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Sammanfattning

Att utforma och gestalta ett infrastrukturselement, sdsom en jarnvég, som till sin natur
ar stelt och beroende av teknik har sin speciella problematik.

Jag har i det hér arbetet 6versiktligt sammanfattat jairnvégs- samt planeringshistorik
och forsokt att besvara fragestéllningar rérande i vilken omfattning hansyn har tagits
vid planering och utformning av jarnvigar i landskapet samt vad god jarnvigsarkitek-
tur kan vara. Arbetet baseras pa litteraturstudier, intervjuer och fallstudier.

Historiskt sett utformades jarnvédgen pa ett sitt som gjorde att den harmoniserade med
landskapet och smélte vél in med omgivningen. Det dr ndgot som kan ha berott pa

att de tekniska forutsdttningarna att forma landskapet inte fanns. Idag har de tekniska
mojligheterna 6kat och det dr mdjligt att forma landskapet efter de dnskemal som
manniskan har. Att underordna sig landskapets inneboende form blir 1 dagslidget inte en
aspekt som projektdren méste ta lika stor hansyn till nér jarnvégslinjen bestdms.

I intervjuerna har framkommit att jarnvdgen kan ses som “en i landskapet utstrdckt
maskin” (Schibbye 2011, muntl.). Ett citat som pa ett bra sétt ssmmanfattar utmaning-
en med att uppné god jarnvégsarkitektur.

Gestaltningsfragan och dess inflytande beror dven pa var jarnvégen dras fram. Resul-
tatet visar att i projekt som omfattar omraden dir ménga méanniskor bor och ror sig far
frdgan om jarnvégens utformning relativt stort utrymme. I omraden dér fa méanniskor
bor och r6r sig har fragan ddremot mindre betydelse.

I arbetet har dessutom framkommit att gestaltningsfragan och det inflytande den har
pa den slutgiltiga utformningen av jarnvagen till stor del beror pa projektledaren och
dennes intresse i fragan.

I de resultat som framkommit kan fastsls att god jarnvagsarkitektur dr ndgot som va-
riera. Det finns inte bara ett svar pa vad god jarnvégsarkitektur dr. Det gar inte att gora
en gestaltningslosning och ta fram principer for gestaltning av jarnvdg som man tror
skall vara universell eller kunna appliceras pa alla jarnvagsstrackor.

God jarnvigsarkitektur grundar sig pa en medvetenhet om platsens behov och forut-
sattningar. Gestaltningsfrdgan maste finnas med 1 hela projektet, fran borjan till slutet
och tillatas utvecklas i takt med att projektet utvecklas.




Abstract

Designing and illustrating an infrastructure element, such as a railway, which is inhe-
rently rigid and dependent on technology, has its own special problems.

I have in this paper briefly summarized railway- and planning history and tried to
answer questions concerning what good railway architecture can be and to what ex-
tent design issues are taken into account when planning and building a railway.

The work is based on literature studies, interviews and case studies.

Historically, the railway was designed in a way that made it harmonize with the lands-
cape. This is due to the fact that today’s technical conditions to shape the lands-

cape did not exist. Today, the technological potential has increased and it is possible to
shape the landscape for the wishes of man.To be subordinate to the landscape and it’s
intrinsic shape is not as important for the planner as it was before.

The interviews have revealed that the railways can be viewed as one in the landscape
stretched machine”. A quote that properly sums up the challenge of achieving good
railway architecture.

The design issue and its influence also depend on where the railway is built. The results
show that in projects relating to densely populated areas, questions about rail design
are given a greater priority than in areas where few people live.

The influence that the design issue has on the final design of the railway depends lar-
gely on the project manager and his/her interest in the matter.

From the results obtained can be concluded that good railway architecture is so-

mething that varies by location. There is not a single answer to what good railway ar-
chitecture is. It is not possible to make one universal design solution or to develop universal
principles for the design of railways that can be applied to all railway routes.

Good railway architecture is based on an awareness of the site’s needs and conditions.
The design issue must be included in the entire project, from the beginning to the end,
and be allowed to evolve as the project develops.




Forord

Under mina ar pa landskapsarkitektutbildningen har jag jobbat med allt frdn sma pro-
jekt och gestaltning av bostadsgardar till storskalig stadsplanering. Nagonstans efter de
forsta aren insag jag att landskapsarkitektur dven kan innebéra infrastrukturplanering.
Mitt intresse var fott. Nar jag sa kom fram till sista terminen pé utbildningen och det
var dags att bestimma sig for vad examensarbetet skulle handla om kénde jag direkt
att jag ville gora nagot med storskalig planering. Valet foll pé jarnvidg och vad god
jarnvagsarkitektur kan vara. Resultatet dr det hir, mitt examensarbete for yrkesexamen
som landskapsarkitekt.

Végen har varit 1ang, men rolig och jag vill passa pa att tacka ndgra personer som
hjilpt mig att nd mélet. Mina handledare Petter Akerblom vid institutionen for stad
och land, SLU Uppsala och Bengt Schibbye pa Schibbye Landskap AB 1 Hirndsand.
For alla de samtal och handledningstillfdllen som lett mig framét. Ett lite extra tack till
Bengt for alla samtal och diskussioner rorande jarnvagen och for att du delat med dig
av din kunskap. Till samtliga medarbetare pa Vecturas Uppsala kontor for att ni visat
intresse och tagit er tid for mina fragor. Ett speciellt tack till min externa handledare
pa Vectura, Anders Dahlin, for samarbetet och min plats pa Vectura samt for alla tips
och rad. Till Erik Alm, Maria Horberg och Dag Sundberg pa Vectura for all hjdlp och
alla diskussioner samt for en otroligt rolig tid. Samt till de som delade med sig av sin
kunskap, svarade pa mina fragor och stédllde upp pa intervjuer.

Slutligen vill jag tacka Per och min familj. For alla timmar av korrekturldsning, alla
diskussioner, matlddor, hjdlp och stdd nidr malet kéndes 14ngt borta, men dven nér jag
kunde se slutet.

Uppsala i maj 2011




Lashinvisningar

Arbetet dr uppdelat i fyra 6vergripande delar: Inledning, Bakgrund, Resultat och Dis-
kussion, vilka i innehéllsforteckningen presenteras i versaler, samt en slutlig del dér
kallforteckning och bilagor presenteras. De olika dvergripande delarna ér sinsemellan
indelade i underrubriker for att 6ka orienterbarheten och lasforstdelsen av arbetet.

Del ett &r INLEDNING. Hér presenteras syftet med arbetet, mina fragestéllningar, mal
och malgrupp, metod och avgriansning. Delen innehdller 4ven en text om det samar-
bete jag under arbetets gang haft med Vectura Consulting AB.

Del tva &r BAKGRUND. I delen presenteras information som ror jarnvégens tillbli-
vande 1 Sverige, hur jirnvdgen fungerar rent tekniska, vilka lagar som styr byggandet
av jarnvdg, hur processen med att ga fran idé till fardig jarnvag gér till och vilken

roll staten har 1 jarnvigsbyggandet. Delen ger en orientering i &mnet jdrnvdg och den
forklarar manga av de grundkunskaper som behovs for att forstd utmaningen som finns
1 gestaltning av jarnvig. For den som saknar kunskap inom omradet kan delen med
fordel 1dsas innan resten av arbetet. Om man har god kunskap 1 hur jarnvégen fungerar
och styrs kan delen hoppas dver.

Del tre &r RESULTAT. Hér presenteras de resultat jag kommit fram till genom mina
olika metoder. Resultatet &r uppdelat i tre kategorier, resultat litteraturstudie, resultat
intervjuer och resultat fallstudie. Delen avslutas med en sammanfattning av resultaten i
de tre delarna.

Del fyra d&r DISKUSSION. Hér diskuterar och resonerar jag kring mitt resultat och de
tankar som har uppstatt hos mig under arbetets gang. I diskussionen resonerar jag dven
kring vilka f6ljdfrdgor som finns kring arbetet och vad som skulle vara intressant att
titta ndrmare pa i framtiden.

I arbetet finns ocksa ett antal grona rutor. Dessa fungerar som faktarutor och presente-
rar information som komplettera den 16pande texten. De dr inte nddvandiga att ldsa for
att forsta arbetet men bidrar med kompeterande information om policys och tillviga-
gangssitt 1 jarnvagsplaneringsprocessen.
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1 INLEDNING

En jdarnvdg kan ses som en maskin utstrdckt i landskapet.

(Schibbye 2011, muntl.)
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1.1 Inledning

Forsta april 2010 slogs de tva statliga myndigheterna Banverket och Vigverket sam-
man och bildade Trafikverket, den myndighet som idag 4r ansvarig for all langsiktigt
planering av vig- och jarnvégstrafik. Trafikverket ansvara dven for byggande, drift och
underhall av det statliga vig- och jarnvigsnatet (Trafikverket 2011¢). I det hér arbetet
kommer bendmningen Trafikverket att anvindas nér dagens situation fors pa tal. Be-
ndmningen Banverket kommer att anvéndas nér situationen innan 2010 diskuteras.

Banverket och Vigverket hade var for sig tagit fram ett antal dokument rorande jarn-
vagens respektive viagens utformning. Bdda myndigheterna hade dessutom antagit var-
sin arkitektur- och utformningspolicy. Nér dessa myndigheter slogs ihop till Trafikver-
ket upphorde samtliga tidigare policy- och strategidokument att gélla och Trafikverket
jobbar nu med att ta fram egna dokument. I dagsléget finns ddremot inga antagna
policydokument som beror arkitektur och gestaltning. (Bergkvist 2011, muntl.)

Man kan se stora skillnader i traditionen av infrastrukturplanering inom fore detta
Banverket och Vagverket. Vid en s6kning efter information om gestaltning och arki-
tektur pd Trafikverkets hemsida finns mycket att finna om ”god végarkitektur”, vigars
utformning och véggestaltning. Daremot finns nistan ingen information om jarnvags-
arkitektur, jarnvdgsutformning eller jarnvidgsgestaltning. Denna upptickt resulterade

1 att jag intresserade mig for &mnet. Tankar och fragor vicktes kring hur gestaltnings-
fragor behandlades inom jarnvégsplaneringen och projekteringen. Samt vad begreppet
god vagarkitektur skulle kunna bli om det applicerades pé jarnvig, alltsi vad kan ”god
jarnvagsarkitektur” vara?

Begreppet jarnvégsarkitektur kopplas allt som oftast ssmman med utformningen kring
stationen och stationsbyggnaden, det dr dock s& mycket mer. Att gestalta dr enligt
Svenska akademiens ordbok att ge form till ndgot (Svenska Akademien, 2011). Det ar
en forklaring som inte endast later sig appliceras pa byggnader och stationsmiljo. Att
gestalta ar lika viktigt 1 den stora skala som i den lilla. Storskaliga projekt, likt jarnva-
gar och végar, har en kraftig inverkan pé landskapet och landskapsbilden, och att da
medvetet gestalta dragningen kan ge upphov till ett mindre ingrepp i landskapsrummet
(Birgersson 2006, s.11-13). Vid planering av végar sa betyder vigarkitektur vigens
dragning i landskapet och hur denna kan gestaltas for att f4 till ett harmoniskt mote
med landskapet (Birgersson 2006, s.9). Detta dr en definition som inte verkar tas i
beaktande nér begreppet jarnvagsarkitektur behandlas.

Jarnvdgen och dess utformning dr ndgot som blivit aktuellt i Sverige de senast aren. En
anledning till detta &r flera kalla och snorika vintrar som har stillt till det for tagtrafi-
ken. Jarnvdagen och dess framtid dr ett hett debatterat &mne dér framtida hoghastighets-
tag och pendlarnas situation diskuteras mycket. I debatten har roster hojts for att bygga
ut det befintliga jarnvigsnitet och bredda vissa strackor dir belastningen ar extra hog.
Asikter har framforts om att hela det svenska jiarnvigsnitet 4r underdimensionerat och
i stort behov av upprustning och utvidgning. Till detta ska dock 14ggas information om
att Sverige redan har borjat utvidgningen av jarnvégsnitet. Ett exempel dr Botniabanan
som precis har invigts, och att fler storskaliga projekt dr planerande. Den satsning som
sker pa det svenska jarnvéagsnitet idag ar den storsta sedan 1930-talet. Att det da finns
riktlinjer och policyprogram som behandlar gestaltnings- och arkitekturfragor ar en

grundldggande forutsittning for ett harmoniskt slutresultat.
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Jag har genom hela utbildningen till landskapsarkitekt haft ett starkt intresse av infra-
struktur och storskaliga projekt. De fragor som méiste hanteras i projekt rorande in-
frastruktur ar for mig otroligt intressanta, spdnnande och inspirerande. Efter att debat-
ten om jarnvégsnitet 1 Sverige pa allvar tagit fart och jag borjat fundera pd vad ”god
jarnvagsarkitektur” skulle kunna vara kénde jag att det var detta jag ville inrikta mitt
examensarbete pd. Nagot jag ocksd beslutade mig for att gora.

1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet &r att undersoka hur arbetet med gestaltning 1 jarnvagspro-
jekt gér till samt att bidraga med fordjupad kunskap om vad ”god jarnvégsarkitektur”
skulle kunna innebéra.

1.3 Fragestillningar

Mina fragestéllningar r:

* [ vilken omfattning tar man hénsyn till gestaltningsfragorna i planering och
utformning av jarnvagar 1 landskapet?

* Vad kan “god jarnvégsarkitektur” vara?

1.4 Mal och mélgrupp

Malet med arbetet &r att utreda hur gestaltningsfragor dokumenteras i jarnvagsprojekt,
ta reda pa om gestaltningsaspekter och arkitekturfrdgor har ndgon paverkan pa jarnva-
gens slutgiltiga utformning samt att, om mojligt, komma med forslag pa vad framtida
”god jarnvagsarkitektur” kan vara. Tanken é&r att arbetet ska kunna bidra till inspiration
kring gestaltningsfrdgor och hur dessa behandlas i1 framtida jarnvagsprojekt.

Malgruppen for arbetet dr idag verksamma landskapsarkitekter, planerare och andra
yrkesgrupper som jobbar med jarnvagsplanering och jarnviagsgestaltning samt stude-
rande pé landskapsarkitektprogrammet och andra planerings-, gestaltnings- och arki-
tektutbildningar. Tanken &r att arbetet ska kunna vara ett stod for dem 1 deras arbete
med att utforma jarnvag.

1.5 Metod

For att besvara de fragestéllningar som stéllts inom ramen for arbetet har jag anvént
mig av tre olika metoder: litteraturstudier, intervjuer och fallstudier.

1.5.1. Litteraturstudier

Syftet med litteraturstudien &r att ta reda pa vilket material som finns tillgéngligt vad
giller gestaltningsfragor 1 jirnvagsprojekt. Litteraturstudien syftar ocksa till att ge det
fortsatta arbetet en grund att sta pa. Under litteraturstudiens gang har jag letat efter
bdcker och texter som berdr jarnvigens historia, jarnvigsgestaltning, jirnvagens tek-
nik och vad som behdvs for att den skall fungera, planeringshistoriken rérande jarnvég
samt hur landskapet paverkas av storskalig planering och landskapets forutsittningar.
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Mitt forsta steg nér jag borjade leta efter litteratur var att gd in pa Trafikverkets hem-

sida och leta efter publikationer och skrifter som berdrde jarnvig och gestaltning/arki-
tektur. Nér jag sokte efter publikationer valde jag att avgrdnsa sokandet till ord som di-
rekt berdr fragan om gestaltning och arkitektur, detta for att avgransa antalet traffar till
en hanterbar niva. Jag har dven anvint mig av information fran Trafikverkets hemsida.

Jag anvinde mig av sokorden jirnvédgsgestaltning, jarnvégsarkitektur och jarnvags-
utformning. Jag fann snabbt att det fanns fa skrifter pa Trafikverkets hemsida som
berdrde dmnet. Jag dndrade d& sokningen till att endast innehalla orden gestaltning
och arkitektur bade i kombination och enskilda. Jag fick dd fram ett betydligt storre
antal skrifter varav de flesta av dessa berorde gestaltnings- och arkitekturfragor ur
viagsynpunkt. Jag valde att ta med dessa skrifter i min studie da jag tyckte att det finns
stora likheter mellan problematiken i gestaltning for vdg och for jarnvig. Skillnaden
mellan vdg och jarnvag finns fradmst i den styvhet som préglar jairnvagen, dér jarnva-
gen kan ses som en maskin utstrickt i landskapet (Schibbye 2011, muntl.). Jirnvigen
formas av sina tekniska forutsittningar vilka gor att exempelvis radien pd kurvor blir
6-8 ginger storre dn hos vig (Florgdrd 110228, muntl.). Detta gor att vigen kan folja
landskapets linjer och skala pé ett annat sdtt 4n vad jarnvigen kan.

Av min handledare pa SLU samt fran kollegor pa Vectura i Uppsala fick jag rekom-
mendationer och tips pa litteratur som skulle kunna passa. Litteraturstudien tog av-
stamp 1 dessa tips fOr att fa en grund att sta pa. For att fi tag pa bocker har jag anvént
mig av Uppsala Universitetsbiblioteks och SLUs sokfunktion dér det gér att soka
bdcker i en nationell databas. Jag har dven letat efter dldre litteratur pa Uppsala Uni-
versitets bibliotek Carolina Rediviva och de samlingar som finns dér. Nir jag funnit in-
tressanta bocker som berort &mnen har jag sett efter om det i dem finns nigra referen-
ser till andra verk och sedan forsokt leta efter dessa bocker. Jag har dven anvint mig
av examensarbeten som handlar om jarnvig och forsokt se efter om det finns nigot i
deras referenslistor som berdr mitt amne. I de fall jag hittat sddana referenser har jag
letat reda pé originaltexten.

Vidare har jag gjort en sdkning pé internet via de vanligaste sokmotorerna pé orden:
gestaltning, arkitektur, jairnvag, jarnvigsgestaltning, jarnvéagsarkitektur, landskap och
landskapsgestaltning. De texter som jag fann pa detta sitt har jag last igenom 6versikt-
ligt for att se om de berdr mitt &mne. Om jag funnit att sé var fallet har texten sparats
for en noggrann genomlisning senare.

1.5.2. Intervjuer med yrkesverksamma

Jag har genomfort totalt dtta (8) intervjuer med yrkesverksamma. Tre (3) av intervju-
erna har genomforts vid personliga méten mellan mig och den intervjuade, fyra (4)
intervjuer har genomforts via telefon och en (1) intervju har genomforts via mejl. De
flesta av intervjuerna har dessutom foljts upp vid senare tillfdllen, da via telefon och
mejl. Av de personer jag intervjuat &r tre (3) landskapsarkitekter, tva (2) arkitekter och
tre (3) ingenjorer. Avsikten med intervjuerna har varit att fa fram information om vad
god jarnvégsgestaltning kan vara sett ur de yrkesverksammas 6gon samt att ta reda pa
hur arbetet med jarnvégsgestaltning fungerar och hur fragan behandlas av olika yrkes-
grupper. Avsikten har dven varit att ta reda pa hur jirnvigen fungerar rent tekniskt.

Min intervjuteknik har varit den halvstrukturerade intervjutekniken i form av samtal.
Intervjutekniken har grundat sig pd de teorier som forts fram av Steinar Kvale 1 hans
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bok Den kvalitativa forskningsintervjun (1997). Den halvstrukturerade intervjuformen
grundar sig pa ett antal 1 forvidg framtagna frigor som intervjuaren vill att samtalet ska
kretsa kring. I denna specifika form av intervju dr det mojligt att allteftersom samtalet
flyter pa dndra ordningen pd de i forvdg framtagna frdgorna samt att folja upp olika
intressanta sidospar som dyker upp i1 konversationen. Det dr vid alla intervjutillfdllen
viktigt att komma 1hdg att samtalet fors pd grund av likvérdiga intressen. Det &r dven
viktigt att komma ihdg att intervjuaren vill lara sig ndgot av den han eller hon inter-
vjuar. (kap. 2 samt s.117-118.)

