gangen fa ekonomisk
ersdttning for skotselarbete gdllande alléer
(Bengtsson et al 1996, s 23). Bidraget bidrog 6verlag
till ett 6kat intresse av allén som foreteelse (Olsson &
Jakobsson 2005). Mellan 2007-2013 fanns det
mojlighet att soka ekonomiskt bidrag for alléer
anknutna till dkermark, genom Miljéersdttning for - o
natur- och kulturmiljéer i Landsbygdsprogrammet ' . 5
(Landsbygdsdepartementet 2012) Ersittning kunde - : '
dven sokas inom Utvald miljé i
Landsbygdsprogrammet under samma period, for
restaurering eller aterplantering av alléer. Denna
positiva trend har resulterat i manga nya privata och statliga alléanldgganden (Lennartsson 2012,
s. 33) (Figur 4). Idag, 2017, med nuvarande Landsbygdsprogram for perioden 2014-2020, har
stoden tagits bort (Jordbruksverket 2016), vilket kan antas missgynna enskilda alléagare.

Figur 4: Restaurering av oxelallé. Ostra Skéne, 2017.

> Forgiving roadsides ir ett koncept som ingér i flertalet designguider fér viagutformning. Det syftar till att
forbattra sakerheten genom forsakran att vagars sidoomraden ar fria fran fasta objekt som kan utséatta
trafikanter for skada vid avkérningsolyckor. Generellt, s3 uppnas detta genom att eliminera de fasta objekten
eller genom skyddsracken, minimera fataliteten av kollisionerna med dem (Dumbagh 2006, s. 74).
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Trafikverkets roll for alléplanteringar utmed vagar i var nutid ska ej forringas. Eivor Bucht
beskriver inledningsvis i Svenska landsvdgsalléer hur Vagverket (nuvarande Trafikverket) tycks
varna om alléerna utmed vigarna genom kompletteringar och ersattningar av borttagna trad. I
Naturskyddsforeningens arsbok for 2004, Perspektiv pd skanska landskap papekar Nils Lewan hur
"Vagverket eftertritt jordbruket som landskapets verkliga formgivare” (Lewan 2004, s. 99).
Olsson (2005) skriver att Vagverkets initiativ gdllande alléer, trots nollvisionen, ger framtidstro
till alléer utmed vara vigar (Olsson & Jakobsson 2005, s. 29). En 6kad medvetenhet om och
intresse for landskapets kvaliteter ar motiv som lett till denna nya riktning (Bengtsson et al 1996,
s. 8). Myndigheten har under en lang tid restaurerat eller aterplanterat alléer som en del i arbetet
att forbattra natur- och kulturmiljéon utmed det statliga vagnatet (Trafikverket 2010, s. 3).

[ VagverKkets inriktningsdokument fér natur, kulturmiljé och friluftsliv i vdghdllning star skrivet att
”Alléer vardas sa att kulturhistoriska och estetiska kvaliteter utvecklas i samspel med omgivande
miljo och bebyggelse” (Vagverket 2007, s. 19). Efter Landskapskonventionen som vann laga kraft
i Sverige den 1 maj 2011, har Trafikverket krav pa sig att planera for vigmiljoer i enlighet med
konventionens intentioner. De senaste riktlinjerna som faststilldes 2016 stéller krav pa hur
myndigheten ska arbeta for att bibehalla och i synnerhet 6ka andelen kultur- och naturvarden
inom infrastrukturen. Genom bevarande och kompenserande atgirder ska alléerna, vilka
omfattas av bade kultur- och naturmiljomal, inte reduceras i antal. En varietet gillande art och
alder ska finnas och pa sikt ska de hallas vitala och trafiksdkra. Alléernas utveckling och fortsatta
existens i landskapet ar viktig att sdakra. (Trafikverket 2016, s. 2). [ Trafikverkets arsredovisning
fran 2016, star beskrivet att myndigheten har restaurerat 60 alléer i Sverige, vilket ligger i niva
med vad som restaurerats under foregaende ar. Alltjamt beskrivs det att: "Utvecklingen ar fortsatt
negativ inom flera omrdden med Okat antal viltolyckor, minskande areal artrika
infrastrukturmiljoer och alléer. ” (Trafikverket 201743, s. 54)

Forlatande vigmiljé

Nollvisionen som beslutades av riksdagen 1997 har malet att "ingen ménniska ska dédas eller
skadas allvarligt i trafiken” (Trafikverket, 2013). Visionen utgér grunden for
trafiksdkerhetsarbetet i Sverige och ska uppnas genom etappmal sedan ett riksdagsbeslut i juni
2009: antalet dodade ska halveras och antalet allvarligt skadade minska med en fjardedel fran
2007 till 2020. Nollvisionen har dven fatt genomslag internationellt. EU:s tillampade etappmal for
trafiksdkerhet ar an striktare och syftar till en halvering av antalet dddade mellan 2010 och 2020.
(Trafikverket 2013; Trafikverket 2014). Nollvisionen bygger pa ett synsitt betriffande sikerhet,
dar trafiken ska ses som ett systematiskt samspel mellan manniska, fordon och vagmiljo.

Skulden till att en ménniska skadas allvarligt eller omkommer i trafiken skall till exempel
inte lidggas pa bilforaren som kort in i ett trdd, utan pa att systemet har brustit.
(Vagverket 2003, s. 13)

Med hansyn till insikten om att det ar manskligt att géra misstag och att trafikolyckor inte kan
undvikas helt sd dr malet att skapa ett ‘forlatande vigsystem’ (Figur 4, nedan) dar vagars
sidoomraden ska utformas sikrare for att mildra konsekvenserna av avkorningar (Vigverket
2003, s. 13). Enligt en amerikansk statistikrapport orsakas lite mindre dn en tredjedel av alla
doédsolyckor med motorfordon, av att fordon koér av vigbanan och kolliderar med fasta foremal
(U.S. Roads, 2000). Av de ca 12 000 dodsolyckor med denna orsak som registrerades i USA 1998,
framstélls landsvagar med héga hastigheter som ett stort problem och av de manga olika typerna
av sidohinder som har identifierats, ar trad det mest frekvent utsatta. (U.S. Roads, 2000). Enligt
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statistiken ford ovan kan saledes fasta objekt, inkluderat trad, vid sidan av vigen sidgas utgora en
trafikfara. Problematiken gillande sidohinder resulterade i att American Society of State Highway
and Transportation Officials [AASHTO], 1967, standardiserade s.k. safety zones, zoner vid viagen
som &r fria fran hinder for avkérande fordon (Vigverket 2003, s. 13). I Sverige giller begreppet
sdkerhetszon, sidoomradet ndrmast vigen som bl. a. ska vara fria fran oeftergivliga objekté hogre
dn 0.1 m (Trafikverket 2015, s. 16). Det ar kraven pa sdkerhetszonen samt kraven pa hinderfri
bredd inklusive bredden pa eventuell viagren, som paverkar placeringen av nya alléanlagganden.
Kraven star beskrivna i Trafikverkets nu géllande krav for Vdgars och Gators utformning [VGU]
2015:086.

Figur 5: En 2+1 vdg utformad efter fériGtande principer med en intetsdgande végmiljé.