Kvale menar att tonvikten ska liggas pa intervjuarens frdgor d&ven om sidospér kan
forekomma och med fordel f6ljas upp. Det ar ocksé viktigt att intervjuaren lyssnar pé
vad den intervjuade sdger, att intervjuaren ar lyhord och har méjlighet att f6lja upp
intressanta pastdenden med mot- och foljdfradgor. Den person som intervjuas bor fa
mojlighet att 1 forvag forbereda sig pa vilket amne intervju kommer att handla om.
Intervjun i sig dr grundad pa dynamiska fragor dér ett positivt sampel mellan intervjua-
ren och den intervjuade gynnas. De fragor som stills ska vara korta och létta att forsta.
Intervjuaren har till uppgift att styra samtalet i den riktning han eller hon &r intresserad
av sé att han eller hon far svar pé sina fragor. (Kvale, 1997, s.117-126.)

Jag valde den halvstrukturerade intervjutekniken i samtalsform eftersom jag ville att
de moten med yrkesverksamma jag haft och de samtal som uppstétt dir skulle flyta
pa naturligt och inte bli for stela. Jag har medvetet valt att inte styra samtalen allt for
mycket utan har utgatt fran de grundfragor (bilaga 1) jag ville ha svar pa och sedan ta-
git upp traden da diskussionen kommit in pa ett intressant sidospér. Vid samtalen med
landskapsarkitekter och arkitekter har mina fragor rort jarnvagen i landskapet och hur
gestaltningen kan péverka de olika inblandade professionernas arbetsomrade och om/
hur de upplever att gestaltnings-, utformnings- och arkitekturfragor paverkar jarnva-
gens slutgiltiga utseende. Vid intervjuer med ingenjorer har fragorna rort jirnviagens
tekniska forutsittningar och begransningar.

De personer jag valt att kontakta for ett samtal dr personer som jag i ett tidigt stadium
fatt tips om fran min handledare Bengt Schibbye och fran anstéillda pa Vectura i Upp-
sala. Samtliga som jag tagit kontakt med for en intervju har jag sjalv kint och trott
kunde tillféra en extra dimension till mitt arbete. Intervjuerna har skett via personliga
moten, over telefon och via mejl.

Intervjuerna har genomforts pa olika satt. Vid de tillfdllen jag personligen traffat de
jag intervjuat har samtliga i forvég fatt reda pa vilket omrade jag var intresserad av att
samtalt om, dvs. vad mitt examensarbete handlar om. Intervjuerna har vid samtliga till-
fallen skett i ostorda rum dér endast jag och den intervjuade nérvarade. De personliga
samtalen har tagit en till tre timmar. I de intervjuer som genomforts via telefon har de
jag intervjuat haft olika forutséttningar. I tva fall visste de intervjuade om vilket &mne
jag var intresserad av, eftersom intervjun bestdmt via tidigare kontakt. I tva fall ringde
jag upp den jag ville intervjua och fragade om de hade tid for ett samtalt rérande mina
fragor. Vid dessa tillfdllen har de intervjuade inte haft mojlighet att 1 forvédg forbereda
sig. Intervjuerna via telefon tog mellan 30 minuter och en och en halv timme. I den
intervju som genomforts via mejl har den intervjuade haft mojlighet att forberedda sig.
Denna intervju dr den enda intervju dér den intervjuade skriftligt fatt fragorna.

15



Om intervjun skett via telefon eller via personligt mote har det varit littare att disku-
tera sidospar och funderingar som uppstétt under samtalets gang. Nér intervjun skett
via mejl har jag stillt mina specifika frigor och den intervjuade personen har svarat pa
dessa. Vid ett flertal av intervjuerna har foljdfragor uppstétt i ett senare skede av arbe-
tet. Aterkoppling har d4 skett framforallt genom mejlkontakt men éven i telefonsamtal.

1.5.3. Fallstudier

Syftet med fallstudierna ér att under-
soka hur gestaltningsfragor behandlas
1 ’verkliga” projekt. Tanken var att fa
reda pa hur arbetet med gestaltning ser
ut, om de gestaltningsprogram som
tas fram fyller ndgon funktion och
om slutresultatet och beskrivningen

1 jarnvégsplanen ser likadant ut, dvs.
om det som planeras ér det som sedan
projekteras/byggs.

Valet av jarnvédgsprojekt har grundat
sig pa ett antal kriterier. Kriterier for
projekten har varit att de ska ligga
inom Sveriges grinser, vara plane-
rande och/eller projekterade under
2000- talet. De ska vara vél avgrén-
sade geografiskt och genomforas 1
olika regioner 1 Sverige. Detta for att
undersdka om gestaltningsproblema-
tiken skiljer sig at mellan det relativt
glesbefolkade norrland och det mer
titbefolkade delarna av s6dra Sverige.
Dessutom har jag valt projekt dér det
finns ett fardigt gestaltningsprogram
eller motsvarande dokument. Utgéngs-
punkten har varit att det d&ven skall
finnas en jarnvagsplan eller jarnvéags-
utredning kopplad till projektet.

Inom ramen fOr arbetet har jag valt att
undersoka ett aktuellt jarnvagsprojekt ©
ingdende och ett annat jirnvagspro-
jekt mer oversiktligt. Jag har fort en
diskussion med min handledare Bengt

Schibbye for att fa fram forslag till
passande projekt. Efter diskussionen
har jag sjdlv valt vilka projekt jag vill
undersoka. Det projekt som jag valt
for den ingdende studien dr Botnia-
banan, som &r det senast genomforda
stora jarnvagsprojektet 1 Sverige.

e Botniabanan

e Dubblespar forbi
Gamla Uppsala

Sveriges jarnvégsnat. Fallstudiestrackorna dr markerade
i blatt for Botniabanan och rétt for dubbelspar forbi
Gamla Uppsala.
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Eftersom denna jarnvig dr 1dng och har utretts under lang tid har jag valt ut tre dele-
tapper dér jag fordjupat mig ordentligt och lést de andra deletapperna dversiktligt. De
deletapper jag detaljstuderat dr: Offersjon — Stor Degersjon (jarnvégsplan 22), Hu-
sum — Ava (jarnvigsplan 61) och Stocke — Umed C (jarnvégsplan 74). Deletapperna
har valts for att de sinsemellan behandlar olika utmaningar som behovt 19sas, de gar
genom olika terrdng och har séledes olika forutsittningar och frégor att 16sa samt att
jarnvagsplanerna har tagits fram av olika kontor. Jag har dven list den Vitbok som togs
fram for Botniabanan dir miljoarbetet och utvirderingar av arbetet med banan finns
presenterade. Det andra projekt jag valt att studera dr Ostkustbanans utbyggnad till
dubbelspar i Gamla Uppsala. Utbyggnaden &r dnnu inte fardigstélld.

Jag har for bada projekten studerat de jarnvégsplaner, gestaltningsplaner, miljokon-
sekvensbeskrivningar samt andra relevanta dokument som funnits kring strickorna.
Efter att jag bestimt mig for vilka projekt som skulle inga i fallstudien borjade jag
med att leta reda pa jarnvigsplaner, miljokonsekvensbeskrivningar och gestaltnings-
program. Detta har skett genom sokningar pa Trafikverkets hemsida. I de fall dér
jarnvégsplanerna inte gatt att hitta pa Trafikverkets hemsida har jag tagit kontakt med
externa organisationer som varit involverade i projekten for att fa fram materialet. For
att ta reda pa om det fanns gestaltningsprogram for de strackor jag valt att granska
borjade jag med att soka pa Trafikverkets hemsida. Gestaltningsprogrammet for Gamla
Uppsala fanns dér, gestaltningsprogrammen for Botniabanan fanns déremot inte hos
Trafikverket. For att ta reda pa om nagra gestaltningsprogram fanns for de delstrackor
av Botniabanan jag valt tog jag kontakt med Bengt Schibbye, som arbetat aktivt med
hela projektet. Fran honom fick jag det enda gestaltningsprogram som tagits fram 1
jarnvégsprojektet Botniabanan.

I fallet med Botniabanan har jag dven ldst ”Vitbok Botniabanan och Miljon” (Bot-
niabanan AB 2010). Vitboken dr en miljohandbok dir de samlade erfarenheterna fran
projektet Botniabanan finns. Boken behandlar miljofragor, landskapsanpassning och
gestaltning likvél som en rad checklistor och konkreta exempel och utvirderingar av
det arbete som gjorts. Jag har i fallstudien 6ver Botniabanan dven genomfort en inter-
vju med landskapsarkitekt Bengt Schibbye for att fa en forstaelse for hur gestaltnings-
projektet gatt till samt hur slutresultatet blivit. Bengt har varit kopplad till projektet
Botniabanan och gestaltningen av denna genom hela projektet. Fran Bengt har jag
fatt minnesanteckningar och protokoll frdn moten som skett med gestaltningsgruppen
fran etappen Stocke-Centrala Umea. Jag har ldst dessa for att fa en uppfattning om hur
gestaltningsfragor behandlats i projektet over tid.

I fallstudien for Botniabanan har jag dven tittat pd Strixfilmer. Strixfilmer tas fram av
Trafikverket for att undersoka standarden pd Sveriges jarnvégsstrackor. Jag har tittat pa
filmer for strackorna Stocke - Centrala Umed och Husum — Ava, f6r strackan Offersjon
— Stor Degersjon fanns ingen tillginglig Strixfilm. D4 jag inte haft mgjlighet att sjilv
aka tag langsmed de strackor jag valt till fallstudien valde jag att titta pa Strixfilmerna
for att anda fa en uppfattning om hur det slutgiltiga resultatet blivit. I filmerna ar det
mojligt att se hur gestaltningen invid jarnvagen ser ut. Ddremot &r det inte mojligt att
se hur den storskaliga anpassningen till landskapet ser ut. For fallstudien dubbelspar
forbi Gamla Uppsala finns inga Strixfilmer och jag har heller inte samtalat med nagon
projektor for strackan. D& denna stricka precis paborjats dr det svért att utvardera hur
slutresultatet blir. Har har fokus istillet helt legat pa hur gestaltningsfragan behandlats
1 projekteringen.
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1.6 Avgransning

De geografiska avgriansningarna for arbetet bestar av Sveriges rikes landsgréans. Detta
for att planeringsprinciper skiljer sig 4t mellan olika ldnder och att sétta sig in i hur
arbetet fungera i andra lédnder &r tidskrdvande och inte ryms inom tidsramarna for
projektet. Arbetet kommer dven att avgransas genom att fokus ligger pa jarnvag och
jarnvagsutformning i ruralt landskap samt pa jarnvég i den stora skalan och pad métet
mellan jarnvag och landskap. Frgor rorande jarnvag i urban miljé kommer inte att
studeras nirmare i detta arbete.

Vidare har jag valt att avgrinsa arbetet genom att inte behandla fragor kring resan-
deperspektivet och vad resendren upplever av landskapet samt vad som skulle vara
”god jarnvégsgestaltning” for dem. De aspekter jag fokuserar pa dr gestaltnings- och
utformningsfragor pa platsen och genom landskapet. Med detta menas att jag tittat pa
”god jarnvégsgestaltning” utifran perspektivet frdn de som bor pa platsen och rérande
ekologin. Hur ménniskor, djur och véxter pa en plats 1 landskapet paverkas av en jérn-
vagsdragning och dess gestaltning, fokus ligger dock pa ménniskans perspektiv. Denna
avgransning baseras pa att fragestillningen rorande resandeperspektivet, enligt min
uppfattning, dr annorlunda fran fragan om gestaltningen pa platsen dvs. det som alltid
finns dir och upplevs varje dag. Samt att jag bedomer det som omdgjligt att behandla
bada fragorna inom den tidsram som finns for arbetet.

Vad det giller avgrinsning i frdga om antal intervjuer sa har jag fokusera pa att inter-
vjua personer som i dagsliget jobbar eller har jobbat med jarnvdg och jarnviagsgestalt-
ning. Min tanke var att samtala med personer fran olika yrkeskategorier och att inte
samtala med fler 4n tio personer. Anledningen till denna avgriansning ar begransningen
1 tid for projektet.

1.7 Samarbetet med Vectura Consulting AB

Detta examensarbete dr resultatet av ett samarbete med Vectura Consulting AB.
Vectura dr marknadsledande konsulter inom transportinfrastruktur och rorelsepla-
nering. Vectura har kontor pa 40 orter i Sverige ca 1100 anstéllda konsulter. Vectura
Consulting AB dr en sammanslagning av Banverket konsult och Trafikverket projekte-
ring och de startade sin verksamhet 1 januari 2009. (Vectura 2011.)

Under arbetets gang har jag haft mdjligheten att sitta pd Vecturas kontor i Uppsala.
Négot som varit en stor tillgdng for mig. Jag har utover formanen att fa en egen plats
dven haft mgjlighet att diskutera mitt examensarbete och det som dar framkommit. Jag
har fatt manga ovérderliga tips, idéer och hjilp far de kollegor som funnits pa Upp-
sala kontoret och jag har haft formanen att varje dag fa diskutera synen pé gestaltning
med oerhort kompetenta aktiva landskapsarkitekter. Ndgot som har hjdlp mig mycket i
arbetet med examensarbetet och berikat mitt arbete.
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BAKGRUND

Genom jdrnvdgarna
kommer rummet att dodas

och endast tiden att atersta.
Heinrich Heine, 1797-1856

(Kullander, 1994, 5.60)
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2.1 Allmén jarnvéagshistorik

Sveriges jarnvagsnit grundlades under senare hilften av 1800-talet. I borjan byggdes
mest korta striackor jarnvag och dessa var néstan uteslutande i privat regi. De forsta
jarnvagarna trafikerades inte av tag, istéllet var det hdstar som drog fram vagnarna pa
rilsen (Kullander 1994). Den forsta jarnvdg som trafikerades av dnglok i Sverige var
strickan Orebro — Nora. Denna jirnvig blev firdig 1856 och dppnade da for person-
och godstrafik (Kullander 1994, s.35). Men redan innan 1800-talet anvéndes sparbun-
den trafik, d& framst till hjdlp vid gruvindustrin (Thoursie & Thylén 1992.)

Ar 1854 antog Sveriges riksdag de grundsatser som skulle gilla for landets jirnvigs-
byggande. Det beslutades att staten skulle sta for anliggandet av de sa kallade stamba-
norna, Ostra, vastra, norra, nordvéastra och sodra, medan privata aktorer skulle fa sta for
sidobanornas utbyggnad. Ar 1864 var byggnationen av sddra- och viistra stambanan
fardig och med detta hade Sveriges storsta stader Stockholm — Géteborg — Malmo
samman bundits med tagforbindelse (Atlas 6ver Sverige 1953-1977, band 2: s.111).
Efter att de forsta stambanorna invigts borjade arbetet med de 6vriga tre men det var
forst &r 1918 som samtliga av dessa stod klara. Under 1900-talets forsta decennium
fardigstélldes dven Riksgransbanan (malmbanan) mellan Boden och Riksgransen och
1937 var det sista stora statliga projektet, Inlandsbanan, fardigbyggt (Atlas 6ver Sve-
rige 1953-1977, band 2: s.111).

Byggandet av sidobanorna stottades av staten, bland annat genom generdsa 14n till

de som ville bygga jiarnvig. Vid sekelskiftet 1900 sa fanns det 1 Sverige dubbelt sa
mycket privat jarnvig som statlig (Kullander 1994, s.35). 1939 tog Sveriges regering
ett principbeslut om att hela jarnvigsnitet 1 Sverige skulle forstatligas och &r 1967 var
ca 95 % av jarnvagsnitet 1 statlig 4go (Atlas dver Sverige 1953-1977, band 2: s.111).

Utbyggnaden av det svenska jarnvégsnitet intensifierades under sista halvan av
1800-talet och under de forsta 30 aren av 1900-talet for att nad sin kulmen pa 1930-talet
da det fanns ca 16 900 km banlidngd 1 Sverige (Atlas 6ver Sverige 1953-1977, band
2:s.111). Sedan dess har banldngden successivt minskat och idag finns det 11 904 km
trafikerade jarnvégsspar i Sverige (Trafikverket 2010b). Anledningen till nedrustning-
en var att jarnvégen inte langre sags som framtidens transportmedel, bilen hade gjort
sitt intdg och vann nu mer och mer mark. Med hjélp av denna kunde hela familjen
transporteras utan att resenirerna behovde ta hansyn till tidtabeller (Kullander, 1994
s.166). Vid 1990-talets borjan dndrades perspektivet och jarnvigen ségs dterigen som
ett positivt och framforallt miljomedvetet transportmedel (Florgard 1999).

Jarnvdgens intdg i Sverige fordndrade for alltid gemene mans perspektiv pa tid,
resande och mgjligheten till resande. Innan jarnvdgen var det vanligaste séttet att ta sig
fram till fots eller pa héstryggen. Till fots var det mdjligt att avverka en stricka péd 5
km i timmen och till hést var det mdjligt att tillryggaldgga en stricka pa 1 mil i tim-
men. De fOrsta tdgen firdades med en hastighet pa 40 km/timmen. Vilket betydde att
strackor som forut tagit lang tid att avverka nu gick snabbt och smidigt att fardas (Kul-
lander 1994, s.35).
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2.2 Sveriges jarnvagsnat

Stommen i det svenska jarnvagsnétet dr de stomlinjer som byggdes i jarnvégens
barndom. All jirnviag som byggdes av staten dr av typen normalspér, vilket innebdr att
bredden mellan skenorna ska vara 1 435 mm. Detta &r den vanligaste typen av spar-
vidd som finns i virlden (Atlas 6ver Sverige 1953-1977, band 2: s.111). De privata
jarnvagarna i Sverige byggdes for det mesta som smalspariga, med spéarvidden 891
mm (Kullander 1994, s.63), ndgot som bidrog till stora skillnader i sparvidd mellan
statliga och privata banor. Idag ar 98 % av alla jarnvagar i Sverige i statlig d4go (Ban-
verket 2010) och sparvidden dr pa de flesta strackor anpassad sa att samtliga tag kan
kora dar (Kjessel 1994). 81 % av alla svenska jarnvégsbanor ar elektrifierade vilket

a‘y LEHOLM

Det svenska jarnvégsnétet. Stambanorna och de olika
linjerna i jarnvagsndtet dr markerade med olika farger
och tjocklek.

innebér att tdgen som trafikerar dessa
strackor drivs med hjdlp av el. Nagot
som ocksé dr anledningen till att
jarnvégen riaknas som ett miljovan-
ligt fairdmedel. Pa de banor som inte
har elledningar trafikeras spéren av
tdg som drivs av diesel. (Trafikverket
2010b & Trafikverket 2011a).

Under 1990-talet pidborjades en
utbyggnad och komplettering av
jarnvagsnitet for att 6ka dess kapaci-
tet och konkurrenskraft (Trafikverket
2011a). Idag &r standarden pé det
svenska jarnvéigsnitet forhdllandevis
hdg, men systemet dras med stora
problem vad det géller upprustning.
Dagens jarnvagsnétet dr fordldrat
och i stort behov av upprustning for
att klara de krav som transportsek-
torn stéller (Axelsson & Bondemark
2011). De banor som finns idag ar
anpassade for maxhastigheter pa

250 km/timmen och de flesta banor
ar enkelspériga, vilket innebér att
endast ett tdg 4t gadngen kan férdas pé
strackan. P4 vissa strackor dr banorna
utbyggda med tva eller fler spér,
nagot som gor att tdgen inte behdver
motas vid speciella motesstationer,
vilket bidrar till att 6ka kapaciteten
pa banan markant. (Trafikverket
2011b). For att kunna anvénda jérn-
vigsndtet optimalt behdvs en utbygg-
nad till dubbel- eller trippelspér pé
flera av de strickor dér belastningen
ar hogst (Trafikverket 2011b).
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2.3 Jarnvagsteknik

For att undersoka vad “god jarnvagsarkitektur” dr och kan vara ar det viktigt med en
forstaelse for hur en jarnvég fungerar, hur den dr uppbyggd och vilka restriktioner som
finns fOr att jarnvagen ska fungera optimalt. Foljande avsnitt syftar till att ge en forsta-
else for jarnvégens infrastruktur, teknik och begransningar.

2.3.1. Vad ér en jarnvag?

Enkels forklarat dr en jarnvag det spar, gjort av tva parallellt lagda riler, som tag fardas
pa. For att en jarnvég ska vara farbar for tdg behdver flera olika parametrar samverka.
Jarnvdagen dr uppbyggd av flera olika bestandsdelar, ddr banvallen dr en. Banvallen
bestar av en over- och en underbyggnad. Banunderbygganden bestar av bankfyll-

ning, terrass, forstarkningslager, frostskydd, geotextil, trummor, drénering, bankar och
broar. Underbyggnadens uppgift ar att bara upp bandverbyggnaden och man kan siga
att dess syfte dr att utjimna skillnader och ojdmnheter i terrdngen dér jarnvégen dras
fram. Bandverbyggnaden bestar av ballast, sliprar, rdler med befdstningsanordningar
och vixlar. (Trafikverket, 2010a.)

De riler som anvinds pa svenska jarnvigar kallas vignol-rdl och dr den typ av rél som
anvénds 1 stora delar av vérlden. Rélen har till uppgift att bara upp tigets tyngd, styra
tdget och fordela de krafter som dynamiken skapar (Kullander 1994). Rélerna ar for-
made med ett rdlshuvud, liv och fot. Tdgens hjul ligger an mot rédlshuvudet och hélls
pa sa sétt pa plats (Trafikverket, 2010a). Eftersom tagen ofta transportera tunga laster
krdvs att lutningarna pa banan ar mycket sma (Florgard 1999), i banprojekteringssam-
manhang talar man om lutningar 1 form av promille (Lidstrém 2011, mejl).

2.3.2. Elteknik och Signalsystem

I Sverige ar 81 % av bannitet elektrifierat, vilket innebir att de tdg som trafikerar
dessa strackor drivs med hjélp av elektricitet (Trafikverket 2011a). For att eltekniken,
signalsystemen och telekommunikationen till jarnvdgen ska fungera krévs flera olika
byggnader dar skotseln av tekniken kan genomforas. Byggnader for sektionerings-
stationer, kopplingscentraler och signalsystem placeras vid sidan om banvallen, en
sektioneringsstation &r ca 3*4 m och en kopplingscentral dr ca 6*4 m. Byggnaderna &r
ofta utformade som sma containrar eller som baracker (Kustmark 2011, muntl.).

Langsmed banan finns kontaktledningsstolpar placerade. Stolparna har som funk-

tion att bara upp kontaktledningen vilken forser tigen med strom sd att det kan rora
sig framat. En kontaktledningsstolpe &r ca 10m hog. Pa den finns ett antal linor och
ledningar vilka har till uppgift att spdnna kontaktledningen sé att eltillforseln &r kon-
stant till tigen. Hogst upp péd kontaktledningsstolparna finns hjilpkraftsledningarna, ca
2m av hojden pé stolparna beror pa hjélpkraftsledningar. Hjélpkraften har till uppgift
att forse teknikhusen, signalanldggningarna och véxelviarmen i sparet med el. (Wessén
2011, muntl.)

Rent tekniskt dr det mojligt att griva ned hjdlpkraftsledningarna och kontaktledning-
arna. Om kontaktledningarna griavdes ned skulle det medfora att en omstrukturering
av hela jarnvégssystemet blir nddvéndig. Nagot som blir vildigt dyrt och svart att rent
logistiskt genomfora. (Wessén 2011, muntl.)
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Stolpar med kontaktledningar utn hjélpkraftsledningar Gverst. OTrafikverket

Vinster: Narbild pa stolpe utan hjélpkraftsledningar. Hoger: Narbild pa stolpe med hjiilkraftsledningar.
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2.3.3. Teleteknik

Trafikverket har placerat ut ett antal master for telekommunikation ldngsmed jarnva-
gen. Syftet med masterna ar att tillgodose att samtliga jarnvagsstationer och tag langs-
med banorna kan kommunicera med varandra. I anslutning till masterna finns telekom-
munikationsbyggnader for att administrera tekniken. Aven dessa byggnader ser ut som
sma containrar eller som baracker. (Wessén 2011, muntl.)

Barlina Hjalpkraftlednin
Kontakt-——_"~__ 212 000 ¥ ¢
ledning ~ = 3.fas~, 50 Hz
i = h-““*-:lx. : .ﬁ!‘.erledare
Kontakttrad

Sugtrans-
s formator

Strém frdn eget kraftnat N F

130 kV, 16,2/3 Hz ¥

Omformarstation

T=~<_ Matning till
kentaktledning

Jarnvagen och dess bestdndsdelar. Har redovisas hur rélerna, tagen, kontaktledningsstolparna,
omformarstationerna och hjalpkraften samspelar.

2.3.4. Kurvradier, sparvidder och lutningar

For att tdgen ska kunna fardas pa jarnvigen i hoga hastigheter ar det viktigt att banan
inte lutar. Rickard Lidstrom, spartekniker pd Vectura, forklarar i1 en intervju att det
bista ur projekteringssynpunkt dr att dra ett rakt spér och att den maximalt acceptabla
lutningen 1 jairnvdgssammanhang ar 12.5%eo. Ju fler och snévare kurvor desto ldngsam-
mare maste tdgen kora. Den minsta kurvradie som anvénds for jdrnvédgar dr 300 m. I
en kurva med denna radie kan ett tdg kora med en hastighet av 40 km/h. Slutsatsen av
detta &r att ju storre kurvradie en kurva har desto snabbare kan tdgen kora.

Rickard forklarar att bredden pé jarnvégskorridorerna som behovs for att jirnvdgen
ska dras fram varierar beroende pa om sparet ar rakt eller om det 4r en kurva samt om
det finns hinder pa sidorna av sparet. Om sparet kroks behdvs ett sé kallat kurvtillagg
och korridoren behover vara bredare jamfort med en rak strackning.

Vid jarnvagsprojektering dr det viktigt med avstand till banan, pd banan och mellan
rilerna. Avstandet mellan rilerna kallas for sparvidd, i Sverige dr detta matt 1435 mm.
(Lidstrom 2011, mejl).

24




2.3.5. Sdkerhetsomrade

For att 1 storsta mojliga man undvika att olyckor hiander vid jarnvdgen har Banverket
tagit fram sidkerhetszoner och rekommendationer for bebyggelse 1 niarheten av jarnva-
gen. For att undvika risken av allvarliga olyckor vid en eventuell tdgursparning rekom-
menderar Banverket att ny bebyggelse inte tillats inom ett avstind pd 30 m fran jérn-
viagen (Banverket 2009). Vidare har Banverket tillsammans med Raddningsverket tagit
fram rekommendationer om hur sékra transporter av farligt gods ska ske pa jarnvigen
(Banverket & Réaddningsverket, 2007). Dessa rekommendationer rorande avstand
paverkar hur vl jairnviagen kan integreras 1 landskapet, men ar framforallt viktiga att ta
hansyn till 1 bebyggd miljo.

2.4 De statliga verkens roll

Trafikverket, som bildades genom en sammanslagning av Banverket och Vigverket

i april 2010, dr den myndighet i Sverige som ansvarar for fragor rérande jarnvégar
och dess underhall, ett uppdrag som de tilldelats av regeringen. Trafikverket ansvara
aven for delar av den verksamhet som tidigare bedrevs av Sjofartsverket (Trafikverket
2011b). Trafikverket har till uppgift att underhélla, utveckla och anldgga nya jarnvéigar
och végar, det aligger dven verket att tillse att jarnvagsplaner, gestaltningsprogram och
ovriga handlingar och utredningar tas fram innan beslut om jarnvagar tas och sjdlva
byggfasen inleds. (Trafikverket 2010c.)

Arbetet med att anldgga helt nya eller bredda redan befintliga jarnvagsstrickorna ar
inte en process som enbart berdr Trafikverket. Precis som 1 alla storre planeringspro-
jekt ar det viktigt att de kommuner dér jarnviagen ska dras fram involveras och far gora
sin rost hord. Aven linsstyrelserna i de berdrda linen, myndigheter och organisationer
som har till uppgift att tillgodose naturskydds- och miljoskyddsintressen samt allmén-
heten ska enligt lag f4 komma till tals innan beslut tas i fragan. Det dr dock Trafikver-
ket (eller den som vill anldgga jarnvigen) som ansvar for att alla dessa aspekter tas
med och provas i1 de utredningar som sker innan det slutgiltiga beslutet om var jarnvéa-
gen ska dras fram tas. Dessutom ansvarar Trafikverket for att en jairnviagsplan och en
miljokonsekvensbeskrivning tas fram for det berérda omréadet. (SFS 1995:1649.)

Innan Trafikverket bildades var det Banverket som ansvarade for de fragor som beror-
de jarnvdgen, dess underhdll, utveckling och framtid. Banverket bildades 1988 genom
att ddvarande Statens Jarnvégar (SJ) splittrades i tva, Banverket och SJ. Innan 1988 sa
fanns Statens Jarnvigar ansvarade for transportnitet och trafiken. Uppdelningen 1988
gjordes for att forbattra SJs daliga ekonomi och tydliggora deras uppdrag. Syftet var
att staten genom Banverket skulle ta ansvar for bannétet och dess underhall och att SJ
skulle ansvara for trafiken och g med vinst. (Banverket 2010, ss. 8-10.)

Under de 22 ar som Banverket fanns utarbetades och antogs en arkitekturpolicy dér
verket fastslar hur de ska jobba med arkitektur och utformning i sina projekt. Under
senare delen av 1990-talet borjade verket arbeta med gestaltningsprogram i sina pro-
jekt och det blev standard att dessa skulle tas fram som en del av underlaget i utred-
ningsfasen. P4 2000-talet utarbetades dven en vigledning for gestaltningsprogram.
(Banverket 2005.) Nar Trafikverket bildades upphorde samtliga policys, program och
andra styrdokument som tagits fram av Banverket att gilla. Trafikverket jobbar i1 dags-
laget med att ta fram egna policys och styrdokument. (Bergkvist 2011, muntl.)
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2.5 Ramar for gestaltning

2.5.1. Lagar

Vid utformningen av jarnvég finns en rad olika lagar och policys att f6lja och forhalla
sig till. Frdgan om estetik och arkitektur berors ytterst lite men finns &nda med i ndgra
av de lagar och policys som berdr byggandet av jarnvag. I lagen om byggande av
jarnvag 1 kap. 3§ gér bland annat att I4sa att en estetisk utformning ska efterstrivas vid
planldggning av jarnvég, och 1 kap. 4§ lyder

Vid planldggning och byggande av jarnvig skall tillses, att jirnvagen far ett sddant
lage och utforande att &andamalet med jarnvégen vinns med minsta intrdng och
oldgenhet utan oskalig kostnad, och att hdnsyn tas till stads- och landskapsbilden
och till natur- och kulturvérden.

(SFS 1995:1649)

I Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) finns sedan 1998 i 2 kapitlet, vilket behandlar
de allménna intressen som ska tillgodoses vid planering, en paragraf som behandlar
estetik. Paragrafen lyder:

3 § Planldggning enligt denna lag ska med hénsyn till natur- och kulturvirden,
miljo- och klimataspekter samt mellankommunala och regionala forhéllanden
frimja

1. en dndamalsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utformning av bebyggelse,
gronomraden och kommunikationsleder...

(SFS 2010:900 2 kap. 39)

Frigan berdrs ocksé i miljobalken (SFS 1998:808). Ovriga lagar och forordningar
reglerar framst de tekniska forutsittningarna samt miljostorningar. De lagar dér jarn-
végs- och infrastrukturplanering behandlas och som har inflytande pé var, hur och nér
jarnvég far anldggas dr utover ovanndmnda lagar Jarnvigslagen (SFS 2004:519) och
Jarnvégsforordningen (SFS 2004:526). Dessutom sa paverkar restriktioner om kultur-
miljdomraden, riksintressen, landskapsbildsskydd och 6vriga markomriden som skyd-
das enligt lag, var och hur i landskapet som en jarnvég kan dras fram.

Som komplement till de svenska lagarna finns ett antal tekniska specifikationer for
driftskopabilitet (TSD) som antagits av EU. Dessa specifikationer beror framst teknis-
ka aspekter kring tdg och jarnvig samt tillgédnglighetsanpassning (Transportstyrelsen
2011).

2.5.2. Policy

Trafikverket har i dagsliget ingen arkitekturpolicy. Istéllet arbetar de med jarnvags-
gestaltning i planeringsskedet och dé i form av gestaltningsprogram. Tidigare fanns
det vid Banverket en arkitekturpolicy som behandlade fragor rorande gestaltning och
utformning pé en dvergripande niva. Denna policy anvindes i planeringsprocessens
alla skeden (Banverket 2005). Grunden till att policyn utarbetades ligger i regering-
ens proposition Framtidsformer — Handlingsprogram for arkitektur, formgivning och
design (1997/98:117) fran 1998, dar flera statliga verk och myndigheter fick i uppdrag
att upprétta program for hur fragor rorande arkitektur och formgivning ska behandlas
och framjas inom den egna organisationen (Tornberg 2006). Banverket har dven tagit
hjilp av gestaltningsprogram for att se till att fragestdllningar rorande gestaltning och
arkitektur lyfts fram. Detta resulterade 2005 i boken Gestaltningsprogram inom Ban-
verket — en vigledning.
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2.6 Jarnvagsprocessen

Arbetet med att bygga en jarnvag dr en process som pagar over lang tid. Jirnvagspro-
jekt ar komplexa och berdr flera olika fragestéllningar, vilka maste utredas noggrant
for att den bista 16sningen ska hittas. Att skapa en “’bra jirnvégslinje” innebér ofta att
lyckas sammanfoga flera olika asikter och behov till en fungerande helhet. Vilket bety-
der att samtliga delar i projektet far kompromissa for att fa till en fungerande helhet.

Innan sjdlva byggandet kan pabdrjas krdvs en noggrann planering. Denna process, som
kallas planeringsprocessen, rorande jarnvig dr omfattande och tidskrdvande vilket gor
att den sticker sig over en tidsrymd av flera ar. Processen regleras av tva olika lagar
Lagen om byggande av jarnvdg och Miljobalken. Den f6ljer en redan fastslagen prov-
ningskedja si att alla instanser frn privatpersoner till myndigheter ska ha mojlighet att
paverka och ldmna in synpunkter pa arbetet. (Trafikverket 2010c.)

Tillatlighetsprovning
Tillatlighetsprovning innebér att regeringen provar om en anldggning eller
verksamhet ska fa uppforas. Provningen hos regeringen omfattar endast om
anldggningen ska komma till stand. Efter att projektet har tillatlighetprovats
maste berérda myndigheter och miljodomstolen bestdm detaljerna for utform-
ningen och strickning. Alla storre jarnvéagsprojekt maste tillatlighetsprovas
hos regeringen. (Regeringskansliet 2006, artikelnr. M 2005.11.)

I miljobalken 17 kap. Regeringens tillatlighetsprovning star att ldsa:

Obligatorisk tillatlighetsprovning
1 § Regeringen skall prova tillatligheten av nya verksamheter av f6l-
jande slag

3. jarnvégar avsedda for fjarrtrafik och anldggande av nytt spar pa en
stracka av minst fem kilometer for befintliga jarnvagar for fjarrtrafik, ...
(SFS 1998:808)
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Jarnvagsprocessen, en sammanfattning av de olika stegen
och dess inbordes ordning.

Idéskedet
Idén till projektet dyker upp.

Forstudie

Det forsta steget pa vdg mot en ny jarnvag. Har analyseras olika idéer och mojlig-
heter av Trafikverket for att komma fram till méjliga losningar. Forstudien omfattar
en Oversiktlig beskrivning av de olika forslag som finns och dess formodade miljo-
paverkan.

Trafikverket viljer efter detta stadium ut ett forslag att ga vidare med. Om de inte
kan vilja ett forslag eller om projektet ska tillatlighetsprovas av regeringen foljer
jarnvéagsutredningen som nésta steg, annars blir ndsta steg jarnvagsplan.

Jarnvagsutredning

Trafikverket provar, analyserar och utvérdera de alternativ som éterstar fran for-
studien. Detta for att komma fram till ett underlag for val av slutgiltig 16sning. Ett
viktigt moment dr att en miljokonsekvensbedomning upprittas, vilken ska vara
godkind av Lénsstyrelsen. Den 16sning som i slutdndan viljs ska vara godkénd av
regeringen (ha regeringens tillatlighet).

Jarnvagsplan

I jarnvégsplanen faststills de markansprak som jarnviagen har, bade som fardig och
1 anldggningsskedet. Hér faststélls 4ven den slutgiltiga utformningen och striack-
ningen pa jarnviagen. En miljokonsekvensbeskrivning ska finnas till det slutgiltiga
forslaget och denna ska godkénnas av Léansstyrelsen.

Innan jarnvagsplanen antas stélls den ut sa att privatpersoner, organisationer, kom-
muner och andra myndigheter kan inkomma med synpunkter. Efter utstillningen

foljer en 6verklagande period och det ar forst efter det som planen vinner laga kraft.

Bygghandling

Trafikverket tar fram den slutgiltiga utformningen och en bygghandling produceras.
Bygghandlingen och de handlingar kopplade till den méste 6verrensstimma med
det som stér 1 jarnvigsplanen. En milj6ledningsplan utarbetas.

Kalla: Trafikverket 2010c¢
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3 RESULTAT

Man kan dven ldta anldggningen konstratera mot
omgivningen genom att skapa ett tydligt, byggt element.

(Banverket 2000Db, s.14)
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3.1 Planeringshistorik

I borjan av 1800-talet sa tog militdren till stor del Gver samhillsbyggandet, ingenjors-
officerare och soldater ordinerades att delta i arbetet med anlédggandet av de svenska
kanalerna och jarnvdgarna. Arbetet med jarnvéigen leddes av de militidra ingenjorerna
och detta paverkade disciplinen vid byggena da dagen inleddes med revelj och avslu-
tades med tapto (Lundstrom 2004). Det faktum att s4 manga av de tidiga jairnvégstek-
nikerna kom fran en militir bakgrund har priglat Banverket dnda in i vara dagar da ar-
betsséttet tenderar att bli att man hittar en [0sning pé ett problem och sedan sa arbetar
man efter det sparet utan att fundera 6ver andra 16sningar (Florgard 2011, muntl.).

Nar de forsta jarnviagarna 1 Sverige skulle planldggas och byggas tog riksdagen ett be-
slut pa att de stambanor som byggdes 1 statens regi helst skulle anldggas 1 bygder som
saknade vattentransportvigar. Jairnvigen fick heller inte 16pa parallellt med redan ex-
isterande sjofartsleder. Tanken bakom detta var att skapa ett rikstackande transportnét
dir jarnviagen och sjofarten kompletterade varandra och inte konkurerade. Det fanns
dven en tanke om att Sverige 1 den hiandelse att krig brot ut inte skulle forlora hela sitt
transportnét. Vilket dr en av anledningarna till att jirnvdgarna drogs fram en bit in fran
kusten, ndgot som &r pétagligt i norra Sverige dar jirndvgen dragits fram 1 inlandet is-
téllet for att binda samman kuststdderna. Hela anledningen till att stomlinjenétet drogs
fram dir det ar idag kan dock inte forklaras med transportpolitiska ideal. Staten hade
dven en tanke om att stimulera den regionala utvecklingen 1 delar av landet som var
fattiga och glesbefolkade (Atlas 6ver Sverige, 1953-1977, s.111 band 2).