Reglerna for utformningen av vagmiljon avgors utifran flertalet aspekter varav referenshastighet
(VR), trafikmingd (ADT-0)7 och sidoomradets lutning utgér nigra. Bengt Persson skriver
angdende Vagutformning 94, i Végen till allén att "Grundtanken i VU 94 ar att regelsystemets
anvandning ska anpassas till situationen och inte alltid tillampas bokstavligt. Det finns utrymme
for tolkning och tillimpning och det finns ingenting som sager att den strangaste tolkningen av t
ex sdkerhetszonens bredd alltid ska tillampas.” (Persson 1996, s. 5). Vagutformning 94, utgiven
1994 var ett styrmedel for utformning av davarande Vagverkets produkter och tjanster vilket
ersatte samtliga, tidigare dokument om trafiktekniska krav pa vagutformning och vagutrustning.
[ VGU 2015 finns avsnitt, 1.1.6 Kompletterande krav for vigar pd landsbygd med underrubriken
1.1.6.1 Hdnsyn till natur- och kulturmiljéer, medan det inte existerar nagot likvart avsnitt i VU 94.

6 Trad raknas som oeftergivliga forst efter att stammen har blivit 10 cm i diameter (dvs. ett stamomfang pa 32
cm), vilket beroende pa omstdndigheterna tar mellan 10-20 ar (Persson 1996, s. 5).

7 ADT &r en estimering av trafikutvecklingen for arsdygn, vilken anvinds som underlag for att bestimma
samtliga delar i trafikteknisk standard (Trafikverket 2004).
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Den positiva trenden angdende och synsittet gillande alléer som varda att bevara, ar har
markbart i regler och krav 6ver en tidsperiod fran 1994 fram tills idag (2017).

Synen pad resande

Forutom faktiska krav och riktlinjer for utformning av vagrummet menar Mattias Qvistrom (2003,
s. 186) pa att trafiksdkerhetsvisionerna i sig sjilvt formedlar synen pa resande och transport inom
vagplanering. Forenklat uttryckt sa har 2000-talets vagplanering grundats pa mellankrigstidens
vagplanering och i sin tur synsattet pa tid, rum och transport som da dgde rum (Qvistrém 2003, s.
186). Med nollvisionen inférdes enligt Qvistrom (2003, s. 186), en oerhord tydlig koppling mellan
vagens morfologi och trafikbeteende: att utgdngspunkten for all viagplanering ska ske utifran
forestillningarna om hur en forlatande vagmiljo kan skapas (SOU 1997:35, s. 384). Enligt denna
vision har resor och transporter reducerats till en sluten forflyttning mellan tva punkter, i vilken
hastigheten ar den enda variabeln att planera efter - varken méanniskan eller hennes beteende
beaktas (Qvistrom 2003, s. 189). Vidare menar forfattaren att det enda som blir kvar av
livskvalitet och personlighet i ett sidant system ar den tunna trad av liv, vilken visionen gor allt
for att sdkra. Resor liksom upplevelser kopplade till resandet ter sig fér nollvisionen ointressant;
trafikanter antas endast vara intresserade av att na fram till slutdestinationen inom ett givet
tidsintervall (Qvistrom 2003, s. 189). Problemet med denna planering ar att rorelser ma
diskuteras atskilt fran att vara en del av andra aktiviteter och att liv halls isar fran livskvalitet
(Qvistrom 2003, s. 192).

Vidgarna har blivit alltfor faordiga for att relateras till det mangordiga landskap som de
trots allt ar del av.
(Qvistrom 2003, ss. 191-192)

Atgirder och funktioner tillkomna for ett anpassande till forlatande vagmiljoer ar forenklingar
och systematiseringar vilka leder till att faordiga platser skapas (Qvistrom 2003, s. 190). Platser
som &r sterila och urgropta pa alla komponenter som inte dr relevanta for ett trafiksakert, effektivt
och snabbt transportsystem (Qvistrom 2003, s. 190). Qvistrom menar pa att trafikplaneringens
sikte pa ett enhetligt och latthanterligt system har skapat ett flyttbart landskap, da vigrummets
grundenheter och principiella utformning dr terkommande, oberoende av omgivande landskaps
kvaliteter. Foljden blir att platsbundna relationer och egenskaper i hogre grad blir utbytbara
eftersom det ar objekt som betonas (Qvistrém 2003, s. 190).

Alléer - trafiksdkerhetsfara eller trafiksdkerhetstillimpning?

Trafiksdkerhetsfaran som trad utmed vagar har ansetts utgora ar en av flera anledningar till
alléers bortfall genom tiden (Bengtsson et al 1996, s. 22-23; Persson 1996, ss. 4,14; Qvistrom
2003, s.153-155). Synen pa allén som trafiksdkerhetsrisk finns lagstiftat i radande Véglagen (SFS
1971:948), dar det i 53 § star skrivet:

Om trdd eller buskar intill ett vigomrade medfor oldgenheter for trafiksdkerheten, far
lansstyrelsen besluta att trdden eller buskarna skall avldgsnas eller kvistas genom
védghéllningsmyndighetens forsorg.

Pa uppdrag av Lansstyrelserna har en projektgrupp for Miljosamverkan tagit fram rapporten
Biotopskydd - brdkiga begrepp, vilken har till syfte att ge béattre samsyn i avviagningar om
provningsfragor som inbegriper det generella biotopskyddet. Av dessa biotoper riknas allén till
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en av de sju som ar skyddade i hela landet (Naturvardsverket 2017). I projektgruppens studie av
sex stycken domar om dispens av att ta ner allétrdad dras slutsatsen att trafiksakerhetsskéal ar den
framst dberopade anledningen. I syfte att ge dispens konstateras det att trafiksdkerhetsskal ar ett
tungt vagande motiv vilket Lansstyrelserna allt som oftast inte nekar till att ge dispens
(Miljosamverkan 2010, ss. 13, 53).

Samtidigt som allén har framstallts och alltjamt framstalls som en trafiksdkerhetsfara sa finns det
kallor som talar for motsatsen. Bengt Persson menar pa att fragan om trafiksidkerhet ar en
komplex sadan (Persson 1996, s. 4). Svensk forskning har visat att trafikanter sianker hastigheten
i vackra omgivningar (Statens Vegvesen 2006, s. 27). Alléer bidrar till att halla ner hastigheten for
manga trafikanter (Persson 1996, s.4) En blommande korsbérsallé kan t ex reducera
trafikhastigheten genom allén i genomsnitt med 5 km/h (Statens Vegvesen 2006, s. 27). Chantel
Pradines hadvdar i sin rapport till Europaradet Road Infrastructures: Tree Avenues In The
Landscape, att borttagandet av trdd fran vigars niromrade inte ar nagon effektiv
vagsdkerhetsatgird som eliminerar risker, utan endast forflyttar dem. Statistik visar pa hur den
franska regionen Meuse vars alléer till stora delar har blivit nedtagna, har 20 % hogre
trafikolycksrisk dn regionen Meurthe-et-Moselle vilken har tio ganger sd manga allétrad (Pradines
2009, s. 28) Under de senaste 30 aren i Frankrike, allt eftersom trad utmed végar har blivit
borttagna, har antalet olyckor med fasta foremal som inte ar trad okat tva- eller trefaldigt i
Frankrike (Pradines 2009, s. 28). Att implementera sdkerhetsatgirder som att plantera allétraden
utanfor s.k. sdkerhetszonen, oavsett det handlar om 4 meter eller mer dn 10 meter - gor ingen
skillnad. Fakta visar att avkorningsolyckorna ar frekvent dodliga pa grund av faktorer som redan
har tagit effekt innan kollisionen, sdsom voltning, hjartattacker etc. Med tanke pa allétradens ofta
korta avstand till vigen kraver en installation av exempelvis skyddsricken att tradden pa ena sidan
av vagbanan huggs ner. (Pradines 2009, s. 28-29). Atgarder som skyddsracken och diken utgor i
sig sjalva trafikfarliga objekt som tar sin andel av trafikoffer varje ar (Pradines 2009, s. 29; U.S.
Roads, 2000). Bengt Persson uttrycker dven han i Vdgen till allén att trafiksakerhetsatgarder inte
alltid ar sa svart och vitt som vi vill tro. Studier géllande effekterna av t ex kantstolpar langs
vagkanten pavisar att trafikanterna kompenserar en 6kad kinsla av sdkerhet med 6kad hastighet.
Resultatet blir att antalet olyckor blir farre men allvarligare (Persson 1996, s. 4).