En anledning till nutidens vilja att dvervinna naturen &r tidsaspekten och framst den tid
som kan sparas in vid transporter. Jarnvagen har for alltid fordandrat var syn pé avstand
och tid. Genom jarnvégens intdg dppnades en helt ny virld dér tiden och avstanden
krympte. Med jarnvigens utbredning i landet och det accelererade resandet kom dven
behovet av en enhetlig tidsangivelse 1 Sverige. 1879 infordes till f6ljd av jarnvégens
utbredning en och samma standardtid i hela landet (Kullander 1994, s.88-89). Man kan
sdga att "jdarnvdigen forintade tid och rum” (Schiverbusch 1984, s.35) och fordndrade
minniskans syn pé landskapet. Det som forut varit 1angt bort blev helt plotsligt néra
och landskapets skala upplevdes som mycket mindre. Jarnvdgen skapade en ny fore-
stdllning om tid, rum och landskapet. (Schiverbusch 1984, s.35-36, 55.)

Jarnvigen var linge den sammanbindande ldnken mellan de olika samhéllena ute

i landet. Att ta sig fran ort till ort med hjélp av taget var létt och stoppen langsmed
banan var manga och frekventa. Det var litt att fa tdget att stanna vid en liten hallplats
och stiga av eller pd. Jirnvdgen upplevdes heller inte som en barridr dé tagens turer
var f4 och jdrnvidgsovergangarna var méinga. (Florgdrd 1999.) Jarnvigen var dnda in pa
1950-talet framtidens transportmedel, dd den konkurerades ut av bilismen och under
ndgra artionden lades delar av det svenska jarnvégsnétet ned (Kjellander 1994, s.166),
for att idag dterse en renssans och aterigen ses som framtiden.

Nér frdgan om jarnvagen i landskapet behandlas ar det viktigt att komma ihag jarn-
vigens samhéllsbyggnadsinflytande och hur lokaliseringen av jarnvéig och jarnvégs-
stationer har styrt lokaliseringen av tétorter. Nér jairnvigsnitet byggdes ut var det ofta
konkurens mellan orter som ville ha stationen. Dir stationerna byggdes uppstod ofta
en lokalisering av affarer och bebyggelse och nya samhéllen utvecklades (Florgérd
1999). I dag 4r manga av de samhéllen som vixte upp kring jirnvéigen viktiga knut-
punkter i trafiknitet (Atlas 6ver Sverige 1953-1977, band 2: s.111).
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Jarnvégen har gitt fran att vara en sammanbindande kraft och en i landskapet integre-
rad form till att bli en barridr och ett frimmande element. Allt eftersom turtdtheten och
hastigheterna blivit hogre har dven jarnvdgens barridrskapande effekt dkat (Qvistrom
1999). De flesta jarnvdgsovergangar som byggs idag dr planseparerade for att 6ka
sdkerheten och minska olyckorna (Banverket 2009, s.23). D4 dessa dr dyra att anldgga
byggs sa & som mojligt.

3.2 Landskapets form

De landskap vi ménniskor ror oss 1 varje dag ér starkt priglade av ménniskan och dess
framsteg till den civilisation vi har idag. Det finns alltsd inget som kan kallas for helt
orort, alla platser ér direkt eller indirekt paverkade av méinniskan. Daremot s& har varje
plats och alla landskap sin egen inneboende estetik och sina virden. Nagot som det ar
viktigt att ta hinsyn till vid all exploatering och nybyggnad.

Att bygga en jarnvdg dr nagot som oundvikligen &r ett stort ingrepp 1 landskapet och
det ar vid de tillfdllen som en jarnvag planeras darfor viktigt att ta hansyn till landska-
pet och dess form. Nér man diskuterar landskap och dess form samt hur man pé bésta
sétt skulle kunna passa in en jarnvég i1 detta rum finns det ett antal element som ound-
vikligen maste tas i beaktande, dessa dr (Birgersson 2006, ss.19-36):

* Skalan, hur stort & rummet du befinner dig i och hur ser proportionerna ut i detta
rum?

* Formspriket, vilka former finns pa platsen? Horisontala och vertikala.
* Landskapets rumsbildande egenskaper (beaktas och inforlivas 1 beslutet)

e Terrangen dir jarnvdgen ska dras fram, hur ser det ut, brant eller flackt, hogt eller
lagt, smalt eller brett och sa vidare.

Det ér ocksa viktigt att komma ihag att grunden till alla landskap, dess karaktér och
dess form ligger i de naturgivna forutsittningar som finns, det vill sdga geologi, eko-
logi, berggrund, topografi och sé vidare. I boken Omkring sparet — gestaltningsfragor
1 jarnvagsbyggandet (2000b) tar Banverket upp det viktiga 1 att landskapets form

och forutsittningar far vara vigledande nér det géller jirnvidgens utformning. (s.14-
15). Vikten av att genomfora en landskapsanalys pépekas och forfattaren framfor att
landkapets karaktir, skala, struktur, ekologiska och historiska samband méste utredas
och analyseras. Detta "for att uppna en jdrnvdig som dr anpassad till sin omgivning”
(Banverket 2000b, s.14). Landskapsanalysen och att denna genomfGrs tidigt i projek-
tet blir 1 jarnvigsprojekt véldigt viktigt. Eftersom jarnvégen till sin natur dr stel och
dérfor inte kan folja landskapets form utan méste bryta mot denna &r det viktigt att de
som planerar och projekterar &r medvetna om de givna forutséttningar som finns pé en
plats. Projekterare och planeraren maste vara medvetna om vilka konsekvenser en viss
linjedragning av jirnvdgen medfor.

Landskapets form bestdms alltsd av dess bestdndsdelar. Jarnvéigen kan genom sin ut-
formning forstérka eller forminska dessa element. Vissa av landskapets former gar det
inte att paverka. Hit hor speciellt landskapets skala. Skalan bestams av storleken och
variationen i terrdngen, exempelvis om landskapet har stora berg och langa édsar eller
om landskapet bestar av flera smé rum med 1aga kullar. Hur mycket jarnvigen péver-
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kar landskapet och landskapsbilden bestér till stor del av vilken skala den befinner sig
1. (Banverket 2000b.) Banverket papekar i sin text att “'den fdrdiga jdrnvigens ldige i
omgivningen har stor betydelse for den visuella betydelsen av landskapet och det dr
mycket viktigt att ha detta med i tanken genom hela processen.”’(Banverket 2000b,
s.15).

Anpassningen till landskapets form kan goras pd olika sitt. Det dr viktigt att 1 forvig ta
reda pa vilket uttryck man ir ute efter. Ar syftet med jirnvigen att den ska smilta in i
landskapet och synas s lite som mdjligt eller dr det mojligt att jdrnviagen kan forstiarka
drag i landskapet och pa sa sitt tillfora ndgot positivt till landskapsbilden. Har ar det
dessutom viktigt att fundera dver jarnvédgens skala. Hur kommer jérnviagen upplevas
och pa vilket avstdnd? Det &r viktigt att vara medveten om hur jarnvégen uppfattas och
hur detta paverkar uppfattningen av landskapet. Omsorg i detaljerna och utformningen
av jarnvégens olika element méste dérfor finnas med 1 hela projektet. Det overgripande
malet brukar dock vara att skapa en jarnvig som harmoniserar med det omgivande
landskapet. (Kjessel 1993, Banverket 2000b).

Harmonin med landskapet kan uppnas pa flera sitt. Att planera jirnvégen si att den har
en strackning i grinsen mellan olika landskapstyper, foljer landskapets dvergripande
form exempelvis att linjen dras langsmed bergets fot. Att jarnviagen inte dras snett

eller rakt 6ver former i landskapet ar att foredra. En strackning som splittrar landska-
pets olika element gor att terrdngingreppen kan bli stora. Att anpassa jarnviagen efter
landskapets form innebér bland annat att i utformningen av jarnvégslinjen efterstriva
en gestaltning i 14ge och profil som i sa stor utstrackning som mojligt minskar ingrep-
pen i omgivningen. Banverket menar att man genom att landskapsanpassa jairnvigens
strackning kan minska ingreppet i naturen. (Banverket 2000b.)

I viagverkets skrift god viagarkitektur (2001) framf6rs liknande argument. Vigverket
menar att en grundlaggande forutsittning for att skapa god arkitektur &r att landskapet,
dess sammanhang, form och funktion analyseras och forstas av planerarna. All storska-
lig infrastruktur méste forhalla sig till och arbeta med och inte mot de forutsattningar
som finns pa platsen. God arkitektur inte dr nagot som kan tas upp 1 slutet av plane-
ringen. For att fa till en gestaltning som fungerar 1 den stora skalan maste gestaltningen
finnas med som en parameter under hela processen med projektet. Vigverket menar att
god arkitektur fir kosta lite och att det d&r mdjligt att fa till en vil fungerande helhet av
stora infrastruktursprojekt som dr integrerad i det landskap de passerar genom.

I boken Banestetik (1993) presenterar Bo Kjessel Banverkets ddvarande policy och
mal gillande jarnvigens estetik. Banverket hade 10 olika delmal, ett av dessa var
landskapet. Har framhalls att man ska efterstrava att jirnvigens form och funktion ut-
formas sé att ingreppen i landskapet blir sa sma som mojligt. Samspelet mellan jarnva-
gens konstruktion, sa som bankar och slidnter, ska utformas sa att de blir ett sa litet in-
grepp 1 landskapet som mgjlig och att de om mojligt ska integreras med omgivningen.
Tanken ar att slédnter och bankar ska utformas sa att de upplevs som en naturlig del av
landskapet. Vid behov kan landskapsmodellering genomforas for att uppna detta. Kjes-
sel for fram argumentet att jarnvégen kan upplevas som en barridr och att omsorg om
gestaltningen bor ldggas pa jarnviagen sé att ingreppet och barridrverkan minskas. Han
menar att “jdrnvdgens storlek och skala samt de storningar jdarnvdgstrafiken medfor,
motiverar stor omsorg i planering, formgivning och utfoérande” (Kjessel 1993, s.27).
Han fortsétter med att papeka att en god utformning och anpassning till omgivande
miljo kan ge upphov till positiva associationer kring jarnvagen.
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3.3 Jarnvagen 1 Landskapet

Mainniskans vilja att fordnda landskapet, att forma och upprétthalla kontroll ver sin
omgivning har funnits i alla tider. Tidigare sdgs den vilda naturen som nagot mystiskt
och ont, naturen skulle bekdmpas och formas. Tanken att jorden kunde goéras vackrare
och mer fullindad genom ménniskans omsorg infann sig och vi kan an idag se spar av
detta tdnkande. Naturen ska Overvinnas och formas for att passa méanniskans behov.
(Wirén & Geddes-Shalit 2000, s.22-23.)

De forsta jarnvagarna anpassades till landskapet och f6ljde de linjer som fanns dar i.
Till mangt och mycket var det en ekonomisk fraga, datidens anldggningsmdojligheter
var starkt begransade och att inte anpassa sig till landskapet blev dyrt . Samtidigt som
det var en yrkesstolthet for datidens ingenjorer att kunna anpassa jarnvagen till land-
skapet och begriansa ingreppen till ett minimum (Florgérd 1999). Idag har de tekniska
framstegen gjort det mojligt att till en lag kostnad Gvervinna de barridrer som naturen
stéller upp. Det dr billigare och lattare att projektera en jarnvdg igenom berget dn runt
det. (Florgard 1999, s.136.) Wolfgang Schiverbusch (1984, s.22-23) menar att maski-
nens funktion ar att dvervinna hinder och att jarnvégens roll dr att 6vervinna landska-
pet.

Alla landskap innehaller olika delar som méste behandlas utifran sina specifika egen-
skaper for att en bra helhetslosning ska kunna uppsta. Det ér viktigt att projektoren tar
sig tid att identifiera monster, riktningar och viktiga punkter i landskapet for att fa till
en strickning som paverkar si lite som mojligt. Dagens jarnvég stiller hoga krav pa
sin omgivning da de tekniska fOrutsittningarna gor att jirnvagen inte kan anpassas till
landskapet lika mycket i dag som for 100 &r sedan. For att né fram till en bra 16sning
sa behovs en landskapsanalys, dir ovanndmnda aspekter samt fragor rérande ekolo-
giska och historiska samband behandlas. (Banverket 2000b, s.14-15).

Landskapet i sig skapar egna rum och platser, vilka formar var omgivning och ska-
par forutséttningar for exploatering. Dessa rum tillkommer, fordndras och forsvinner
over tiden och ger upphov till ménniskans behov av att klassificera olika platser med
begreppet landskap och landskapstyp. Rummen i landskapet skapar i sig barridrer,
vilka kan forstdrkas eller forsvagas av jarnvagen. Landskapet kan beskrivas som ett
filter, som formar vir omgivning och ger oss de forutsittningar vi behdver hantera for
fortsatt utveckling (Hagerstrand 2000, ss.125, 128-129). De olika karaktdrer som finns
1 ett landskap dr det som gor en plats unik. Att ha en forstielse for dessa olika land-
skapstyper och element dr grundlidggande for att lyckas med en vélanpassad utform-
ning och linjedragning av jarnvégen. I planeringen av jirnvédgen sker kartliggningen
av landskapet genom landskapsanalysen. (Banverket 2000b, s.14-15.)

Anliaggandet av nya jarnvigsstrackor moter andra utmaningar idag mot for vad det
gjorde for 150 ar sedan men resultatet ar likvél ett oundvikligt stort ingrepp i landska-
pet. Dagens landskap dr i &nnu hogre grad paverkat av bebyggelse och infrastruktur,
att da anldgga nya jarnvagsspar kraver stor anpassningsformaga. (Florgard 1999.)

Nar jarnvdgen och dess paverkan pa landskapet diskuteras ar det létt att endast foku-
sera pa de vél synliga ingrepp som behdvs for att tdgen ska kunna fardas sa smidigt
som mojligt pa banan sa som broar, tunnlar, banker och schaktning. Men nagot som
ar minst lika viktigt att fundera pa ar jairnvagens linje 1 den stora skalan. Just skalan
och att arbetet med jarnvag oundvikligen maste ske 1 den stora skalan for att en bra
helhetslésning ska kunna uppnas dr en utmaning fér de som arbetar med jarnviag och
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jarnvagsgestaltning. Jarnvdgen med sina tekniska forutséttningar kriaver stor anpass-
ning av landskapet, men jarnvigen bor ocksd kunna anpassas till landskapet. (Banver-
ket 2000b.)

3.4 Gestaltningsprogram och dess funktion

Gestaltningsprogrammet dr det dokument dir gestaltnings- och arkitekturfragor be-
handlas och utreds. Ett gestaltningsprogram é&r inte juridiskt bindande. Man kan be-
skriva programmet som en avsiktsforklaring och ett mdldokument (Banverket 2005).

Banverket borjade pd allvar anvénda gestaltningsprogram vid jarnvégsplanering under
1990-talet. Fran borjan fanns inga krav pé separata gestaltningsprogram utan fragan
behandlades som en del av de miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) som togs fram
(Tornberg 2006). Behovet av separata gestaltningsprogram blev dock uppenbar nér
MKB dokumenten blev for stora och tunga. En MKB behandlar fragor nér forslagen
redan finns och fragan om gestaltning behdver komma in tidigt i processen. (Schibbye
2011, mejl.)

Banverket gav 2005 ut boken Gestaltningsprogram inom Banverket — en vigledning.
Boken tar avstamp i Banverkets arkitekturpolicy och syftet var att tillhandahélla ett
stod for de konsulter och anstéllda pa verket som arbetade med gestaltningsfragor. Vi-
dare stills en del overgripande riktlinjer upp for hur arbetet med gestaltningsprogram
ska bedrivas och vad som &r viktigt att tinka pé for att processen ska genomforas pa
ett bra och demokratiskt sétt. For att forklara vad ett gestaltningsprogram &r utgér jag
fran Banverkets bok men ocksa Végverkets skrift Rad for gestaltningsprogram och ge-
staltningsarbete i olika skeden (2009) dir de olika stegen i gestaltningsprocessen och
arbetet med gestaltningsprogram beskriv mer ingdende 4dn i Banverkets skrift.

Banverket arbetade utifran sex transportpolitiska delmél dir frdgan om jarnvagens ut-
formning inte var ett eget mél. Dock péverkade de andra mélen starkt utformningen av
det slutgiltiga resultatet. Med avstamp 1 delmalen blev det viktigt att visa pa det sam-
hillsansvar som byggandet och drivandet av en jdrnvédg innebér. Banverket menade

att en del 1 att ta ansvar dr att ge jarnvigen en medveten och genomtédnkt gestaltning.
Nagot som dven kan hjidlpa till att skapa en ldngre hallbarhet pa jarnvédgen. Detta ska
ske med hjdlp av gestaltningsprogrammet. Att fi till fungerande gestaltningsprogram
kréver en bred forankring inom verket och dven en forstéelse for frdgan och vad den
kraver hos de konsulter som anlitas vid olika projekt. (Banverket 2005.)

Arbetet med ett gestaltningsprogram, sa som det anvindes av Banverket, kan delas in 1
tre dominerande malformer (Banverket 2005):

o Att tillfora kvaliteter. Arkitekturen ska genom en medveten utformning och ge-
staltning ge mervirden till slutprodukten. De véirden som tillférs genom ingreppet
och dirmed landskapsfordndringen ska harmonisera med sin omgivning och tillfora
ndgot som forhoppningsvis kan fordandra landskapet till det battre eller forstarka
redan existerande karaktirer.

e Att kommunicera gestaltning. Gestaltningsprogrammet ska hjélpa till att formedla
visionen av jarnvigen pa ett lattforstaeligt och dverskadligt sétt for alla, professio-
nella likvdl som boende pé platsen. Programmet ska hjilpa till att skapa en bild av
slutresultatet, i1 bild och text, sa att idén forankras hos alla inblandade.
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e Att 6ka konkurrenskraften. Gestaltningen ska hjilpa till att skapa en positiv
bild av jarnvédgen som transportmedel. For att jirnvigen ska uppfattas som ndgot
positivt dr det viktigt att inte bara resenéren har en trevlig upplevelse. De som bor
bredvid jarnvigen ska helst uppleva den som ndgot bra.

3.4.1. Gestaltningsprogram som metod

For att lyckas fa fram ett relevant, genomarbetat, forankrat gestaltningsprogram som
fungera genom hela processen dr det mojligt att se pa gestaltningsprogrammet som en
metod, déir vissa delar maste vara med for ett bra slutresultat. De delar som Banverket

pekar ut som speciellt viktiga dr arbetsprocessen, dokumentet och forankringen. (Ban-
verket, 2005.)

Det ar viktigt att vara medveten om dr att arbetet med att ta fram ett gestaltningspro-
gram inte foljer nagra i forvég fastslagna mallar. Arbetsprocessen tar tid och skiljer sig
at mellan projekt. Flera olika frdgor maste tas upp, beaktas och diskuteras. Program-
met vixer med tiden och foréndras allt eftersom de givna forutsittningarna specifi-
ceras. Att arbetet med gestaltningsprogrammet finns med genom hela processen ér
viktigt da grunden for de arkitektoniska kvalitéerna laggs tidigt i projektet. Det dr ofta
svért att fa till en lyckad utformning om fragan tas upp 1 ett sent skede. Vid en lyckad
arbetsprocess och med forankring i organisationen blir slutprodukten ett genomarbetat,
vél fungerande gestaltningsprogram. (Banverket 2005).

Gestaltningsprograms processen, en kort sammanfattning.

Steg ett — Mal och riktlinjer

Detta steg dr inriktat pd att ta fram forutsattningar, mal och riktlinjer for arbetet med
utformning. Tanken &r att samtliga yrkesgrupper som jobbar med jarnvigen ska
vara representerade och tillfora sina forutsdttningar. Arbetet med gestaltningspro-
grammet kommer forhoppningsvis leda fram till en gemensam plattform att st pa
infor det fortsatta arbetet.

Steg tva — utredning och projektering

Arbetet 1 detta steg baseras pé steg 1 och de riktlinjer som tagits fram dér. I detta
steg ska avvigningar mellan de olika intressen som finns inom jarnvégen identifie-
ras. Arbetet ska dverensstimma med de mal och riktlinjer som tagits fram tidigare.

Steg tre — Beskrivning

Gestaltningsprogrammet, som dokument, tas fram och innehaller 16sningar och
rekommendationer infor det fortsatta arbetet. Programmets omfattning och storlek
maste anpassas till projektets storlek och det ska hallas sa enkelt och kortfattas som
mojligt. (Vagverket 2005).

37



3.4.2. Gestaltningsprograms processen
Gestaltningsprogrammet dr slutprodukten av en gestaltningsprocess 1 tre dir slutpro-
dukten blir ett gestaltningsprogram (Vagverket 2005).

Allt arbete som ror jarnvagen pdverkar olika yrkesgrupper som maste samarbeta och
tillfora kunskap for att {3 till en fungerande slutprodukt (jirnvdgen). Man kan siga

att det dr en teknikomradesdverskridande process. Detta géller dven vid arbetet med
gestaltningsprogram. Alla olika grupper maste komma till tals och allas intressen
inforlivas i processen. Under arbetet med att ta fram att gestaltningsprogram &r det
“arkitekturens roll att sammanvdga olika aspekter i en gestaltad helhet” (Banverket
2005, s.31). For att gora sé dr det viktigt att allas intressen och kunskapsomraden végs
in till en helhet.

3.4.3. Vad ska ett gestaltningsprogram innehélla?

Alla gestaltningsprogram som tas fram bor strdva efter att ha samma upplagg och
rubriker for att underlitta mojligheten till orienteringen och ldsbarheten i dokumen-
tet. Banverket (2005) tog fram en dvergripande struktur med rubriker och innehéll de
ansag att samtliga gestaltningsprogram skulle f6lja. De olika rubrikerna lyder:

* Bakgrund och mal. En sammanfattning av bakgrunden till projektet och mélsétt-
ningen, vilket skede i planeringen man befinner sig i och hur ldng tid som ar plane-
rad for genomforandet. Om olika samarbetspartners ingar kan de redovisas har.

* Analys. Den aktuella gestaltningsproblematiken ska pa ett tydligt sétt redovisas i
detta avsnitt. Samt pa ett lattforstaeligt och latt overskadligt sétt forklara de utform-
ningsfragor som &r av extra vikt for projektet. Den hir delen i1 gestaltningsprogram-
met har till uppgift att presentera en bakgrund och forklara de val som gjorts. For
att underldtta forstaelsen dr det bra om sa mycket som mojligt av analysen presente-
ras i form av foton och kartor.

* Program. Sammanstéllning av hur de gestaltningsfragor som uppkommit i projek-
tet bor behandlas. En redovisning av vilka val och prioriteringar som gjorts och hur
man kommit fram till en 16sning samt vilka fordjupningar, utredningar, prioritering-
ar och alternativa studier som behdver genomforas framover. Aven denna del bér i
sé stor utstrackning som mojligt presenteras med hjdlp av bilder, kartor, fotomon-
tage mm for att ge en tydlig bild av nuldget och den foreslagna I6sningen. Svaret pé
frdgorna vilka blir konsekvenserna och hur kommer det att se ut, presenteras hir.

e Tilliimpning och genomforande. En tidplan 6ver nér de olika stadierna 1 proces-
sen kommer genomforas och hur gestaltningsprogrammet ska integreras med ovriga
dokument som tagits fram fOr jarnvigen. Svaret pa fragorna hur ska programmet
anvindas 1 nésta skede/fas och hur ser forankringskedjan ut, presenteras hir.

* Checklista/kontrollplan. En lista for avstimning och uppfoljning uppréttas for att
se till att de riktlinjer som dr foreslagna foljs och anvénds i det fortsatta arbetet.

Vigverket (2005) anser att ett gestaltningsprogram utover ovan ndmnda rubriker for
att ytterligare tydliggora motiven och mélen dven bor innehalla foljande rubriker:
overgripande mal och riktlinjer, 6vergripande idéer for gestaltningen, drift och under-
hall, forslag, reckommendationer infor fortsatt arbete.
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Gestaltningsprogram kan med fordel tas fram sa tidigt som mojligt under arbetets
ging. Det dr inget hinder att ta fram ett gestaltningsprogram redan pé idéskedet och
under forstudien, men programmen kan @ven tas fram under jarnvagsutredningen eller
jarnvagsplanen. Mojligheten till att lyckas med en god gestaltning &r storre ju tidigare
1 processen fragan behandlas. Gestaltningsprogrammet genomgar, precis som resten av
projektet och handlingarna, en process dir fordjupningen och detaljeringsgraden dkar
allt eftersom. Programmet dr ett levande dokument som utvecklas och justeras efter-
hand som projektet framskrider. Man kan sédga att gestaltningsprogrammet 1 idéskedet/
forstudien &r ett principprogram, under jairnvigsutredningen ett kvalitetsprogram och 1
jarnvigsplanen ett utformningsprogram.

Elisabeth Tornberg skriver i sin artikel, Om program for gestaltningsfragor dess
nyttjande i stat och kommun (2006), att ett gestaltningsprograms syfte och mal &r att
behandla de estetiska fragorna och att det behandlar principlosningar. Vilket betyder
att gestaltningsprogrammen dr mer vergripande till sin karaktér och inte redovisar
exakta losningar pa problem utan kan appliceras pa hela strickan och de likartade
problem som finns. Syftet med ett gestaltningsprogram &r inte att hitta en 16sning och
peka ut att s hir ska det se ut, utan att komma med generella riktlinjer och mal for
utformningen.

Gestaltningsprogram fyller en viktig funktion i arbetet med jarnvdg da det utan ett
program dér riktlinjer fastslas ar l4tt hiant att de tekniska specifikationerna far styra
helt och gestaltningen ddrmed inte blir genomténkt. For att undvika detta scenario ér
det viktigt att detaljeringsgraden i programmet laggs pa en rimlig niva och att samtliga
inblandade i jarnvigsprojekten far yttra sig och dr inblandade i processen med att ta
fram principer for formgivning. (Banverket 2005.) Med lite planering och tanke i de
forsta planeringsskedena dr det mojligt att hitta en 16sning som paverkar sa lite som
mojligt for sd fi som mojligt. Aven om linjen inte nddvindigtvis blir den rakaste och
snabbaste.
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3.5 Resultat fran intervjuundersokning

De intervjuer jag genomfort kan delas in i tva olika kategorier med delvis skilda syf-
ten. Den ena kategorin bestar av landskaparkitekter, arkitekter och planerare. Samtalen
med de personer som jag valt att kategorisera in under denna grupp har handlat om att
undersoka gestaltningsforutsittningarna samt hur arbetet med gestaltning och arkitek-
tur har gatt till och gér till idag. Den andra kategorin bestar av ingenjoren och hér har
syftet varit att ta reda pa hur jarnviagen fungerar rent tekniskt och vilka forutséittningar,
restriktioner och teknik som maste finnas i och omkring jarnvagen.

Jag har 1 texten nedan valt att inte dterge varje intervju for sig utan att gruppera in de
svar jag fatt 1 de olika intervjuerna under sammanfattande rubriker. Rubrikerna har
utgatt frdn de grundfrdgor jag hade. Texten nedan behandlar det som kommit fram 1
intervjuerna med landskapsarkitekter, arkitekter och planerare.

3.5.1. Presentation av de intervjuade

Bengt Schibbye

Bengt ar landskapsarkitekt (LAR/MSA) och driver den egna firman Schibbye Land-
skap AB 1 Harnosand. Han har lang erfarenhet inom yrket och anlitas ofta som sak-
kunnig expert vid nya infrastrukturprojekt som genomforas i Sverige. Bengt har lang
erfarenhet av arbetet med jarnvag och jarnvégsgestaltning.

Johan Bergkvist

Johan &r landskapsarkitekt (LAR/MSA) som jobbar pa Trafikverket. Tidigare jobbade
Johan pa Banverket. Johan har stor erfarenhet av arbetet med jarnvdg och den process
som omgirdar alla infrastrukturprojekt i Sverige.

Erik Kajo

Erik ar arkitekt (SAR/MSA) som jobbar pa Nyréns Arkitektkontor i Malmo. Erik har
lang erfarenhet inom yrket och en bred kompetens. Han har bland annat arbetat med
infrastrukturprojekt i Sverige, Norge och Danmark.

Lena Lingqvist

Lena ar arkitekt (SAR/MSA) som jobbar pa Trafikverket. Tidigare jobbade hon pa
Banverket. Lena har stor erfarenhet av jirnvigsprocessen och hon har en bred kompe-
tens rorande det regelverk som styr anldggandet av jarnvag.

3.5.2. Jarnvégens historiska aspekter

Johan Bergkvist (110217) berittar att manga av de som jobbade med jdrnvéigen och
hur den skulle dras fram i landskapet i borjan hade en bakgrund som militdringenjoren
inom fortifikation. Nér de fOrsta jdrnvigarna anlades sé var det i mangt och mycket
personal fran militdren (ingenjorer) som arbetade med detta. Pa den tiden var det an-
tagligen sé att en del av ingenjorerna hade god kunskap om arkitektur och det arkitek-
toniska. Clas Florgard (110228) berittar att det synsitt som préiglade planeringen och
anldggandet historiskt 4ven pdverka hur man ser pa jarnvdgen och jirnvigsgestaltning
idag. Han menar att kopplingen till landskapet historiskt sett varit starkare dn den &r
idag, ndgot som han tror kan ha att gora med att jarnvigen forr i1 tiden var lokalt sam-
manbindande. Idag &r jirnvdgen mer av en barridr, en effekt som pdverkar ménniskors
uppfattning om platser. Platser de tidigare varit hemma i och dér rorelsefriheten varit
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stor delas nu i tvd och den mentala kartan far ritas om. Jarnvdgen skapar nya platser
och referenspunkter, vilket ofta leder till en fragmentering av landskapet. (Florgard
110228)

Erik Kajo (110202) menar att det historiskt varit sa att de jarnvégslinjer som drogs pla-
cerades sd att de blev mycket vackrare och mer estetiska. Idag kommer estetiken 1dng-
re ned pa prioriteringslistan, da det dr svart att pavisa en kostnad for estetik. Idag ar det
dessutom sa att “prestigeprojekt” (dvs. projekt som fér stor uppmérksamhet) genererar
mer pengar vilket resulterar i att man fér en battre estetik. Historiskt har man dessutom
lagt stor omsorg pa gestaltningen vid stadsbyggnadsprojekt. I borjan nér jairnvigen
anlades s var det en vildigt publik plats. Det var viktigt med snygga planteringar och
ett prydligt intryck. Stationerna och stationsmiljon fick stor uppmirksambhet, linjen i
landskapet var inte lika prioriterad, den syntes inte pd samma sitt. (Bergkvist 110217.)

Vad det géller jarnvégens linjedragning sa fanns det en "uppfostrings” och “kolonise-
rings” tanke bakom att dra jirnvigen genom Sveriges inland. Pa detta sétt skulle de
delar av Sverige som var obyggd inforlivas i resten av landet och goras mer tillging-
liga. I borjan av jirnvdgsanldggningen var byggandet véldigt personalkrdavande och
dyrt. Men det fanns pengar till att bygga pé ett helt annat sétt &n vad det finns idag. Pa
den tiden handlade det mer om helheten och man ténkte pa ett annat sétt. Att integrera
i landskapet var mer naturligt 4n vad det kanske &r idag. Vilket antagligen var en f6ljd
av att datidens anldggare inte kunde gora véld pa landskapet pa det satt vi gor idag.
Det var heller inte mdjligt att bygga hur och var som helst, tekniken och landskapet
satte ramarna for jarnvagslinjen. Jirnvégen i1 norrland lades i inlandet eftersom det
ansags omdjligt att dra den ldngsmed kusten. Detta berodde pé att om jarnvigen anla-
des lingsmed kusten skulle den ligga inom skotthall fran skeppskanonerna och da bli
mycket sarbarare. (Bergkvist 110217.)

3.5.3. Arbetet med gestaltningsfragor 1 jarnvagsprojekt

P& fradgan om hur arbetet med gestaltningsfragor i jirnvagsprojekt gar till svarar Johan
Bergkvist (110217) att det under tiden som Banverket fanns inte funnits ndgon tanke
pa landskapet och gestaltning. Fragan har inte haft nagon naturlig hemvist. Utformning
har blivit en del av utredningsmaterialet, snarare 4n en medveten fraga som man jobbat
med hela tiden. Han menar att det antagligen kommer att bli littare att driva arkitektur-
och gestaltningsfragor nu ndr Trafikverket finns. Vidare tror han &ven att det kommer
att bli mycket enklare att driva fragor som ror arkitektur och gestaltning nir landskaps-
konventionen infors i Sverige (min anmérkning: den &r ratificerad och skall borja gélla
den 1 maj 2011). Inférandet kommer forhoppningsvis att paverka synen pa landskapet
och hur man kan anvénda sig av detta.

Bengt Schibbye (110426 och mejl) séger att arbetet med gestaltningsfragor har ut-
vecklats over tid. Idag tas gestaltningsprogram fram som en del av samtliga stadier av
planeringsprocessen. Den roll programmen sedan spelar dr vildigt varierad. I vissa fall
anvénds de och i vissa fall anvénds de inte. Han sédger att en risk dr om gestaltnings-
programmet pekar pé en given 16sning. I sddanna fall kan det l4tt uppstd problem om
det 1 ett senare skede 1 processen visar sig att forslagen inte fungerar. Risken blir da att
inga av de fragestédllningar som tas upp 1 programmet behandlas och gestaltningsfra-
gorna hamnar i skymundan for andra fragor.
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Bengt fortsitter med att forklara att gestaltningsfrdgorna kommer mer och mer. Framst
ar arbetet med gestaltningen stort nér jirnvigen passerar stider och titorter dir ménga
minniskor berdrs av jairnvigen. Nagot som &r viktigt for hela gestaltningsprocessen ar
lokaliseringsdiskussionen, dvs var jirnvigen ska dras fram. Lokaliseringen paverkar
hela utformningen och dess forutséttningar. Bengt menar att det ar viktigt att komma
ihag att gestaltningsprogram kan éndras efterhand som arbetet med jarnvigen fort-
skrider. Gestaltningen dr en del av en process som pagar fram till dess att jarnvagen ar
fardigstilld. (Schibbye 110426 och mejl.)

Erik Kajo (110202) menar att alla projekt priglas av de anvisningar som ges. Estetisk-
kvalitet tillvaratas ofta i samarbetet mellan olika yrkeskategorier. Projektledaren for ett
projekt kan driva och lyfta fragan eller sd hinder ingenting med estetiken. Samarbetet
mellan de olika yrkena &r véldigt viktigt. Han menar att projektledaren har stort infly-
tande vid projekt. Att mycket hinger pd den minskliga faktorn och projektledarens er-
farenhet. I projekt har man ofta olika fokusomraden, och dessvirre ér det sa att pengar
och kostnader kommer véldigt hogt upp pé listan om vad som prioriteras. Man maste
hitta en balans mellan alla olika aspekter. I slutdndan &r det 4nd4 sé att sakdgaren
involveras och far bestimma hur det ska bli. I vissa projekt har Banverket jobbat aktivt
med fragan, exempelvis i frigan om Botniabanan dir man anordnade brotévlingar f6r
att fa till en bra gestaltning. Banverket jobbade ddr med hur forhallandet till landskapet
skulle se ut. Dessutom s genomfordes en rad utredningar kring vilka konsekvenser
det skulle bli om jarnvédgen lades pa olika sétt. I det fallet viarderades hur forhallandet
till landskapet skulle se ut.

Aven Johan Bergkvist (110217) séger att det dr viktigt med ritt person pa ritt plats.
Han menar pé att Sverige r ett land som styrs mycket av sina lagar och férordningar.
Det finns liten flexibilitet och hur man har delat upp arbetet blir ett problem. Han
tycker att det vore bra om det var mojligt att {4 in landskapet som begrepp i Plan- och
Bygglagen samt i Miljobalken, detta for att stirka landskapets integritet och skydd.
Som det ar idag &r det vildigt svart att jobba in 6vergripande tankar i projekt. Det blir
latt fokus pa detaljer och “min lilla del”. Han séger att det dr viktigt att jobba med
fragor rorande landskapet och gestaltningen av detta pa en strategisk niva. Han upp-
lever att kompetensen inom omradet saknas pa Trafikverket idag, ingen har en upp-
fattning om landskapsfrdgor. Det behovs en stark chefsarkitekt som har ett personligt
intresse 1 fragor rorande gestaltning, utformning och arkitektur och som driver fragan.
Trafikverket fatt idag stark man pa posten som chefsarkitekt, Johnny Hedman som i
botten dr landskapsarkitekt. Vilken vikt fragan far inom Trafikverket beror mycket pa
vilken generaldirektor man har for tillfallet, aterigen kommer vi tillbaka till fragan om
personligt intresse.

Idag forsoker regeringen och riksdagen sndva in de statliga myndigheternas ansvar
och egna handlingsutrymme. Tanken &r att det ska vara tydligt vad man ska gora,
vilket leder till att svingrummet att ta egna initiativ minskas mer. Det dr svart att driva
speciella fragor om inte direktiven kommer fran hogre ort. Nagot som gor det svart att
veta vad som géller och att driva langsiktiga projekt och en syn pa utformning. (Berg-
kvist 110217.) Johan sdger att det gir att anta att alla som jobbar med gestaltnings- och
utformningsfragor inom de projekt som bedrivs idag vet att det saknas styrning och att
det inte kan betraktas som ett normaltillstind. (Bergkvist 110316, mejl.)
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3.5.4. Jarnvégens forhéllande till omgivningen

Ofta nér jarnvdgens forhallande till sin omgivning diskuteras handlar det om tekniska
aspekter. Bengt Schibbye (110426) menar att det kan bli en krock i tinket mellan olika
professioner. Det vi som landskapsarkitekter anser vara en del av landskapet kan av
jarnvégsteknikerna ses som en del av jarnvéigsanlidggningen, ett exempel pé detta ar
jarnvégsslanter. Bengt sdger att han som landskapsarkitekt ser jarnvagssléanterna (skér-
ningsslénter och bankslénter) som en del av landskapet, men att teknikerna ser det som
en del av anldggningen som inte behdver gestaltas. Bengt menar att sldnterna inte ar en
del av jarnvégens tekniska konstruktion utan att de kan bli en del av landskapet. Dar
jarnvigen mdter omgivningen blir gestaltningen viktig eftersom denna del uppfattas av
manniskan, bade de som lever pa platsen och de som férdas forbi i taget. Nér vi disku-
terar vad som ar viktigt vid utformning séger Bengt att den detaljnivd som behdvs va-
rierar beroende pa vilken plats vi pratar om. Om jdrnvigen gar genom en stad behovs
storre detaljrikedom eftersom ménniskor berors. Om jarnvdgen ddremot gar genom
skogen dér fa eller inga méanniskor ser den behover detaljnivan inte vara lika hog. Har
blir de stora dragen viktigare.

Clas Florgérd (110228) anser att det finns en nordisk syn pd anpassning till landskapet
och att det historiskt sett har funnits en stark koppling till landskapet och att anpassa
bebyggelse och infrastruktur till de forutséttningar och begrédnsningar landskapet ger
och att detta synsitt dven finns inom jiarnvédgskulturen. Det har alltid funnits en tendens
att vilja gora bra. Han menar att eftersom jarnvagen ar tekniskt last blir den det knepi-
gaste infrastruktursobjektet. Men att det gar att gora anpassningar till landskapet dven
med jarnvag, frimst da i den stora skalan. Han séger att utvecklingen 1 jarnvigsplane-
ring har gétt fran att jirnvagen anpassats till landskapet, till att landskapet anpassats
till jarnvédgen och att de jarnvigslinjer som dras fram i landskapet idag tar mer plats
och mindre hinsyn till landskapets forutsiattningar. Clas tror att detta kan bero pa att
det inte anlagts jarnvdg i Sverige pd flera decennier och att tinket och forstaelsen om
hur en bra utformning skapas mellan jarnvédg och landskap har férsvunnit nigot.