Den positiva roll vilken alléerna innehar betraffande trafiksdkerhet ar ofta férbisedd och det kan
till viss del forklaras av hur svart det ar att sitta en siffra pa hur manga olyckor som har undvikits
pa grund av deras nirvaro (Pradines 2009, ss. 28-29). Alléer bidrar till 6kad sdkerhet genom att
fortydliga vagars rorelse genom landskapet och uppmaiarksamma trafikanten pa kurvor,
vagkorsningar och infarter till tatorter. I detta avseende fungerar de dven battre dn trafikskyltar.
Tradrader utmed viagen underliattar dven for forare att avldsa viagen framfér dem - en
nyckelfunktion for att anpassa kérningen till omgivningen, framférallt nar sikten ar dalig - nattetid
och i dimma samt sndovader (Pradines 2009, s. 29). Persson (1996, s. 4) menar ocksa att alléer
ger optisk vagledning samt "faster vigarna” i det 6ppna landskapet men ger dven resenérerna en
mer variationsrik fard. Landsvégsalléer kan antingen upplevas utifran eller inifran (Friberg 1985,
s. 8). Den visuella orienteringen som kan hjdlpa trafikanter kan foérklaras av en fard i alléns
interior, vilken Friberg beskriver som ett linjart arkitektoniskt rum vars karaktar och upplevelse
bestdms av tradens avstand i sidled samt bredd (Friberg 1985, s. 8).
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2.5 Vagen i framtiden med autonoma bilar

Sjdlvkérande/uppkopplade fordon

Sjalvkorande fordon ar definierade enligt inom vilka, nagra av de sdkerhetskritiska funktionerna
som styrning, acceleration och bromsning, sker utan férarens direkta agerande (NHTSA 2013).
Teknologin och utvecklingen inom sjilvkorande fordon kan beskrivas utifran tva olika
dimensioner. For det forsta, den sjilvkorande dimensionen vilken varierar fran manuell till
automatiserad och beskriver i vilken grad manniskor 6vervakar och utfér korningen. For det
andra, den uppkopplade dimensionen vilken stricker sig fran sjalvstandig till samverkande och
beskriver i vilken utstrackning som fordon kan kommunicera med andra fordon (V2V) eller med
infrastruktur (V2I) (Milakis, Snelder, van Arem, van Wee & Correira 2017, s. 64-65). For den
sjidlvkorande dimensionen har en taxonomi som klassificerar olika nivaer (Figur 6) av autonom
korning tagits fram i SAE Internationals J3016 dokument, vilket senare officiellt adopterades av
NHTSA (SAE International 2016). Klassificeringen graderar sig fran fullstindig forarkontroll (0)
till ett fullstdndigt automatiserat system (5).

Execution of Monitoring Fallback System
SAE Steering and Performance | Capability
level Name Narrative Definition Acceleration/ E::il;’:l:: egnt of Dynamic (Driving

Deceleration Driving Task Modes)

Copyright @ 2014 SAE International. The summary table may be
freely copied and distributed provided SAE International and J3016
are acknowledged as the source and must be reproduced AS-IS.

Figur 6: SAE Internationals klassificering av autonoma nivaer

Sjalvkorande fordon kontrolleras av ett flertal olika, ingdende system som samarbetar
tillsammans (Figur 7). Radarsensorer laser av positionen av narbeldgna fordon. Videokameror
uppticker trafiksignaler, laser vagskyltar och haller koll pa andra fordon, objekt samt fotgingare.
LiDAR-sensorer identifierar viagkanter och vigmarkeringar genom att studsa ljuspulser mot
omgivningen. Ultraljudssensorer i hjulen uppticker foremal nara fordonet, sdsom trottoarkanter
och andra fordon vid parkering. Slutligen sa analyseras all inkommande data genom en mjukvara
som kartldgger en striacka och instruerar fordonets styrning, acceleration och bromsning. (The
Economist Technology Quarterly 2012; Armstrong 2016). System som &r baserade pa
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sensorteknologin for att hoja fordons trafiksdkerhet kallas Advanced Driver Assist Systems
(ADAS) och finns tillgdngliga pa marknaden idag genom bl. a. Adaptive Cruise Control (ACC)8, Lane
Departure Warning (LDW)? och Collision Warning Systems!0 (Silberg et al. 2012, s. 10). For en
vidareutveckling av de autonoma sidkerhetssystemen beskrivs den uppkopplade dimensionen
vara viktig. [ december 2016 utfirdade NHTSA en foreslagen regel om att férordna vehicle-to-
vehicle (V2V)!! kommunikation pa alla nya litta fordon for att ytterligare forhindra dodsfall i
trafiken samt att standardisera meddelandeformatet av V2V. Exempel pa V2V teknik ar
uppfoljningen till ACC, namligen Cooperative Adaptive Cruise Control (CACC) som genom
moijligheten att kommunicera med andra trafikanter gor fordonet battre pa att forutse problem
och agera siakrare (van Arem 2006, s. 429). Férutom den forhdjda sakerheten samt forarkomfort
och bekvamlighet sd finns det forskning som visar pa att CACC har positiva effekter pa
trafikeffektivitet och végars kapacitet (Tientrakool et al. 2011; van Arem et al. 2006). V2V-
tekniken beskrivs dven gora det mojligt for fordon att fardas tillsammans i plutoner (Economist
Technology Quarterly 2012). I Vehicle-to-infrastructure (V2I) systemen sa har infrastrukturen en
koordinerade roll, vilken foreslar eller forelagger agerandet av en grupp fordon efter trafik- och
vaginformation (Glielmo 2011, s. 211). Ett exempel pa V2I som anvands idag dr ramp metering
som bl. a. har effekt pa trafikdensitet. I ett framtidsscenario beskrivs V2I kunna optimera
utsldppen och hastigheterna pa vagnaten (Glielmo 2011, s. 211).

Sa fungerar en forarlos bil

GPS-information tillsammans med  LADAR #r en oplisk avstands-  Videokamera som

data fran hojd- och hastighets- matare dir ljus anvinds istdllet  registerar allt fran
malare saml gyroskop ger an mer tor radiovagor (RADAR). trafikljus, bilens
exakt positionsangivelse an att Anvinds or att lasa av position pa vigen via
enbart anvanda GP3. vagmarkeringar, exempelvis for  trafikskyltar till andra
filer och vagkanier, bilar och tralikantar.

RADAR (framdt och bakat) som
kanmar av fordon i trafiken. Anvands
redan idag bland annat tll farthallare
som auto- matiskt haller avstandet till
framiorvarande bil men aven
funktionen automatisk lickparkering.

Ultraljudssensorer
anvands fér att méta
avstandet till objeki som
belinner 5ig vakdigl néra
bilen, som andra fordon  En dater hiller koll p4 all information som samlas
och trottoarkanter. in av bilens olika sensorer och kameror, Datom
styr, gasar och bromsar sedan bilen ulifrdn denna
information. Dt dr viktigt att datom forstér alla
trafikragler, formella 5a val som intormalla,

Kalla: Sebasiian TheurdStandioed och Google

Figur 7: Varietet av de ingdende sensorsystemen i ett autonomt fordon.

8 Adaptive Cruise Control tilldter fordon att automatiskt justera hastigheten i respons till framférliggande
trafikanter (Laukkonen 2017).

° Lane Departure Warning Systems anvinder sig av en varietet av sensorer for att se till att fordonet inte
lamnar vagbanan oavsiktligt. Vid upptackt av drift, varnas féraren som kan vidta korrigerande atgarder
(Laukkonen 2017).

10 Collision Warning Systems minskar graden av olyckors allvarlighet genom att uppticka oundvikliga féremal
och ta forebyggande atgarder (Laukkonen 2017).

11 vehicle-to-vehicle communication tillfér ett fordon méjligheten att tradldst utbyta hastighets- och
positionsinformation till omgivande fordon, b. la. for att forhindra krockar och trafikstockningar (NHTSA 2017)

18



Implementering av sjdlvkorande/uppkopplade fordon

Effekterna som implementeringen beskrivs omfatta dr manga. Daniel ]. Fagnant och Kara
Kockelman beskriver i forskningsartikeln Preparing a nation for autonomous vehicles:
opportunities, barriers and policy recommendations, hur introduktionen fundamentalt kan
féorandra transportsystemet i sin helhet. Avvarjning av fatala trafikolyckor, tillhandahéllande av
mobilitet till aldre och funktionshindrade, 6kad vagnatskapacitet och minskade utslapp (Fagnant
& Kockelman 2015, s. 167) Effekter av kompletterande trender i samakning och autonoma fordon
kan leda till en transformering av dagens fordonsidgande till att bli en on-demand tjanst. (The
Economist Technology Quarterly 2012; Fagnant & Kockelman 2015, s. 167). Autonoma fordon kan
komma att influera inriktning och investeringar for kollektivtrafik samt utmana dess roll i
framtida  transportsystem (Litman 2017,  s. 14). Markanvandningsmonster,
infrastrukturinvesteringar, operationella  kostnader, resandeval, fordonstransporter,
parkeringsbehov och andra aktiviteter kan komma att férandras. Enligt Milakis et al. (2017, s. 9)
forvantas introduktionen leda till hogre resekomfort och mdjligheten till att utéva aktiviteter
orelaterade till kérandet. Tiden spenderad i en autonom bil antas vidare likna den i publika
transporter; tid for att blicka ut mot omgivningen och samtala, men med mindre distraktion och
stress (Cyganski, Fraedrich & Lenz 2015, ss. 9, 11).

Implementeringen av sjdlvkorande fordon beskrivs inte vara utan hinder. Den initiala
introduktionen kommer formodligen bli mycket kostsam (Fagnant & Kockelman 2015, s. 168).
Beskrivna fordelar kan bli mindre liksom problemen kan bli stérre an forvantat (Litman 2013, s.
10). Fastan sakerhetsforbattringar estimeras att 6vervaga nya sidkerhetsrisker ar det mojligt att
nya risker kan bli stérre for somliga anvindare under sarskilda omstindigheter (Fagnant &
Kockelman 2015, s. 173).

[ Autonomous Vehicle Implementation Predictions (2017, s. 4) tillskriver Todd Litman effekterna
av implementeringen till de olika nivaerna av autonom kérning. Reducerad stress for forare och
okad vagnatskapacitet kan ske under tidiga nivder som erbjuder begransad sjialvkorning. De
framsta fordelarna sdsom en signifikant reduktion av olycksrisk och infrastrukturkostnad,
kommer forst att intriffa efter nivdA 5 i automatiseringsgrad i samband med en stor
marknadspenetration. (Litman 2017, s. 4). Fagnant och Kockelman (2015, s. 172) havdar att
eftersom sjalvkorande/uppkopplade fordon befinner sigi testfasen ar det svart att forutse precisa
utfall (Fagnant & Kockelman 2015, s. 172). Manga potentiella effekter av implementeringen av
sjalvkorande bilar formodas dock inte att realiseras forran en hog andel av autonoma fordon ar i
drift (Fagnant & Kockelman 2015, s. 170). Milakis et al. (2017, s. 2) drar slutsatsen att primara
effekter pa bl. a. trafikolyckor, vagkapacitet och utslapp kommer att vara fordelaktiga och ar
forvantade att vdxa i takt med graden av automatisering, fordonskommunikation och
marknadspenetration. Ett flertal studier har genomforts for att forutsiga tidsintervallet da
sjdlvkorande fordon adopteras av den breda marknaden. Litman (2013, s. 9) forutser att
sjalvkorande fordon kommer att vara pa viagarna 2020 med hogt pris och att det forst 2050 skulle
finnas en marknadsandel pa 80-100 %. Fagnant och Kockelman (2015, s. 168) havdar utifran
Volvo och Nissans utannonserande modeller samt ett prisdropp raknat pa 5 ar, att sjilvkorande
fordonen kommer att vara tillgdngliga for massmarknaderna vid 2025.
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Infrastrukturminister Anna Johansson sa i ett pressmeddelande:

Regeringen ser det som viktigt att Sverige dr ett land dér ny innovativ teknik for hallbara
transporter kan testas. Nu skapar vi battre forutsattningar for forsok med sjdlvkorande
fordon i allmén trafik

(Regeringskansliet 2017a)'2.

Uttalandet behandlar regeringens beslut om en férordning, genom vilket krav pa tillstand for att
bedriva testverksamhet med sjalvkorande/uppkopplade fordon inférs. Férordningen trader i
kraft den 1 juli 2017 och beskrivs som ett viktigt steg i utvecklingen for
implementeringsprocessen av autonoma och sjalvkérande fordon (Regeringskansliet 2017a; VTI
2017). Det har sedan tidigare funnits en stor nationell och internationell uttalad politisk vilja for
inférandet av sjilvkérande/uppkopplade fordon i allman trafik (VTI 2017). Varen 2016
undertecknades Amsterdamsdeklarationen av samtliga EU:s medlemslander, vars syfte ar att
uppna en utveckling inom automatisk och uppkopplad transport genom samarbete med EU-
kommissionen och industrin. Deklarationen som standigt utvecklas utgor en plattform som ar
avgorande for utvecklingen av automatiserade och sjidlvkorande fordon i europeiska
transportsystem (Regeringskansliet 2017b).