Erik Kajo (110202) menar att man méiste jobba med linjeforingen och nér det géller
jarnvég blir det otroligt tekniskt inriktat. Han pekar pa att jarnvég och vég i grun-

den &r valdigt lika, det dr viktigt att inse att manga av de fragestdllningar man inom
jarnvégssektorn arbetar med dr samma som inom vigsektorn. Bada dessa discipliner
ar grenar pa samma trad och inte sa olika som man kan tror da bada innebar ett stort
ingrepp 1 landskapet. Végsektorn har en starkare kultur av att driva arkitektur- och
gestaltningsfragor. Ndgot som inte finns pd samma sitt inom jarnvagen. En jarnvig
har dessutom 6-8 génger storre radier an en motorvig, vilket 4r ndgot man behdver

ha i atanke nir man planerar for stora infrastrukturprojekt (Florgérd 110228). Bengt
Schibbye (110426) sdger att dagens banor ofta blir stela och dérfor inte kan anpassas
till landskapets givna forutsittningar. Det blir ddrmed viktigt att lyckas i de ingrepp
som gors vid jarnvagens byggande s anpassade till platsen som mojligt. Detta kan ske
genom medveten placering av jirnvédgen, dir valet exempelvis blir att ligga jarnvigen
1 skogen utom synhall istdllet for ute pd akern dér den snarare bildar en barridr, visuellt
och fysiskt.

Lena Lingqvist (110223) sdger under intervjun att nér det géller jarnvig si tar man

utgdngspunkt i de tekniska villkoren men att bade utformning av linjen och stationerna
(sdrskilt for stationerna) sa dr utformning av de funktionella kraven mycket viktiga for
att uppna kvalitet. Hon tycker ocksé att det dr spannande att behdva arbeta utifrén fasta
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villkor och att sedan forsoka gora det basta mdjliga av situationen. Lena forklara att
hon upplevt att nér det géller jarnvdg s blir schaktmassor och vad man ska géra med
dessa en stor utmaning. Schaktmassorna dr nagot som dven Clas Florgédrd (110228)
tar upp. Han séger att jdrnvédgstekniker ofta har fokus p&d minimering av schaktmassor,
men inte pa var de ska ta viagen. Ddremot sd har Clas upplevt att folk som jobbar med
jarnvdg mer och mer borjar lyssna pd argument som berdr landskapet och hur detta
paverkas.

Johan Bergkvist (110217) menar att ett problem nér man pratar om landskap &r synen
som gemene man och professionella (icke landskapsarkitekter) har pa landskapet och
hur man kan anvénda sig av detta. Landskapet 4r den arena som agerar bakgrund till
véra liv idag. All planering 1 den stora skalan agerar i landskapet och paverkar detta.
Som det ser ut nu dr det ldtt att ta landskapet for givet och anvénda sig av det som
finns utan att fundera mer pé detta. Idag forsoker man aktivt arbeta for att avldgsna sig
fran en aspektsyn pé landskapet. En del av det man maste fundera pa da ar: Hur upp-
fattar manniskor sitt landskap och vilken kinsla ar kopplat till det ndra landskapet?

Johan Bergkvist (110217) fortsitter med att séga att det ar viktigt att hiar fundera pé
hur vi Sverige skoter och planerar véra offentliga miljoer och vart landskap. Vi maste
bli battre att ta tillvara de virden som finns. Det &dr ocksé véldigt viktigt att respek-
tera manniskors tankar och vérden kring det landskap de lever och vistas i. Hér finns
potential for utveckling. Detta dr ett resonemang som dven Clas Florgérd (110228) tar
upp. Han sdger att det ar viktigt att alla som arbetar med fragor rérande infrastruktur
inser att nir man drar en vag eller jarnvag genom ett landskap sa uppstar sévil nya fy-
siska platser som nya mentala landskap pa platser som tidigare var ett. Det blir en stor
skillnad for de som bor pé platsen. Ett sitt att minska paverkan fran jirnvigen &r att
lokalisera den till redan storda omrédden. Exempelvis s kan man nér man tittar pa en
ny strackning for jairnvig fundera pad om den gér att 1igga ldngsmed en befintlig storre
vig eller vid andra redan paverkade omraden sa som industriomraden.

3.5.5. Landskapsarkitektens/arkitektens/planerarens roll

Pé frdgan om den roll som landskapsarkitekten har vid planering och projektering av
jarnvég siger Erik Kajo (110202) att man som landskapsarkitekt har som arbetsfilt att
jobba med kvalitéer i landskapet. For oss blir viljan storre att fa till en estetiskt tillta-
lande 16sning. Nir det géller jarnvag sa blir processen dar man planldgger vildigt lang
och det kan ofta bli sa att frdgan om gestaltning blir en kulturfriga mellan olika yrkes-
kategorier. Manga landskapsarkitekter vill hitta pa ldsningar som é&r otroligt kreativa
och nya. For att ha en chans att ndrma sig &mnet ar det viktigt med en forstéelse for
hur jérnvdagen fungerar och vilka forutsdttningar och begriansningar det finns inom
disciplinen. Att samarbeta over yrkesgranserna dr viktigt for en helhetsforstaelse. Lena
Lingqvist (110223) sager att det ofta dr sd att ambitionen ndr det géller arkitektoniska
kvalitéer finns men att det géller att sta pa sig och slass for det man tycker ar viktigt.

Johan Bergkvist (110217) séger att en landskapsarkitekt idag sldss mer med andra yr-
ken. Det har blivit en skdrpt konkurens inom de olika professionerna. Framst inom de
yrken som jobbar med planering. Som det ser ut nu star sig dnda landskapsarkitekten
1 konkurrensen och har en stabil grund att sta pd. Vi som yrkesgrupp har en hog status
och ar fortsatt efterfragade och eftertraktade. Arbetet med att driva arkitekturfragor
har varit svart. P4 Banverket har det 1 den organisation som fanns forut inte har fun-
nits nadgon riktig hemvist for den hir typen av fragor. Ett problem vad det giller att
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driva gestaltningsfragor inom infrastrukturprojekt ar att manga av de kunniga dldre
vigutformarna gatt i pension och att det dr lite oklart och tveksamt i vilken méan det
hantverksmaéssiga kunnandet forts vidare in 1 CAD-aldern, dessutom é&r intresset for att
ta over svalt.

Landskapsarkitekten kommer in mer i projekten eftersom fler och fler inser att den
kompetens vi besitter dr viktig och kan tillféra ndgot. Landskapsarkitekten och dennes
kunskap om helheten behdvs for ett lyckat slutresultat. (Schibbye 110324).

3.5.6. Gestaltningsfragornas inflytande

Det inflytande som gestaltningsfrdgorna har pa jarnvagsprojekt varierar mycket bero-
ende pa vem som &r ansvarig for frigan och om denna person har intresse for gestalt-
ning och utformning. Erik Kajo (110202) séger att ndr det géller arkitektur och form-
givning sé har det mycket med projektkraften att gora. Nar det géller jarnvag sé blir
processen dir man planldgger véldigt lang. Det kan ofta bli si att fragan blir en kultur-
fraga, hur fungerar det inom olika yrken? Det kan ocksa vara sé att fragan om gestalt-
ning och arkitektur kan 6ka forstaelsen for hur helheten fungerar. Som landskapsarki-
tekt har man som arbetsfilt att jobba med kvalitéer 1 landskapet.

Bengt Schibbye (2011, muntl.) talar flera gdnger om vikten av en projektledare som ar
intresserad av gestaltning och kan driva frdgan. Om ingen i gruppen som jobbar med
ett visst jarnvagsprojekt dr intresserad av fragan blir det oftast inget av. Helhetstdnket
gloms bort och gestaltning far ge vika for ekonomi och teknik. (Schibbye 110324 och
110503.) Vikten av en engagerad och kunnig projektledare ar ndgot som dven Erik
Kajo (110202) tar upp. Han siger att alla projekt praglas av de anvisningar man far.
Projektledaren for ett projekt kan driva och lyfta fragan eller sa hdnder ingenting med
estetik. Projektledaren har stort inflytande vid projekt, mycket hinger pa den ménsk-
liga faktorn och projektledarens erfarenhet. (Schibbye 110426.) De flesta av de jag
intervjuat dr Gverens om att hur viktigt gestaltningsfragorna blir hdnger pa viljan hos
de som &r inblandade i projektet fran ett tidigt stadium.

Johan Bergkvist (110217) séger att det har varit svart att hitta en arena for arkitektur-
frigor pa Banverket. Det har inte funnits ndgon riktig hemvist for den hér typen av
fragor 1 den organisation som forut fanns. Eftersom de varit sa fa landskapsarkitekter
och arkitekter inom Banverket som jobbat med dessa fragor, har det varit svart att
driva fragan. Mycket har handlat om ingenjorerna och hur de uppfattar verkligheten.
Aven Lena Lingqvist (110223) séiger att det generellt nir det giller jirnvig dr mycket
tekniska regler och tekniska regelverk som styr hur och vad man kan gora. Det handlar
inte bara om svenska regler utan 4&ven om EUs regler och deras regelverk.

Vid mitt samtal med Erik Kajo (110202) sa sa han pa frdgan om gestaltningsaspekt-
erna har ndgot inflytande pa utformningen att det finns tvé olika delar nir man pratat
om jarnvig. En teknisk prestanda med ledningsgeometri, samt hur man lédgger linjen
ndr man planerar for var jarnvigen ska dras fram. Den tekniska prestandan blir vil-
digt styrande. Nér det géller gestaltning och hur jarnvigen ska dras fram i landskapet
ar det svdrare att dra nya linjer eftersom man di maste forhélla sig till den befintliga
infrastrukturen och anpassa sig véldigt mycket. Han menar pa att {for ett fungerande
och genomarbetat slutresultat &r det dven viktigt att den person som ar ansvarig for
hela projektet (projektledaren) inser vikten av gestaltnings- och utformningsfrdgor och
ddrmed har mgjligheten och intresset att driva frdgan under projektets géng.
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I diskussionen med Johan Bergkvist (110217) om gestaltningsfragornas roll for det
slutgiltiga resultatet av jirnvagen siger han att det ar viktigt att {4 in gestaltning och
arkitektur mer nir man planerar for jirnvig. For att lyckas med detta behovs planfor-
mer som fungerar. Idag gors gestaltningsprogram, men dessa behdver goras mer arki-
tektoniskt bearbetade. Dessutom sa dr det viktigt med en politisk medvetenhet kring
gestaltnings- och utformningsfradgor. Idag finns det en brist pd politiskmedvetenhet vad
det giller landskapsarkitekturfragor (och utformningsfragor), ndgot som maste forbétt-
ras. Erik Kajo (110202) papekar att det &r viktigt att tinka pa att det 1 alla projekt ar
tva saker som dr tydligt styrande, tid och pengar. Erik tror att det ar sa for att tid och
pengar dr métbart pa ett Gvertygande séitt som underlag for beslutsfattare. Naturveten-
skapen (teknik-ekonomi) kan dvertyga med sina exempels resultat/péastdenden pé ett
logisk linjér sétt. De estetiska och mgjliga kulturella virdena adr mer ”luddiga” i sin
karaktér. Inte minst baserat pa beslutsfattarens kunskap/intresse niva.
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3.6 Resultat fallstudier

Delen behandlar de fallstudier jag gjort. Fallstudien har genomforts for att forsoka
svara pa fragorna hur viktiga gestaltningsfragorna &r i planering och utformning av
jarnvagar 1 landskapet och vad hdander i motet mellan jarnvég och landskap?

3.6.1. Botniabanan

Botniabanan &r det senaste storskaliga jarnvagsprojekt som genomforts i Sverige. Syf-
tet med jarnvagen 4r att lanka samman de stdder som finns lingsmed Norrlandskusten,
samt att 0ka kapaciteten pa jarnvigen i norra Sverige. Idag underhélls norra Sverige
av malmbanan och Norra Stambanan, vilka byggdes i borjan pa 1900-talet. (Banverket
2000a, s.4.) Botniabanan é&r klassad som riksintresse for kommunikationer (Banverket
2000a, s.11). Planeringen och projekteringen av Botniabanan har varit indelad i dele-
tapper for att underlitta arbetet med att ta fram jarnvagsplaner och for att bygga sjdlva
banan. For varje deletapp har jarnviagsplaner, MKB utredningar och i ett fall gestalt-
ningsprogram tagits fram. Det enda gestaltningsprogram som finns &r framtagen till
jarnvagsplan 74 Stocke - Umed C. For dvriga strackor har gestaltningsfragorna istéllet
bakats in tillsammans med MKB fragorna och dr séledes en del av MKB-dokumentet.

Samtliga av de jarnvagsplaner jag last har en inledning dér fraigan om Botniabanans
andamal, syfte och tanke presenterats. For att skapa en forstaelse for projektet Botnia-
banan presenteras hér en kort sammanfattning. Idén med att bygga Botniabanan har
funnits sedan 1986 da Botniabanan bestod av strackan Nyland — Umed. Efterhand har
strackan utvidgats och idag bendmns strickan Sundsvall — Umea f6r Botniastréket.
Tanken bakom att bygga en jarnvdg som ldnkar samma de norrldndska kuststdderna ar
bland annat att vidga arbetsmarknaden genom att mgjliggora for dagspendling, stirka
infrastrukturen, skapa béttre forutsittningar for néringslivet 1 norra Sverige och skapa
forbattrade utbildningsmojligheter. (Banverket 2000 ss. 4-6.)

Botniabanan bdrjade utredas 1 januari 1989 och efter det har ett flertal utredningar och
analyser utforts pa strackan. I juni 1993 beslutade Sveriges riksdag att banan skulle
byggas. Byggnationen var tankt att ske mellan 1993 och 2003. Efter detta f6ljde flera
utredningar om banans l6nsamhet och vad den skulle kosta. I mars 1997 sléts ett avtal
mellan staten och regionen dér staten skulle sta for finansieringen av banan och regio-
nen skulle std for byggande av resecentra och delfinansiera lokaltrafiken. Botniabanan
AB skapades som ett gemensamt bolag for finansiering och byggande. (Banverket
2000a, s.6.) Botniabanan togs 1 bruk for godstrafik 2008 men var helt fardigstilld forst
2010 (Botniabanan AB & Banverket 2008).

3.6.2. Vitbok Botniabanan

Vitbok Botniabanan och Miljon (Botniabanan AB 2010) 4r en miljohandbok som tagits
fram under projektet Botniabanans tillkomst. Vitboken ér i dag ett samlat dokument
dér de erfarenheter som projektgruppen for Botniabanan samlat pé sig sammanstills.
Dokumentet berdr de miljdaspekter som tagits hinsyn till under arbetets géng, instruk-
tioner for hur utformning och gestaltning ska ga till och mycket mer. Jag har noggrant
last de delar som beror gestaltnings och landskapsanpassning for att se vad som sigs
om dessa aspekter. I de jirnvagsplaner jag ldst hdnvisas till dokumentet "Botniabanan
och miljon”, det som idag dr Vitbok Botniabanan och Miljon”.

I kapitel 2.2.6 Riktlinjer for gestaltning 1 Vitbok Botniabanan och Miljon behandlas de
overgripande gestaltningsprinciper som projekterare av Botniabanans olika strickor
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ska f6lja. I avsnittet stir att 1dsa att i likartade situationer ska standarden och ambi-
tionsnivdn vara likartad och inte bero pa enskilda projektorers/entreprendrers instdll-
ning” (Botniabanan AB 2010, 2.2.6 Riktlinjer for gestaltning 2003, s.1) vidare sdgs
dven att alla 16sningar ska fa en likartad karaktér. I Vitboken uppméarksammas att det
landskap jarnvdgen kommer att passera igenom dr olika men man anser dnd4 att det &r
viktigt att gestaltningselementen har en sammanhéllen grund och ser likartade ut. Ka-
pitlet redogor for de olika standarder som ligger till grund for detaljnivan pd bearbet-
ningen. De olika klasserna ér: Standard, Normal och Hog. Ju ndrmare en tétort desto
hogre standard. Vidare sigs att “gestaltningen ska leda till att hela jdarnvdgsstrdckan
utfors pa ett medvetet sdtt” (Botniabanan AB 2010, 2.2.6 Riktlinjer for gestaltning
2003, s.2).

Kapitel 2.2.3, riktlinjer for landskapsanpassning, behandlar pa ett oversiktligt och ge-
nerellt satt de fragor som ror landskapet och jirnvigens passage genom detta. I kapitlet
sdgs att hela Botniabanan ska ha en enhetlig karaktdr, vilket inte &r samma sak som
att alla delstrickor &r identiska. Fragor rorande jarnvégens anpassning till landskapet
diskuteras och riktlinjer for utformningen ges. Man slar fast att “/injeforingen mdste —
inte minst av ekonomiska skdl — anpassas till landskapets stora linjer” (Botniabanan
AB 2010, 2.2.3 Riktlinjer for landskapsanpassning 2006, s.2). Nir landskapsanpass-
ningen diskuteras sigs att malet ska vara att skapa en anldggning som harmonierar
med landskapet och dess karaktdr samt att det, forutom vid passering av stider och
tatorter, dr viktigt med god utformning nér jarnvégen passerar myrar, dlvar och dar ef-
tersom det dr vid dessa platser som jarnvagen syns mest. Vilket ocksa innebér att jérn-
vigen pa saddana platser kommer att upplevas som en barridr och ett patagligt ingrepp.

I Vitboken Botniabanan och Miljon, kapitlet om landskapsanpassning presenteras rikt-
linjer for foljande ingrepp och delar av anldggningen:

* Bankar och skidrningar. Hir sdgs att sldntlutningen normalt ska vara 1:2. Att en
varierad slidntlutning &r att foredra di detta minska den visuella barridreftekten och
bankarna bor inte vara hogre én Sm da de 1 sé fall skapar en kraftig visuell och fy-
sisk barridr, skdrningar kan dock vara djupare &n Sm. Att man vid passage av Oppna
uppodlade ytor ska forsoka minska effekten av hga bankar genom terrdngmodel-
lering. Vad det géller fragan om skérningar och dess djup och gestaltning anses att
detta ska styras av de geotekniska forhallanden som finns pa platsen.

+ Slénttackningar och ytjamnhet. De massor som schaktas under byggskedet ska an-
vindas fOr att dterstilla marken efter byggnation. Tanken é&r att de slénter dir det &r
mojligt ska aterplanteras och tickas med vegetationsavtagning eller besés.

» Passage Over dalgangar, planskilda korsningar. Har ska den utformning som ger
minst barridrskapande effekt viljas. Utformningen ska strdva efter att hitta passager
som medfor sa liten skada som mdjligt pa landskapet.

» Strinder och vattendrag. En sa liten storning som mdjligt ska efterstravas. Vid
strandkanten far jirnvégen ej ligga ndrmare dn 30m. Vattendrag ska om majligt
lamnas ordrda och att minska barridreftfekt ska efterstriavas.

* Tunnelpéslag och forskidrningar. I texten anges att formen for tunnelmynningar ska
vara bearbetad och enkel. Den ska utformningsméssigt ligga sa néra sluttningen
den gér igenom som mojligt. Efterstravansvart dr att tunnelpédslagen anldggs utan
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forskirning, ndgot som &r svart att uppnd. Nar forskdrningar behovs ska dessa utfor-
mas med strikt geometri dér det 4r omdjligt att bearbeta dem for att minska kontras-
ten mot omgivningen.

* Vegetation och planteringar. Vegetationen anvénds for att béttre forankra jarnvigen
1 landskapet. Dokumentet anger att befintlig vegetation ska anvéndas och att natur-
lig foryngring ska framjas inom ramarna for projektet.