Signifikant sdkerhetspotential

Som resultat av trafikolyckor dor ungefiar 1.25 miljoner manniskor varje ar och enligt World
Health Organization (WHO 2016) utgor skador fran végtrafiken den primara dédsorsaken bland
unga manniskor, med aldrar mellan 15-29 ar. Automatiserade och sjilvkorande fordon har
potential till att dramatiskt reducera krascher och olyckor (Fagnant & Kockelman 2015, s. 169).
Statistik fran National Highway Traffic Safety Administration!3 [NHTSA], visar att 6ver 40 % av
doédsolyckorna 2012 i USA involverade alkohol, distraktion, drogpaverkan och trétthet (NHTSA
2012). Eftersom sjavkorande fordon inte faller offer for méanskliga tillkortakommanden havdar
Fagnant och Kockelman (2015, s. 169), dirmed potential for en reducering av dddsolyckor med
atminstone 40 %. En sddan reduktion utesluter inrdknandet av orsaker sasom fortkorning,
aggressiv korning, 6verkompensation, oerfarenhet, langsamma reaktionstider, ouppmarksamhet
och diverse andra felaktigheter hos féraren (Fagnant & Kockelman 2015, s. 169) Enligt NHTSA
(2015) ar den manskliga faktorn den huvudsakliga orsaken till hela 94 % av alla trafikolyckor. I
fall da den kritiska anledningen ar okdnd, eller tilldelas fordonet och vigmiljon - motsvarar
resterande 6 % av olyckorna (NHTSA 2015). Aven i dessa fall, konstateras manskliga forfaranden
sasom fortkorning, distraktion eller ouppmairksamhet, vanligtvis ha bidragit till incidenten
(Fagnant & Kockelman 2015, s. 169). Vid tillfille nidr autonoma och sjalvkérande fordon nar en
marknadspenetration pa 90 %, havdar Fagnant & Kockelman (2015, s. 173) att kollisioner och
olyckor pa vagar kan reduceras med motsvarandevis 90 %. Hayes (2011, s. 363) ser det som ett
lampligt mal att sinka dodsolyckorna pa vigarna till 1 % av dess nuvarande nivd med
implementeringen av sjalvkorande bilar samt likstilla bilismen i detta avseende med andra
transportsitt sdsom kommersiellt flyg och tadg. Enligt NHTSA dr malet med sjilvkérande och

12 http://www.regeringen.se/artiklar/2017/02/starkt-samarbete-om-sjalvkorande-bilar/

13 National Highway Traffic Safety Administration &r en trafiksdkerhets myndighet i USA, som kan sigas
motsvara Trafikverket i Sverige.

20



uppkopplade bilar att de inte ska leda till eller orsaka nagra typer av krockar i trafiken (Maddox
2012,s.12).

Todd Litman skriver i Autonomous Vehicle Implementation Predictions (2017, s. 6) att pastaenden
om reduktionen av trafikolyckor kan vara en overdrift och att det finns ett flertal aspekter vilka
inte rdknas for. Riskkompensation - forare tenderar att ta mer risk nar dem kédnner sig sidkra
(Ecenbarger 2009, s. 2), ett 6kat resande till f6ljd av sjdlvkorande bilars paverkan pa sjalvstandig
mobilitet samt snabbare eller billigare resor (Fagnant & Kockelman 2015, s. 171; Wadud et al.
2016, s. 8), cyberterrorism och hacking som sékerhetshot (Silberg et al. 2012, s. 27). Marknadens
overgangsperiod till en majoritet av autonoma fordon, beskrivs enligt Sivak och Schoettle (2015,
s.7), kunna paverka sdkerheten till det simre for konventionella fordon. Medan manga situationer
i vigmiljoer och som trafikanter stills infor ar relativt latta for ett sjadlvkérande fordon att hantera,
ar det desto mer utmanande att utveckla ett system som kan agera sakert i ndstan alla situationer
(Campbell, Egerstedt, Ho & Murray 2010, s. 4665-4666).

Igenkdnningen av manniskor ar kritiskt for autonoma bilar och beskrivs vara svart pa grund av
variation i utseende och ett stort antal av mojliga poseringar (Dalal & Triggs 2005, s. 1). Ett
omrade inom vilket manniskor fortfarande presterar béttre dn autonoma fordon, ar bedémningen
av ett objekts material eller storlek (Economist Technology Quarterly 2012). Konsekvenserna blir
att daligt vader sasom sno och dimma samt reflektiva underlag fran regn och is, utgor risk for
felkalkylering vilket leder till felande manovrering (Fagnant & Kockelman 2015, s. 169-170).
Tillfallet da det &r som mest avgorande fér autonoma fordon att korrekt lasa av foremal och agera
darefter, ar da en krock ar ofrdnkomlig. Ansvarstagande och skyldighet vid sddana incidenter
beskrivs enligt forfattarna vara ett stort bekymmer och ett mojligt hinder foér introduktionen av
autonoma bilar. Problemen som fordonen har med att agera ratt i komplexa situationer och
miljoer, ar dock forutsedda av flertalet analytiker att bli 6verkomna (Fagnant & Kockelman 2015,
s. 170). Autonoma fordon lar sig genom att samla information och sedan bearbeta det genom en
Artificiell Intelligens (Al) algoritm. Information och situationer motta av sjalvkérande fordon for
varje kord mil, kan 6gonblickligen delas och integreras av andra autonoma system, vars Al
algoritm later sig anpassas (Giarratana 2016).

Vigen och krav pd utrymme

Wadud, MacKenzie och Leiby skriver i vetenskapsartikeln Help or hindrance? The travel, energy
and carbon impacts of highly automated vehicles (2016, s. 16), att med mer precis kontroll &n ett
manuellt styrt fordon, skulle sjidlvkérande och automatiserade fordon kunna kéra sikert pa
smalare vagar. Fastdan de allra flesta latta fordon dr 1.6 - 2.0 m breda, har standardtypen av
lastbilar en bredd pa upp till 2.7 m. Enligt forfattarna framstar saledes 2.8 m att vara ett absolut
minimum for framtida vigbanebredd, beaktande autonoma bilar. (Wadud et al 2016, s. 16).
Dagens radande standarder i Sverige dberopar att enskilda kortfalt ska var minst 3.0 m och hogst
4.0 m breda (exklusive eventuell breddning i horisontalkurvor). Vid nyanlaggandet av motorvagar
med en referenshastighet mindre dn 110 km/h, ska kortfiltsbredden vara 3.5 m. Tvafaltsvagar
med en arsdygnstrafik mindre dn 500 fordon per dygn (ADT-Dim < 500 f/d), kan efter
godkdnnande av vaghallaren som minst ha ett matt pa 2.75 m. (VGU 2015, s. 36).
Sakerhetsdirektor pa Trafikverket, Claes Tingvall papekar ocksd att den klassiska
dimensioneringen av vagar kan forminskas med beaktan till sjdlvkérande fordons battre
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vaghallning (Svensson 2014). Dagens vagar ar designade for manskliga forare, vilka alltfor ofta ar
oerfarna, distraherade eller vallar andra skada i trafiken. Detta utgor skal for dagens vagnat och
infrastruktur att foga sig efter det oprecisa och oftast oforutsdgbara rorelsemonstret vilket
manskliga bilister har, genom bl. a. extra breda korbanor, vagrenar, skyddsracken, stoppskyltar
och rafflor. Med implementeringen av sjalvkorande fordon ar dessa konventionella anpassningar
forvantade att inte langre behovas. (Silberg, Wallace, Matuszak, Plessers, Brower, Deepak 2012, s.
26). Om sett till utnyttjande av végars forhojda kapacitet kan introduktionen sinka behovet av
ytterligare vagnat och infrastruktur (Milakis et al. 2017, s. 67). Estimeringen av reduktionens
storlek varierar fran marginell enligt Fagnant & Kockelman (2015, s. 171) pa grund av antagandet
att nettoresandet kommer att oka, till kraftig enligt Silberg et al. (2012, s. 26). Utdver
mojliggérandet av smalare korbanor och vigar, papekar Wadud et al. (2016, s. 16), att autonoma
bilar kan minska det faktiska antalet kdrbanor. Forfattarna formodar att vagar med 3 till 4 korfalt
kan minskas till 2, vigar med 5 till 8 korfalt kan reduceras till 4 osv. En forhojd kapaciteti viagnatet
ger utvecklingsmajligheter for att mota andra behov, sdsom infrastruktur for cykel- och gangtrafik
eller gronytor (Milakis et al. 2015 s. 12).