3.6.3. Offersjon — Stor Degersjon, jarnvagsplan 22

Strackan Offersjon — Stor Degersjon dr den nast sydligaste strickan pa Botniabanan.
Strackan innehéller stora hojdskillnader, mellan 100 och 400 m.6.h. och landskapet
den ska dras fram igenom klassar som storskaligt urbergslandskap. I 6vrigt dr land-
skapet kraftigt brutet bergkullandskap tickt av tall- och granskog pa mordanmark, i
omradet finns flera stora sj0ar och vattendrag. (Banverket 2000a, s.29.) Ett flertal av
vattendragen som jarnvigen kommer passera ér viktiga for fiskeriverksamheten och
fiskbestandet da dessa fungerar som reproduktionsomraden for havsoringen, vilken
klassas som en nationell tillgang (Banverket 2000, s.11). Den foreslagna strackningen
for jarnvdgen som presenteras 1 jarnvagsplan 22 for strackan Offersjon — Stor Deger-
sjon (Banverket 2000a) passerar inte igenom nagra riksintressen, natura-2000 om-
raden, kulturintressen eller andra speciellt skyddade marker. Daremot sé finns det i
anslutning till jirnvagen ett omrade for riksintresset kulturmiljovarden och ett omrade
som klassas som riktintresse for det rorliga friluftslivet (s.11, s.29, s.60 och s.65).

I jarnvigsplan 22 for Offersjon — Stor Degersjon (Banverket 2000a) presenteras den
forstudie som ligger till grund for valet av jarnvégskorridor. Det framgar av jarnvags-
planen att Banverket har utrett sex olika alternativ till jarnvigskorridor. For samtliga
alternativ har en jarnvigsutredning genomforts dar Banverket har utrett alternativen
utifran ett antal aspekter sa som kostnad, miljopéverkan, landskapspaverkan, terring-
anpassning och funktion. Den samlade beddmningen &r att det alternativ som bendmns
G ér den bista strackningen for etappen. Banverket beslutade sig for denna strickning
eftersom det ansdgs att korridor G har minst pdverkan pé vattendragen, minst schakt-
massor som maste omhéndertas, ldgst byggkostnad, mattliga negativa konsekvenser
for de boende 1 omradet och kulturmiljon, god samhéllsekonomiskeffekt samt god
flexibilitet for Adalsbanans eventuella framtida utbyggnad (s.9).

Den foreslagna jarnvégsstrackningen ar 32,6 km, vilken 4r den ldngsta strackningen
av samtliga alternativ. Strickan passerar Angermanélven pé bro for att sedan gd ini en
tunnel genom Askottsberget och fortsitta norrut dster om Djuped. Vidare passerar den
foreslagna linjen Offersjon pd bro for att efter det gd in i en lang tunnel innan etappen
avslutas i Stor Degersjon, den totala ldngden pa tunnlarna dr 8 km. Alternativet sam-
kors delvis pa den redan befintliga Adalsbanan som i och med forslaget rustas upp pa
vissa delar. (Banverket 2000, s.8-9.) De stora hojdskillnaderna i omridet &r anledning-
en till att jarnvagen delvis kommer att forldggas i1 tunnel (Banverket 2000a, s.7).

I jarnvéagsplan 22 Offersjon — Stor Degersjon (Banverket 2000a) finns en del som
berdr optimeringen av jarnvégslinjen inom den valda jarnvagskorridoren (ss.13-17).
Banverket redogor hir for vilka de viktigaste faktorerna som styrt linjen varit och hur
anpassningen har skett for att fa fram en sa bra linje som mojligt. En stor utmaning i
projektet har varit att fa till en bra passage 6ver Lean och en bra form och storlek pa
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tunnelpéslag till tunneln genom Namntallshdjden. Nagot som har fatt styra stora delar
av linjen och profilen pa banan. Enligt Bengt Schibbye (2011, muntl.) & Namntalls-
tunneln ett av de ytmaéssigt storsta ingreppet pd hela Botniabanan. Bengt beréttade att
arbetet med strackningen for tunneln och hur utformningen av tunnelpéslagen skulle
se ut var en lang process dar flera olika forslag arbetades fram. Den slutgiltiga utform-
ningen har ldnga och djupa forskdrningar, ndgot som hade kunnat undvikas om tunneln
flyttats ndgra hundra meter. Detta hade dock medfort att tunneln under mark hamnade
utanfor den fastslagna korridoren vilket potentiellt kunnat bli ett problem. Projekt-
ledningen valde att ldgga tunneln sd att den 1 sin helhet ligger innanf6r grianserna for
jarnvagskorridoren. Vilket ledde till att ingreppet i naturen blir storre, ndgot som enligt
Bengt hade kunnat undvikas om jarnvigskorridoren fran borjan gjorts bredare.

Eftersom strackan Offersjon — Stor Degersjon méste hantera stora hojdskillnader

blir det gestaltningsmissigt viktigt om mojligheten finns att 6ka lutningen pd banan.
Enligt jarnvigsplanen far den maximala ldngslutningen vara 1 % (Banverket 2000a,
s.18), och pa métesplatserna ér det en lutning pa 0 % som géller. Detta for att tdgen
ska klara av att starta igen (Schibbye 2011, muntl.). Vid utformningen av jarnvéigen
mellan Offersjon och Stor Degersjon medgavs ett undantag fran kravet pa 0 % lutning
vid motesplatserna. Vilket medforde att det var mdjligt att vinna 5 m 1 hdjd péd ban-
strickningen. Nagot som ledde till att en béttre utformningslosning kunde tas fram vid
blanda annat bron dver Angermanilven dir det gick att undvika en hog bank och en
landbro (Schibbye 2011, muntl.). Det framgér i jdrnvigsplanen att arbete har lagts pa
att fa ner bankhojder och minska forskérningarna till tunnlarna samt se till att broar far
ett uttryck som passar pé platsen.

Den MKB som hor till jirnvéigsplanen behandlar utformnings- och gestaltningsfragor
och det finns en del som behandlar estetiska overviganden. Den utredning som gjorts

1 MKBn ligger till grund for de estetiska dvervigandena. (Banverket 2000a, s. 20.)

En landskapsbildsanalys har genomforts. Av vilken slutsatsen dras att paverkan pa
landskapsbilden kommer att ske, men att denna i1 huvudsak ar lokal da landskapet ar
relativt oexponerat och oexploaterat samt att det finns fa landskapsvérden i omradet.
(Banverket 2000a, s. 55.) I den MKB utredning som gjorts foreslés ett antal atgéarder
for att minimera jarnvigens inverkan pa omgivningen, vilket inkluderar indragna bro-
fasten, terrdngstod, anpassning av bankarna for att ansluta till omgivande landskap och
topografi samt utforma tunnelpaslaget sa att det kan ta stod i1 landskapets former.

Inget separat gestaltningsprogram har tagits fram for strackan.
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3.6.4. Husum — Ava, jarnviagsplan 61

Strackan Husum — Ava éar lokaliserad i ett sprickdalslandskap dédr hdjden inom omra-
det varierar mellan 100 m.6.h och havsytan (Banverket 2002, s.38). Landskapet som
den ténkta jarnvagsstrickningen kommer att passera genom bestéar av skogsmark,
myrmark och sumpskog och kan klassas som ett smakuperat landskap dér asarna ar
relativt flacka (Banverket 2002, ss.35-37). Jarnvdgen kommer att passera, och till viss
del péverka, tva stycken riksintressen. Saludn som &r riksintresse for naturvarden och
E4 som ér riksintresse enligt miljobalken, 1 6vrigt paverkas inga speciellt skyddsvérda
omraden (Banverket 2002, s.10).

I jarnvédgsplan 61 Husum — Ava (Banverket 2002) presenteras de tidigare utredningar
som har gjorts inom omradet. Dir framgar att endast ett strak har utretts for en lokali-
sering av Botniabanan. Detta strk gér till storsta delen 6ster om E4an. Déaremot sé har
olika variationer pd denna strickning utretts. Ska jarnvdgen gé over eller under E4an,
pa hog bro eller inte och vilken profil som blir bist 1 forhédllande till landskapet (s.11).
Banverket valde i slutdndan alternativet dir jirnvégen passerar under E4an “av este-
tiska och landskapsmdssiga skdl” (Banverket 2002, s.11).

Den foreslagna strackan dr 15,2 km lang och har en del hojdskillnader att hantera. I
strackor kommer lutningen pa banan att vara den maximalt tillatna, 1%. Hojdmais-

sigt dr strickan 18st 1 startpunkten. Jarnvégsstrackan gér i den forsta delen genom en
djup skérning for att sedan fortsétta in i1 en tunnel. Efter tunneln kommer jérnvigen att
1 vissa strackor gd pd bro dver landskapet, broar finns dven vid passager dver vagar.
Stora delar av landskapet bestar av myrar och vatmarker, vid dessa stillen passerar
jarnvégen oftast pa bank. Bankarna varierar 1 hojd och forsok har gjorts for att anpassa
jarnvégens profil till omgivningen. P& grund av att landskapet dr smakuperat har be-
domningen gjorts att jirnvégen inte kommer att paverka landskapsbilden, utsikter och
inblickar negativt. Justering av jarnvigen har gjorts i plan och profil for att minska in-
tringet i landskapet vid Saludn, dir jirnviigen gar pa bro. Vid Onskanstorpet och E4an
har profilen sénkts och jarnvédgen passerar under E4an. Viss justering i plan och profil
har @ven skett for att sdkra naturmiljon och dess kvaliteter. (Banverket 2002, s.14.)

Under rubriken estetiska overviaganden (Banverket 2002, s. 15) finns en sammanfatt-
ning av de atgirder som planeras for att minska jarnviagens paverkan pa landskapet.
Bland annat star att ldsa “for att begrdnsa en hog banvalls negativa paverkan pd
landskapsbilden bor slinten utformas sa den vdl ansluter till omgivande landskap”
(Banverket 2002, s.15), "for landskapsbilden dr broar att foredra framfor héga ban-
kar eftersom oppenheten behdlls och barridrverkan minskar” (Banverket 2002, s.15),
“vid bergskdrningen kan in- och utgdngar vidgas och rundas av for att inte ge ett hdrt
och vasst intryck. Aven vid skéirning kan slintlutningen varieras” (Banverket 2002,
s.15) och "vid mindre skdrningsdjup kan slinten ges en flackare lutning och vid storre
skdrningsdjup kan slinterna stdllas brantare” (Banverket 2002, s.15). Under denna
rubrik stir dven att 14sa att ett gestaltningsprogram for strickan ska tas fram i samarbe-
te med en “gestaltningsgrupp”. Bengt Schibbye (2011, muntl.) berdttar att det funnits
en grupp som arbetade med gestaltningsfragor kopplad till arbetet med Botniabanan.
Bengt satt i denna grupp som bestdllarstod och sakkunnig i frdgor rorande jarnviag och
dess utformning. De ansvariga for strickan Husum — Ava har inte varit i kontakt med
honom for hjdlp med fragor rérande gestaltning och utformning. De frdgor som ror
landskapet, landskapsbilden, naturmiljon och gestaltning redovisas och behandlas i
den MKB som édr en del av jarnvéigsplanen (Banverket 2004).
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En landskapsanalys har utforts baserad pa bestandsdelarna naturforutséttningar, nytt-
jande, skala, landskapsrum, naturliga strak/siktlinjer, markerade landskapslinjer,
landmaérken, kénsligt omrade. Landskapsanalysen kom fram till att omradet déir jérn-
vigen dras fram dr smakuperat och skogsbevuxet med inslag av myrar, sjéar och aar.
I omrédet finns en del odlingsmark, landskapet har dven stora inslag av raviner och
dalgéngar.

Det dr omgjligt att lokalisera en jarnvég till omradet utan att detta medfor konsekven-
ser for landskapet, landskapsbilden och naturmiljon. Den varierade skalan i omradet
gor att paverkan blir olika stor beroende péd den specifika platsens forutséttningar. Till
storsta delen bedoms péverkan pa landskapet och landskapsbilden som liten, pa vissa
platser blir ddremot paverkan stor. Vid de platser dir pdverkan blir stor foreslds atgér-
der sa som minskad bankhdjd och brokonstruktioner for att mildra intrdnget i1 landska-
pet och pé landskapsbilden.

I jarnvégsplan 61 etapp Husum — Ava (Banverket 2002) presenteras konkreta forslag
pa hur landskapsanpassningen och gestaltningen kan ga till. Hér foreslas att bank-
massor l4ggs upp som terrasering invid jarnvigsbanken for att rent visuellt minska
bankhdjden, bearbetningen av sldnterna foreslas vara hogre invid E4an eftersom fler
minniskor vistas i omradet, anslutningarna mellan bro och bank ska utforas vil och
jarnvédgsbankarna vid Saluan ska minskas genom anléggning av en léngre bro.

I de Strix-filmer (Trafikverket 2011f & g) som finns hos Trafikverket 6ver strickan

gar det att se hur den slutgiltiga utformningen ser ut. For strickan Husum — Ava visar
filmerna att gestaltningen av slénter ofta bestér av ett lager med bergkross vilket ger ett
gritt intryck. De broar som gér §ver jarnvéigen star uteslutande 1 slint med bergkross,
dven hér ar intrycket gratt. Vid vissa broar har aterplantering skett pa de sluttningar
som finns vid vigen.
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P& vissa strackor har sldanterna utformats sé att de ansluter vil till omgivande landskap.
Upplevelsen att bankarna och sldnterna ansluter vl pa vissa stillen hinger thop med
att dessa striackor ér planterade och grona vilket leder till att 6vergangen mellan jérn-
végen och landskapet mjukas upp och inte upplevs lika skarpt. Medan slénterna pa
andra striackor inte har utformats for att smaélta in i landskapet. Speciellt om slénten ar
brantare bestdr gestaltningen ofta av krosstickta ytor.

Pé de ytor dér jarnvédgen gar parallellt med vig eller dér det skymtar bebyggelse vid
sidan om jarnvégen har gestaltningen fatt storre utrymme. Hér dr ytorna vegetations-
tackta och brofédsten och vallar vil integrerade med landskapet. I strickor passerar
jarnvégen pa bro Over vattendrag, vdgar och stora landskapsrum. Pa vissa av strack-
orna har stor omsorg lagts pa detaljer sd som ricken och bullervallar. Medan gestalt-
ningen pa andra strickor dr neutral och vildigt enkel.

De bergsskirningar som forekommer pa strackan ér ofta djupa och branta. Dér branta
bergsskdrningar kommer innan broar som gér dver jarnvagen blir gestaltningsspraket
vil fungerande, annars inte. Forskédrningarna till tunnlar dr ofta 1anga och branta. |
Strix-filmerna géar att se att utformningen ar enkel och relativt geometrisk. Inga slutsat-
ser kan dras om jarnvégslinjens dvergripande inpassning i landskapet utifrdn det som
visas i filmerna

Inget separat gestaltningsprogram har tagits fram for strickan.

Bildkalla: Banverket 2002, s.37 © Banverket

Skiss 6ver Botniabanans passage ver Saluans dalgang. Skissen visar passagen dver an likvél som tva
enskilda vigar som passerar under jarnviagen, en pa vardera sidan om an. Den jérnvégsbro som presen-
teras i skissen dr 22m hog 6ver Saludn. Skissen kommer fran jarnvagsplanen over strickan Husum - Ava
och dr en ténkt illustration 6ver hur passagen kan utformas for att skapa ett sa litet intrang som mojligt

i landskapsbilden samt den kinsliga miljon kring Saluan. Skissen ger en bra bild 6ver hur det fardiga
resultatet av Botniabanans strackning pa platsen kan se ut och uppfattas fran hall.
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© Trafikverket
Jarnvagen passerar Oppna marker pa, i detta avsnitt, vél integrerad bank. Bilden visar hur landskapet an-
sluter till jarnvagsbanken. Da jarnvagsbanken pa denna stricka ar lag kan man anta att ingreppet i land-
skapsbilden pa sa sétt blir mindre. H6jden pa kontaktledningsstolparna ar ca 10m da hjélpkraften i detta
fall dragits i luften vilket gor att jirnvégen dndéd kommer att mérkas pa langt hall. Helhetsintrycket och
barridreffekten mildras dock av den laga jarnvigsbanken och vegetationen som ansluter tétt till denna.

Bildkilla: Banverket 2002, s.37 © Banverket

Bilden ér ett fotomontage 6ver hur jarnvdgen kommer upplevas och synas pa en stricka dér den gar
parallelt med E4an. Botniabanan passerar E4an under strickningen Husum - Ava pa lag bank. Nagot

som gor att jirnvagen integreras med omgivningen och inte kommer upplevas som ett lika stort ingrepp
i landskapet.
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3.6.5. Stocke — Centrala Umead, jarnvégsplan 74

Strackan Stocke — Centrala Umeé dr det nést sista etappen pa Botniabanan. Etappen dr
ca 11 km lang och gar genom ett mosakilandskap, natura-2000 omradet Umeailvens
delta, och sedan vidare in i tiatorten Umea (Banverket 2004b, s.5). Landskapet bestar
till en borjan av en blandning av skog och 6ppna odlingsmarker for att sedan 6verga

1 ett deltalandskap dir jirnviagen passerar Umea &lv, for att pa andra sidan passera ett
skogsparti och sedan folja dlvkanten vidare in 1 Umea stad (Banverket 2004b, s.4).

Den i jdrnvégsplan 74, delen Stocke — Centrala Umea (Banverket 2004b) utpekade
strickningen for Botniabanan kommer att g igenom Natura — 2000 omrddet "Ume-
adlvens delta”. Omridet “anses vara ett av de mest virdefulla naturomrddena i Vis-
terbotten” (Banverket 2004b, s.56) pa grund av sina opaverkade 16vskogar, stora
delta, oversvimningsomréaden, figelsjoar och mosaiklandskap. Omradet ar klassat som
Natura — 2000 eftersom det finns flera olika figel- och vixtarter hdr och manga viktiga
och unika habitat pa platsen. Sarskilt vardefullt anses habitatet Priméirskog vara. Deltat
ar en plats som standigt fordndras, det berdknas att landhdjningen ar ca 9 mm/ar. Pro-
cessen med landhdjningen ger hela tiden upphov till nya landomrdden och naturtyper.
(Banverket 2004b, s.56-58.)

I jarnvigsplan 74, delen Stocke — Centrala Umea (Banverket 2004b) presenteras de
tidigare utredningar som gjorts for jarnvigens strackning pa etappen. Fyra alternativ
har utretts som presumtiva jarnvigskorridorer. Alternativ st dér jirnviagen dras pa-
rallellt med E4an antingen p4 den norra eller den sddra sidan, passerar Ore ilv pa en
250m lang bro, gir genom samhéllet Hornefors ddr det anldggs en regionaltdg station,
passerar byarna S6rmjole och Stocke péd deras sddra sida samt passerar Umed dlv och
on Storsandskér pa en ca 1900 m lang bro for att sluta vid en héllplats i Umed centrum
eller vid Umea universitet. Alternativ dst 2, som &r en variant pd alternativ ost, dir
jarnvégen passerar utkanten av Hornefors och gér forbi S6rmjole pa dess norra sida,

1 Oovrigt som alternativ Ost. Alternativ vést déir jarnvégen passerar Torsmyran och gar
pa en 200 m ldng bro ver Ore ilv, igenom skogsmarker och passerar Hornéns och
Sormjoledns dalgingar for att sedan ledas pa bro 6ver Bostadns dalgidng och vidare

in en tunnel genom Klappberget norr om Djéknebdle. Umedélvens dalgang passeras
pa en 350 m lang bro for att anlopa i Umed stad via Klockarbickensindustriomrade
med station i Umea centrum och Umea Ostra. Alternativ 0st-vést, detta alternativ ar en
kombination av alternativen 0st och vist dir jarnvégen dras via Hornefors och sedan
vidare genom skogsmark fOr att ansluta till alternativ vast vid Djéknebdle. (Banverket
2004a, s.8.) Banverket valde att hos regeringen tillatlighetsprova alternativ 6st med en
dragning sdoder om E4an. Jarnvagsplanen édr framtagen for alternativ Ost.