Sjalvkorande bilar ar forvantade att anvinda befintliga vagbanor och korsningar mer effektivt
genom koordinerade plutoner, smalare utrymme mellan fordon och effektivare vagval (Fagnant
& Kockelman 2015, s. 170). Magnituden av denna effekt ar relaterad till graden av automatisering
och ingdende samarbete mellan fordon (Milakis et al. 2017, s. 67). Med hjalp av sensorer och V2V
kommunikation, kan det genomsnittliga sakerhetsavstandet mellan fordon minska vilket leder till
en okad vagkapacitet (Tientrokool, Ho & Maxemchuk 2011, s. 5). Forskning uppskattar att nar
Cooperative Adaptive Cruise Control (CACC), far en marknadspenetration pa 10 %, 50 % samt 90
%, kommer koérbanornas effektiva kapacitet att 6ka med respektive 1 %, 21 % och 80 %, pa ett
ungefar (Shaldover, Lu & Su 2012, ss. 13-14). Tidigare forskningsstudier om den uppskattade
effekt som ACC och CACC skulle kunna fa for trafikflode, visar pa samma sak - en signifikant
kapacitetsokning pa de hogre marknadspenetrationsniviaerna (Schladover et al. 2012, s. 3).

Platooning!* som metod kommer att kunna 6ka kérbanors kapacitet samt minska behovet av dess
kapacitetsutbyggnad (Wadud et al. 2016, s. 5). Optimistisk forskning visar pa att koérning i
plutoner skulle kunna 6ka vagars kapacitet upp till 500 % (Fernandes & Nunes 2012). I den tata
formation vilken kravs, dr platooning osdkert utan automatiserade fordon pa grund av manskliga
trafikanters fordrojning i varseblivning och reaktioner (Wadud et al. 2016, s. 6). Sjdlvkdérande
fordon kan emellertid kdnna av och rimligtvis forutse, framforliggande bils accelerations- och
broms beslut (Fagnant & Kockelman 2015, s. 170). Koordinerade platooner beskrivs idag som
tekniskt rimligt men inte operationellt, eftersom flera ingdende fordelar kraver tillignade
vagbanor (Litman 2017, s. 10; Fagnant & Kockelman 2015, s. 172).

Till f6ljd av en automatisering som kraftigt kan reducera krascher och olyckor, kommer
betydelsen av fordons krocksédkerhet bli mindre (Wadud et al. 2016, s. 7; Silberg et al. 2012, s. 25).
Detta gradvisa skifte kommer vid en specifik punkt innebara att sdkerhetsfunktioner sasom
stalarmeringar, bursatser och krockkuddar kan avvecklas vilket limnar bilen smalare, lattare och

14 platooning syftar till tekniken av flertalet fordon fardas tatt intill ett ledande fordon (i en pluton), vilket bl. a.
beskrivs minska luftmotstandet och energiférbrukningen samt ta upp en mindre del av vdagbanan (Trafikverket
2017b).
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dess kabiner 6ppna for omgestaltning. (Silberg et al. 2012, s. 25). Effekterna beskrivs dock som
osannolika att materialiseras innan olyckorna i trafiken ar definitivt reducerade (Wadud et al.
2016, s. 7).
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3. Resultat

[ denna del &mnas svar ges pa inledningsvis stillda fragestallningar.

Vilken roll kan landsvdgsalléer fd i en framtid med autonoma fordon;
- avseende kérsdkerhet?
- gdllande utformning?

Svaren ger i sin tur bekraftelse eller motbekraftelse till hypotesen i detta arbete:

"Implementeringen av autonoma fordon kan pd ett fordelaktigt sdtt pdverka alléer utmed vigar i
landskapet”.

Allén som trafiksdkerhetsrisk dr kopplad till avkérningsolyckor och méanskliga trafikanters
felande, som ar orsak till 94% av samtliga trafikolyckor (U.S. Roads). I en framtid med fullt
automatiserade fordon (niva 5), ar det inte manniskor som kor. Landsvégsalléns diskutabla roll
som framst trafiksdkerhetsfara men aven olycksférebyggande element, ar i framtiden kopplad
till autonoma fordon, och inte manskliga férare. Den roll som landsvégsallén har haft och har
gillande korsakerhet star infor en forandring. Sett till forvantan att implementeringen av
autonoma fordon dramatiskt kan reducera trafikolyckor (Fagnant & Kockelman 2015, s. 173;
Milakis et al. 2015, s. 16; Wadud et al. 2016, s. 7) och moéjliggora en avveckling av det nutida
vagrummets sidkerhetsfunktioner (Silberg et al. 2012, s. 26), kan alléerna utmed vigar fa en mer
anonym och mindre sdkerhetskritisk roll.

Implementeringen av sjdlvkérande fordon férvantas oka vagnatskapaciteten i den grad vilket
behovet av ny infrastruktur sanks och en reducering av vagars dimensioner ar mdjlig (Wadud et
al. 2016, s. 16; Silberg et al. 2012, s. 26). Med minskat hot om framtida vigbreddning ar
relevansen av att planera for landsvagsalléer storre, dartill mojligheten att plantera pa ett
avstand narmare viagbanan. Med smalare vagar och en avveckling av nutida sdkerhetsfunktioner
ger chans till att alléer kan uppforas ndrmare vagbanan - vilket ger det mest kulturhistoriskt
relevanta och upplevelsemassiga vigrummet (Persson 1996, ss. 7-8).

Sammanfattningsvis, i en framtid med autonoma fordon sa antas synen pa landsvagsallén som en
sdkerhetsfara komma att andras till icke-definitiv fér dess borttagande medan mojligheterna till
en mer upplevelsegivande planering och utformning blir desto storre. Hypotesen
"Implementeringen av autonoma fordon kan pd ett férdelaktigt sctt pdverka alléer utmed vdgar i
landskapet”, anses vara bekraftad.
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4. Diskussion

En fordndrad syn och en sdkrare framtid?

Amerikansk statistik visar pd att lite mindre dn en tredjedel av samtliga dédsolyckor med
motorfordon orsakas av att fordon kér av vagen och kolliderar med fasta foremal, varav trad utgér
det mest frekvent utsatta sidohindret (U.S. Roads 2000). Eftersom den ménskliga faktorn utgoér
den huvudsakliga orsaken till 94 % av alla trafikolyckor (NHTSA 2015), sa férvantas dodsfallen i
trafiken minska dramatiskt med implementeringen av sjdlvkérande och uppkopplade fordon
(Fagnant & Kockelman 2015, s. 173; Milakis et al. 2015, s. 16; Wadud et al. 2016, s. 7). Fran
litteraturstudien kan det konstateras att alléer utmed vagar har setts och ses som en sdkerhetsfara
f6r mdnniskor (Bengtsson etal 1996, s. 22-24; Persson 1996, ss. 4,14; Qvistrom 2003, s. 153-155).
Detta synsitt dr emellertid anknutet till momentet dir fordon avviker fran vigbanan, vilket
betyder att fordon forvdntas att kora av vagbanan. Sjalvkoérande fordon forvantas att med exakt
kontroll, operera sdkert pa smalare vagbanor (Wadud et al. 2016, s. 16). Det dem inte férvantas
gora dr att vira av fran breda, férlatande vigbanor, anpassade for manskliga forare. Relevansen
av att se alléer som trafikfarliga objekt i framtiden dar majoriteten av fordonen ar autonoma, kan
darmed, rimligtvis inte vara lika befogad.

[ takt med att manskliga forare ersatts av automatiserade system s behéver inte langre manskliga
forfaranden och brister utgora en riskpaverkan i transportsystemet och trafiken. Enligt Silberg et
al. (2012, s. 25) kommer framtidens sjdlvkérande fordon med avancerad férarteknik och
kommunikation, vara sd pass sdkra att de helt och hallet kommer eliminera krockar och
kollisioner. Enligt NHTSA ar malet med sjilvkérande bilar just detta - att bli "crashless” (Maddox
2012, s. 12). Andra ser det som rimligt mal att likstélla bilismen med kommersiellt flyg och tag
samt sanka dddsolyckorna pa vagarna till 1 % av dess nuvarande niva (Hayes 2011, s. 363).
Kiannedomen om att trafiktekniska framsteg inte sker 6ver ett par ar ar dock viktig att ha med sig.
Effekterna av implementeringen som beskrivs ar potentiella, och med féormodan att de realiseras,
sa skriver Fagnant och Kockelman (2015, s. 170) att det inte kommer ske férran en hég andel av
fordonen pa vdgarna ar autonoma. Enligt Litman (2017, s. 4) kan effekter som en signifikant
reduktion av olycksrisk forst ske vid en full automatiseringsgrad och i samband med en stor
marknadspenetration.

Synen pa alléer utmed vigen har haft anknytning till trafiksdkerhetsfrdgan sedan lange.
Under tidigt 1900-tal var det inte pa tal om att traden skulle riskera trafikens sakerhet, snarast
det motsatta (Qvistrom 2003, s. 150). Vigtraden sags som olycksforebyggande element, med
nyttoaspekter och skénhetsvirden (Qvistrom ss. 150-151). Fran slutet av 1920-talet finns
emellertid uppgifter om hur alléerna utmed vigarna borjade ifragasittas av sdkerhetsskal
(Qvistrom 2003, s. 153). Sedan 1960-talet har forhdllningssattet till alléer som en
trafiksdkerhetsfara utkristalliserat sig genom forgiving road principen och vidare pabyggts av
Nollvisionen (Pradines 2015, s. 13). Trad anses utgora hinder som kan vara fatala att krocka med
vid kollisioner i samband med avkdrning fran vigbanan (Pradines 2015, s. 13). Med ratten att géra
fel och synsittet att det 4r ménskligt att géra misstag sa har skulden till att en manniska skadas
eller omkommer i trafiken inte lagts pa foraren (Vagverket 2003, s. 13). Nar sjalvkérande fordon
nar en full automatiseringsgrad (niva 5), ar manniskan helt bortkopplad fran forarmomentet. I en
framtid dar manniskan inte langre har ansvar for framférandet av fordon, star sikerhetsfragan
kring alléer och skuldldggandet av olyckor dppet for forandring - till det positiva for alléerna.
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Fram till dess att implementeringseffekterna kan realiseras, star sig synen pa allén som en
trafiksdkerhetsfara troligtvis orubbad. Bdde Chantel (2009, s. 29) och Bengtsson (1996, s. 4)
menar pa att allén bidrar till trafiksdkerhet och ar till hjalp for manskliga forare i trafiken.
Trafikplanerare skulle i hogre grad kunna ta till sig sddana har perspektiv, men sa liange
manniskor mandvrerar fordon kommer avkérningsolyckor, kollisioner med allétrdd och klandret
av desamma antagligen att fortsatta. Trots trafikverkets syn pa allén som en fara for trafikanter
har myndigheten under en lang tid aterplanterat alléer langs statliga vagar (Trafikverket 2010, s.
3), vilket ger hopp och visar pa en forstaelse for alléns vidare betydelse. Det ar forst i en framtid
dar implementeringseffekterna av sjalvkorande fordon har férverkligats, som jag ser chans till att
helt franga de normer och den uteslutande trafiksdkerhetsplanering som enligt Qvistrom (2003,
s. 186) har varit radande sedan 1920- och 1930-talen.

Det skulle kunna argumenteras att det sikraste skulle vara att halla viagars naromraden kliniskt
kala, fran det minsta objekt som skymmer fri sikt eller pa nigot sitt dventyrar sikerheten for
trafikanter. Skanska aftonbladets artikel Alléerna vid vdra skdnska landsvdgar béra ej fa skévlas,
utgivet 1928, stiller dock en fraga som dnnu ar relevant:

Vad ha vi for glddje av raka och fina slidta vigar, ndr vi pa dem kora genom landskap,
som i frdga om trakighet och enformighet och slitstrukenhet kanske soker sin like?
(Qvistrom 2003, s. 152)

Qvistrom (2003, s. 190) havdar att nollvisionen och 2000-talets trafiksdkerhetsplanering har lett
till skapandet av alltfor faordiga vagmiljoer for att kunna relateras till omgivande landskap. En
efterstravan till en allt hogre hastighet och bittre tillganglighet samtidigt som krav har stéllts pa
en (orimligt) hog trafiksdkerhet har lett till ett vigrum som i hdgsta grad ar uteslutande och
avskirmande fran lokala forhallanden (kvaliteter). Qvistrom uttrycker aven oro infor
nollvisionens synsatt pa liv som diskuteras i sig, atskilt fran livskvalitet liksom dven resandet, halls
isar fran sjalva reseupplevelsen. (Qvistrom ss. 182, 192). Fordonsresande i framtiden kommer
inte att involvera det aktiva kormomentet, vilket innebar att tiden spenderad resandes kommer
att frigoras for andra aktiviteter. Denna tid antas framst tillbringas med att bl. a. blicka ut 6ver
omgivande landskap (Cyganski et al. 2015, ss. 9), vilket ger godare skal for en "flerordig” vagmiljo
anpassad for att battre mota kraven for trafikanters upplevelse och vialmdende. Rimligtvis kan
alléer utmed vagen bidra till denna miljo. Allén 4r en del av naturen som har pavisats ha stora
hélsoframjandeeffekter (Ulrich 1986; Kaplan 1995), vidare har det konstaterats att trad och dess
forstarkning av djupuppfattning i ett landskap (vilken antas bli dnnu tydligare i en allés rader) ar
sarskilt omtyckt av manniskor (Hagerhall 2005, ss. 210-211). En fiard genom en allés grona
interior ger bade utsikt och skanker skydd, vilket enligt Appletons prospect refuge-teori inom
miljopsykologi, ar den medfott mest omtyckta av manniskan.

En vdg for framtiden

Genom tiden har landsvagsalléer i Sverige forsvunnit pa grund av breddningen av vagar for att
tillhandahalla storre kapacitet och stérre fordon samt férbattrande av vigar och utrdtning av
kurvor (Persson 1996, s. 2; Bengtsson 1996, ss. 22-23; Olsson & Jakobsson 2005, s. 29). Avenivar
nutid dr breddning av vagen en orsak till borttagandet av en allé (Persson 1996, s. 16). Det finns
flertalet studier som hévdar att implementeringen av sjilvkérande/uppkopplade fordon kommer
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att 6ka det befintliga vagnatets kapacitet (Fagnant & Kockelman 2015; Shladover et al. 2012,
Wadud et al. 2016, ss. 5, 16, Tientrakool et al. 2011, s. 5). Ett utnyttjande av den foérhojda
kapaciteten leder i sin tur till att behovet av ytterligare vagnat och infrastruktur sanks (Milakis et
al. 2017, s. 67). Det hdavdas dven att nya vagar kan anldggas med smalare kdrbanor pa grund av
den sjalvkorande bilens precision (Wadud et al. 2016, s. 16; Svensson 2014). [ detta scenario kan
ett av de storsta hoten for landsvagsalléer forminskas avsevart och nya alléer kan planeras for, i
forsakran om att dess fortlevnad inte hotas av ytterligare vagbreddningar.

Enligt Wadud et al. (2016, s. 16) beskrivs 2.8 m vara ett minimum for framtida viagbanebredd
vilket enbart skiljer sig 2 decimeter fran radande minimikrav i VGU 2015:086. Konventionella
sdkerhetsfunktioner skapade fér manskliga forare sdsom extra breda kérbanor, viagrenar och
skyddsracken, forutses dock inte vara nodvandiga for sjalvkérande bilar (Silberg et al. 2012, s.
26). Kraven pa sdkerhetzon, hinderfi bredd och bredd pa vagren i Trafikverkets krav for Véigars
och Gators utformning [VGU] 2015:086 - ar alla krav vilka paverkar planeringen och placeringen
av nya alléer. Farre, eller mindre atstramade krav pa vigars naromrade ger mojligheter for godare
resultat av alléplanteringar.

Utifran litteraturstudien av alléer har det pavisats av samtliga forfattare att kdnslan av att fardas
genom ett lovvalv dr ett hogst betydelsefullt drag. Eftersom landsvagarna forr i tiden inte var lika
breda som de ar nu, uppndddes allt som oftast effekten av att traden bildade ett valv 6ver viagen
(Olsson & Jakobsson 2005, s. 10; Bengtsson et al. 1996, s. 141). Med smalare vagbanor, farre krav
pa sidkerhetsfunktioner och ett foriandrat perspektiv pa sidkerhet, ser framtiden for vara
landsvégsalléer lite battre ut. Mojligheten finns for att det blir lattare att aterskapa detta
kulturhistoriskt relevanta landskapsrum som &dven har stor averkan pa var natur- och
landskapsupplevelse.

Diskussion av material och metod

Litteraturstudien av autonoma fordon har inriktat sig mot forskning om dess potentiella
implementeringseffekter, vilka sdledes utgér spekulationer. Aven om forskning har begatts for att
visa pa sddana resultat och siffror kan det inte berattigas att ndmnas som fakta. Med detta i atanke,
sa paverkas dven integriteten och trovardigheten for detta arbete.

Framtiden ér tillrackligt oskriven for att forandras.
(Qvistrom 2003, s. 185)

Da varje beskrivning av framtiden kan férdndra vara uppfattningar och var férvintan pa den
samma, ar det med en neutral hdllning oerhort svart att skildra morgondagens landskap.
"Déaremot ar det fullt mojligt att strdva framat. Det gar att bana vag for en viss utveckling,

och skildringar av framtiden kan leda till forandringar i enlighet med den utférda analysen.”
(Qvistrom 2003, s. 185).

Denna uppsats ar i linje med vad Qvistrom skriver, en stravan framat med forhoppningen att
utvecklingen viljer en vag vilken vara betydelsefulla alléer kan félja. Det framatstravande som
forskning inom teknikutveckling utgoér, bor inom faltet for landskapsarkitektur, planering och
forvaltning, anvandas till fordel for det fortsatta virnandet av natur-, kultur- och landskapsvarden
i ett framtida sambhille.
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Endast en liten del av den tillgingliga litteratur som finns tillgdnglig inom omradet,
sjalvkorande/uppkopplade fordon, har studerats. Forskning angdende de vidare effekterna av
implementeringen har prioriterats, foljaktligen har forskning om sjdlvkérande fordons
sensorsystem i stort, uteslutits. Hur autonoma fordons sensorers avldasningsférmagor och
informationsinsamling paverkas av objekt som trad, hade kunnat paverka det givna resultatet.

Detta arbete planerades innehdlla bade en litteraturstudie och en fallstudie, for att béttre svara pa
stéllda fragestallningar. En fallstudie och jamforelse av ett alléanlaggande enligt dagens regelverk
for krav pa vagars utformning (VGU 2015:086), med ett framtida (i en situation med autonoma
fordon), hade kunnat méjliggora en fordjupning av arbetets fragestallningar och tillfért konkreta
resultat. Uteslutning av en sadan fallstudie, kan ha lett till saknad av mer exakt information och
saledes diskussion, om tekniska detaljer och aspekter rorande vigrum och allé. En ldngre period
av tid hade behovts for att gora en sadan fallstudie, som nu foll bort fran arbetet. Fran kontakt
med foretag och innovatérer inom omradet har inga sarskilda direktioner angivits for studien.
Litteraturstudiens inriktning har saledes gjorts till tillgdnglig forskning. Avsaknad av potentiell
information fran insatta parter, paverkar aven den diskussionen och resultatet. Anvindandet av
endast tillgdnglig forskning bidrar emellertid till arbetets transparens.

En redogorelse av alléns betydelse for manniska och landskap - varfor alléerna utmed vara vagar
ar varda att varna om - skulle vara till gagn for detta arbetes motiv. En sddan skildring har varken
haft plats eller tid till och beskrivs sedan innan, utmarkt av Sandra Lennartsson i examensarbetet,
rum och rérelse - analys av alléns betydelse for médnniska och landskap.

Vidare studier

Under arbetets gang har flertalet intressanta fragestallningar berorts, vilka i de flesta fall har
uteslutits for att inte férsvara denna avgransade studie. Ett stickspar som gjorde sin vag till
grundtexten ar avsnittet om alléns upplevelse kopplat till miljopsykologi. Med tanke pa hur
implementeringen av autonoma fordon antas paverka resande som aktivitet, dr detta ett hogst
intressant spar att utforska, vilket inte har gjorts till fullo i denna studie. Hur kan framtidens
vagmiljo se ut och hur bor den utformas med tanke pa att dess anvindare inte langre behover
rikta sin uppmarksamhet mot trafiken? Ar betydelsen av en stimulerande, upplevelserik och
stressreducerande trafikmiljo med gronska storre i framtiden dn en féridtande sadan?

Det kan vara av relevans att fraga sig hur detta vigrum av framtiden och autonomt resande kan
paverka omgivande landskap, lokala identiteter samt kultur- och naturvéirden. En sddan studie
ar aven hogst nodvandig for att lyfta planeringsfragor angaende transportsystemet fran en
isolerad, timligen uteslutande diskussion till en mangordig dialog som tar hédnsyn till virden
forutom det av hastighet och tillganglighet.

En uppmuntran ska passa pa att ges till ytterligare forskning om det framtida vigrummets
paverkan pa allén i landskapet. Den oerhort breda och nya forskning kring
sjalvkorande/uppkopplade fordon vilken har gjort mitt arbete mdjligt, kan inom de narmsta
aren antas medféra ett antal nya aspekter att férhalla sig till. Amnet skulle saledes goras behovt
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av en uppdatering. Fallstudien vilken ndmns i Diskussion av material och metod, kan vara
intressant som diskussionsunderlag for fragor av en hogre detaljniva och ar en rimlig
uppfoljning till detta arbete.
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