Jarnvégsplanen innehéller en del som bendmns estetiska 6verviganden (s.20) un-

der rubriken redogér Banverket for vilka bearbetningsnivéer som finns kopplade till
gestaltningen. De olika nivderna dr standard, normal och hog bearbetning. Hog bear-
betning giller pa storre delen av strickan som behandlas i jarnvagsplanen, framst de
strackor dar ménniskor kommer i kontakt med jarnvégen. P4 de delar dar bedomning-
en gjorts att kontakten mellan jarnvig och ménniskor ar liten géller bearbetningsgrad
normal. Under rubriken fastslas att ett gestaltningsprogram ska tas fram for strackan,
samt att en referensgrupp for estetik skall kopplas till projektet. De gestaltningsprinci-
per som tas fram for banan redovisas i den MKB som gjorts for att sedan fordjupas i
gestaltningsprogrammet. Gestaltningsprogrammet dr en del av jarnvagsplanen.

55



I jirnvédgsplanens MKB-del presenteras de gestaltningsprinciper som tagits fram for
omradet samt den landskapsanalys som gjorts 6ver omradet. En fordjupad landskaps-
analys och platsspecifika gestaltningsforslag finns med i gestaltningsprogrammet.

I sdder passerar jarnvigen genom ett smaskaligt uppbrutet landskapsrum dér olika
landskapstyper samsas. Pa platsen finns typiska landskapstyper som uppkommer efter
landhdjningen sd som grunda havsfjérdar, strandédngar och granskog. Pa vissa delar
finns dven odlad mark. Den linje som jirnvégen planeras folja paverkar i detta forsta
skede ingen bebyggelse dven om spar av tidigare bebyggelse finns. Genom detta om-
rdde kommer jarnvigen att ga pé en ldg bank, vilken senare kommer att hojas allt ef-
tersom 1 takt med att dlven kommer nirmare. Jarnvigen bedoms ha en méttlig negativ
inverkan pé landskapsbilden. (Banverket 2004b, s.44.) I gestaltningsprogrammet {for
strickan (Banverket 2004a) presenteras forslag till utformning for strackan. Har sigs
att jarnviagen kommer passera pd hoga bankar vilka blir ett markant inslag i landskapet
(s.6). Mélet for gestaltningen har varit att skapa en harmoni mellan jarnvig och omgiv-
ning (s.14). Pa strickor som passerar genom skogen dir mojligheten att ménniskor ser
jarnvdgen dr sma efterstridvas en enkel och teknisk utformning (s.14).

Jarnvigen fortsdtter norrut och ndr da Umedélvens strand. Denna del av strickan pas-
serar genom natura-2000 omradet Umeéédlvens delta. Har domineras landskapet av
dlven som pa platsen dér jirnvdgen passerar delar sig 1 tva faror med 6n Storsandskér i
mitten. Jirnvédgen planeras ga pa bro dver dlven och Storsandskér. Béda sidor av dlven
bestar av granskog och nirmast dlven finns fritidsbebyggelse lingsmed strandkanterna.
Alvstranden #r flackare pé den vistra sidan och brantare pa den dstra. Det ér ca 1 km
mellan de bada strinderna. Mitt i dlvfaran ligger 6n Storsandskér. P4 6n gér det tydligt
att se de olika stadier och faser som ett dlvlandskap gar igenom. Det av EU priori-
terade habitatet naturliga primarskogar som endast aterfinns langsmed Sveriges och
Finlands kust finns hér. Pa Storsandskér ar de olika véxtzoner som uppstar i landhdj-
ningens fotspar tydligt synliga och vél utvecklade. (Banverket 2004a, s.45, s.59.)

I gestaltningsprogrammet (Banverket 2004a) klassas omradet som mycket naturskont
och préglat av den sméaskaliga fritidshusbebyggelsen langsmed dlvkanten. Botnia-
banan foreslas gé pa en 15 m hog bro 6ver omradet, nagot som kommer att paverka
natura-2000 omradet och landskapsbilden. For att minska Botniabanans paverkan pa
natura-2000 omradet har banstrickningen inom den framtagna jarnvagskorridoren flyt-
tats at nordvist. Jarnviagens hjilpkraftsledningar ldggs i mark.(s.14-15.)

Gestaltningen av bron 6ver Umeddlven har praglats av en analys av hur bron moter
landskapet. En jarnvagsbro ér till sin natur storskalig och bron 6ver Umedéélven be-
doms dominera landskapet och landskapsbilden bade pa néra hall och pa avstand, hela
konstruktionen kommer att synas fran 1angt hall. Konsekvenserna bedoms som stora
for landskapsbilden. (Banverket 2004b, s.44.) Den sydliga strackan av jarnvdgen kom-
mer att gd pa en 1ag bank som successivt hojs for att sedan ansluta till bron (Banverket
2004b, s.44). Gestaltningsméssigt har en slank och litt bro efterstravats. I gestaltnings-
programmet foreslds bron fa en strickning pa ca 2 km och de egenskaper som bedomts
som viktigast dr kurvan over dlven samt utsikten 6ver tradtopparna och in mot Umea
stad. De gestaltningsspecifikationer som legat till grund for utformningen av bron ar
att bropelarna ska std med samma avstand fran varandra, dér bron ansluter till bank pa
fastlandet blir spannet mellan pelarna kortare. Bropelarna som haller uppe jarnvags-
bron har utformats med tanke pa att de ska folja linjeforingens villkor (vinkelrédtt mot
brobanan) och stromriktningen i dlven. Detta har lett till att de pelare som star ute i
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dlven vrids och pa si sitt stér lingsmed dlvfarans stromriktning. Medan de pelare som
star pd land star vinkelrdtt med linjeforingen. Gestaltningsprogrammet ldgger dess-
utom stor vikt vid bullerskdrmar, avstdndet mellan kontaktledningsstolpar, landfasten
och stddmurar. (Banverket 2004a, s.16-21.)

Bildkélla: Botniabanan AB 2008 © Botniabanan AB
Bilden ér ett fotomontage pa Botniabanans passage 6ver Umedlven. Bilden visar strackningen dver
dlven, passagen over Storsandskar och strackningen i mot Umea stad. Bilden visar dven hur jarnvagen
kommer upplevas i landskapet. Den nya bron och jarnvagen kommer att bli ett nytt frimmande element
som paverkar hela landskapsrummet. Ett element som kommer att ses pa langt avsténd i landskapet.

Nar Umedélven har passerats gar jarnvagen genom ett skogsbeklatt omrade dér inga
specifika gestaltningsfragor lyfts (Banverket 2004a, s.22). Utformningen f6ljer den i
inledningen ndmnda principen enkel och teknisk. Efter dessa strackor kommer jarnva-
gen in i Umea tétort. Hér foljer den foreslagna strackningen den idag befintliga striack-
ningen av Holmsundsbanan. (Banverket 2004b, s.4.) De fragor som ror gestaltning be-
handlas utforligt i gestaltningsprogrammet (Banverket 2004a) och da denna delstracka
blir vél synlig for ménniskor har stor omsorg lagts pa detaljerna och utformningen av
gang- och cykelbroar, bullerskdrmar, gronomraden, vegetationsytor, stodmurar, tunn-
lar och andra arkitektoniska aspekter som berdr de boendes och besdkandes miljo. Pa
en stricka foreslds en utfyllnad av marken ske i Umeailven, detta for att fa plats med
en GC-vdg mellan jarnvigen och Umeddlven. (Banverket 2004a, ss. 23-63.) I gestalt-
ningsprogrammet finns flera typsektioner, illustrationer och inspirationsbilder for att
fortydliga de utformningsforslag som tas upp.
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Arbetet med gestaltningen av Botniabanan strickan Stocke — Centrala Umed har skett
1 samarbete med den gestaltningsgrupp som fanns kopplad till projektet. Gruppen har
bestatt av representanter for samtliga organisationer och myndigheter som varit invol-
verade 1 arbetet med linjedragningen och projekteringen av banan. I de minnesanteck-
ningar (Schibbye 2004-06-16 till 2008-12-09) som finns frdn de mdten som gruppen
haft under tiden som projekteringen och anldggandet av striackan pagatt framgar att ar-
betet med gestaltning dr en process som péagdr fram till det att anldggningen ar fardig.
Den gestaltningsgrupp som varit kopplad till strickan har fungerat som en radgivande
instans till beslutsfattarna (Schibbye 2011, muntl.). I protokollen fran deras méten gar
det att se hur arbetet med strickan Stocke — Centrala Umed framskrider och att de for-
slag som tagits fram 1 gestaltningsprogrammet inte alltid fungerat. Vid sddana tillfallen
har gestaltningsgruppen tillfragats for att hitta basta mojliga alternativa 10sning.

I minnesanteckningen fran mote 4 (2004-11-24) framgér for forsta gangen att flera

av de l6sningar som valts for banan dr de forslag som anses mest limpade ur gestalt-
ningssynpunkt. P4 sidan tva i protokollet ddr en bro 6ver Holmsundsvégen diskuteras
framgar att gruppen forordar det alternativ som &r 2 Mkr dyrare, gestaltningen anses
viktig och fér kosta lite mer. Det framgér ocksa att flera gestaltningsfragor fatt 16sas
pa plats under anlédggningsfasen. Ett exempel fran mote 6 (2005-03-01) dir frdgan om
utformningen av Umed godsbangard diskuteras “hdr har projektet gatt hand i hand
med den estetiska bearbetningen, stodd pa diskussioner i denna grupp. Ndgot gestalt-
ningsprogram existerar sdledes inte.” (Schibbye 2004-2008, Mote 6 2005-03-01).
Gruppen har haft inflytande pa allt frin linjeforingen till hur stddmurar ska utformas.
Enligt Bengt Schibbye (2011, muntl.) 16stes manga av gestaltningsfragorna vid “sittan-
de bord” ett arbetssétt som han tycket fungerade bra i detta projekt. Det faktum att en
referensgrupp for gestaltningsfragor fanns och att denna grupp tréffades regelbundet
for att diskutera igenom gestaltningsforutsittningar och eventuella problem gjorde att
utformningen i slutdnden blev sammanhéllen och i Bengts mening lyckad.

I de Strix-filmer (Trafikverket 2011h & 1) som finns hos Trafikverket 6ver strackan gar
det att se hur den slutgiltiga utformningen ser ut. Utformningen av strickan ir overlag
hog, stor vikt har getts till detaljer. I filmerna gar att se hur anslutningen mellan den
bro som gar 6ver Umeédlven och landskapet ser ut. Innan jarnvagen i sddergaende

-

Bildkalla: Banverket 2004a, s.19 © Banvrket
Fotomontage pa Botniabanans passage dver Umeaélv. Bron far en segelfrihdjd om 9m. Detta medfor att
jarnvagsbron kommer upplevas fran lang hall. Bropelarna &r i vattnet vridna sé att de foljer stromrikt-
ningen.
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riktning ansluter till bor 6ver Umedaidlven ar skdrningen 1 landskapet djupt. Jarnvigen
ligger nedskuren 1 landskapet. Banken som jarnvagen gér pa hojs sakta for att sedan
ansluta till bron 6ver dlven. Dér landbanken slutar och bron tar vid dr gestaltningen
av slinterna genomténkt. De slédnter som syns pa filmen &r grona och smélter in med
omgivningen.

Dar bron gér ut 6ver dlven ges en insikt 1 hur stor skalan &r. Brons striackning dver
vattnet dominerar helt landskapet och omgivningen verkar véldigt liten. Jarnvégs-
korridoren dver Storsandskér dr bred och skapar en korridor i landskapet. Jirnvigen
dominerar helt landskapet. I filmen syns tydligt att hojden pa kontaktledningsstolparna
ar lagre dn pa Ovriga strackor, detta har skett genom att hjdlpkraftsledningarna dragits i
marken och inte i luften. Jarnvagsbron fortsétter i samma utformning in pa land pa den
sOdra sidan av Umea &dlv. Dér bron slutar gar jarnvégen aterigen pa en hog bank for att
sedan passera over en viag pa en mindre bro. Jirnvdgsbankarna &r till viss del tickta av
vegetation.

Pé sodra sidan av Umedilven passerar jairnvagen under ett flertal broar, gestaltningen
av dessa miljoer ar genomtinkt. BroOppningarna ér breda for att inte skapa barridrer

i landskapet och slénterna dr vegetationstickta. Jarnvigen gér genomgéende pa l1ag-
bank dér sidoslinterna ar ticka med vegetation. Vissa strackor dr dock tdckta med
bergkross, men eftersom sldnterna &r relativt laga ger det 4nda inte ett gratt intryck.
Utblickar mot det omgivande landskapet finns. Nir jarnvigen kommer in i bebyggt
omréde ticks den av bullerskirmar. Over dalgdngar gar den pa bro med bullerskirmar
som avskdrmning mot landskapet. Ju langre ifran Umeadlven jairnvigen kommer desto
brantare blir skdrningen i landskapet. Jarnvigen gér i strickor pa hog bank. Dar mén-
niskor péaverkas av jarnvidgen sa som vid viagoverfarter och vid bebyggelse ldggs stor
vikt vid detaljer. Stora sluttningar ticka av krossmaterial forekommer.

Inga slutsatser kan dras om jarnvégslinjens dvergripande inpassning 1 landskapet uti-
frdn det som visas 1 filmerna

5

Bildkalla: Banverket 2004b, s.52 © Banverket

[lustration 6ver Botniabanans passage 6ver Obbolavégen. Slénterna ticks med grés for att battre

smélta in i omgivningen. Brodppningen for vigpassagen ér bred for att inte stdnga landskapsrummet
och bankarna har minimerats for att inte stinga rummet. Trafikanter pa Obbolavégen har fortfarande fri
sikt 6ver rummet och det som kommer lidngre fram pa strackan. Efter bron 6ver Obbolavigen fortsitter
jarnvdgen pa 8-9m hog bank for att sedan ansluta till bron 6ver Umeéélven vilken borjar ca 200m Oster
om denna passage. Det lokala ingreppet i landskapet blir stort, men konskvenserna for landskapsrummet
bedoms bli smé da landskapsbildsvérdena pa platsen, enligt den MKB som tagits fram, ar sma.
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Bildkélla: Banverket 2004b, s.54 © Banverket
Ilustration &ver Tegelbruksviagen och dess passage dver Botniabanan. Illustrationen visar bron sedd
fran Holmsundsvégen. Brosldnterna dr vegetationsklddda for att battre smélta in i omgivningen. Som

trafikant pa vigen upplevs jarnvigen tydligt dd man svénger in pa Tegelbruksvégen, fran Holmsunds-
vagen syns jarnvdgen i mindre utstrickning.

© Trafikverket
Vigen passerar Botniabanan pa bro med gristickta slanter som smélter in i landskapet. Passagen

for Botniabanan under vigen &r relativt liten och de hdga bankarna pa sidan bidrar till att skdrma av

landskapsrummet. P& denna plats blir paverkan pa landskapet stor. Jarnvdgen passerar inte pa bank utan
ligger 14gt sa hojdmaissigt har den liten paverkan pa landskapet.
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3.6.6. Ostkustbanan - Gamla Uppsala

Nastan hela Ostkustbanans strickning mellan Gavle och Uppsala dr idag dubbelspar.
En av fa delstrackor som inte dr dubbelspar ér strickan forbi Gamla Uppsala. Idag
fungerar strickan som en flaskhals for trafiken norrut da i princip all jirnvagstrafik
som ska till de norra delarna av Sverige maste passera forbi denna plats och dagens
enkelspar drar ned kapaciteten. Den jarnvagsplan som tagits fram for strackan beror
en breddning av den befintliga jairnvagen till dubbelspér och syftet dr att minska risken
for forseningarna och 0ka kapaciteten pa banan (Trafikverket 2010c, s.6). Strackan ar
annu inte byggd men forberedelserna for byggnation har paborjats och en arkeologisk
utgravning har startats pa platsen (Trafikverket 2011a).

Det idag befintliga sparet genom Gamla Uppsala gar genom en byggd ddr manga mén-
niskor bor samt en ur historisk synpunkt véldigt intressant plats. Vilket gor att storre
hénsyn maéste tas till omgivningen. Utformningen av miljon och banan méste ske med
stor hdnsyn till landskapet och miljon. I gestaltningsprogrammet for Gamla Uppsala
sdger Trafikverket att “gestaltningsfokus ligger pd de element som dr synliga for
manga mdnniskor” (Trafikverket 2010c, s4.) samt att “en bdrande princip i gestalt-
ningen dr att jarnvdigen skall upplevas som vil inpassad i landskapet.” (Trafikverket
2010c, s.4). Ett av Trafikverkets funktionsmal &r dessutom att "miljé — jarnvigen ska,
sd langt som mojligt, gora ett mindre dominerande avtryck i landskapet och boende-
miljon ska forbdttras” (Trafikverket 2010c, s.6).

Vad det géller den framtida strickningen av jarnvigen behandlas inte denna i ge-
staltningsprogrammet utan den fastslds i jarnvégsplanen (till vilken gestaltningspro-
grammet dr den del). En forstudie genomfordes 2006 och i den utvirderades tre olika
alternativ till en framtida jarnviagsdragning. I forstudien fastslogs efter yttranden fran
lansstyrelsen och andra berdrda myndigheter att alternativet dér jarnvigen delvis gér
1 tunnel var det bista for att skydda den kénsliga miljon i och omkring Gamla Upp-
sala. Det ér detta forslag som nu anvidnds och utreds nérmare i jairnvagsplanen och
gestaltningsprogrammet. (Trafikverket 2010b, s.10-11.) Trafikverket har i Jarnvagsplan
Gamla Uppsala (2010b) gjort en djupgdende landskapsanalys dver omradet och de
omkringliggande markerna dér jirnvédgen foreslas dras fram. Landskapsanalysen och
de forutsattningar som lyfts fram dér ar ocksa det som ligger till grund for de senare
framtagna gestaltningsprinciperna. (Trafikverket 2010b)

I Jarnvdgsplan for Gamla Uppsala gestaltningsprogram (Trafikverket 2010b) fastslar
Trafikverket att landskapet diar den nya jarnvagsstrackningen foreslds dras fram &r
mycket kénsligt och har hoga kulturhistoriska varden. Under rubriken landskapsana-
lys lyfter Trafikverket fram landskapets olika karaktérsdrag och hur dessa paverkas av
en framtida jarnvégsstrackning. Landskapsbilden med dess gravhogar och storskaliga
jordbruk samt utblickarna mot Uppsaladsen har hoga skyddsvérda egenskaper. De
utblickar som skapas dr viktiga savil for de boende pé platsen som for resenirerna.
Trafikverket patalar dven att landskapet och bebyggelsen runtomkring Gamla Uppsala
ar utpekat som ett vardefullt landskapsrum (s.25-28).

I den MKB som tagits fram papekas under rubriken Landskapsbild (Trafikverket
2010d, s.28) att upplevelsen av landskapet och landskapsbilden dr nagot individuellt
som pavekas av betraktarens kunskap, erfarenheter och kultur. Landskapsbilden 1
det specifika omradet bedoms utifran begreppet upplevelse, nagot som dr viktigt pa
platsen. De atgdrder som foreslas for att minska jarnviagens ingrepp och paverkan pa
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landskapet &r att minska hojden pé kontaktledningsstolparna. Infrastrukturens element,
1jarnvégens fall jarnvigsbanken och kontaktledningsstolparna, dr vél synliga i det an-
nars flacka landskapet. | MKBn foreslas dessutom att jirnvagen ldggs i skirning for att
minska synintrycket samt att delar forldggs 1 tunnel, vidare gestaltning av dessa pre-
senteras 1 gestaltningsprogrammet. Den sammanfattande beddmningen av projektets
paverkan pé landskapet bedoms som positiv “dd en visuell och fysisk barridr forsvin-
ner helt pd en stricka” (Trafikverket 2010d, s.33). MKBn pekar dven pé att konse-
kvenserna av jarnvégens lokalisering beror ett omrédde som ar storre 4n det som utreds
for sjilva planomradet (Trafikverket 2010d, s.28).

I gestaltningsprogrammet (Trafikverket 20101c) presenteras ett antal gestaltningsprin-
ciper for tunnelmynningar, broar och trummor, bullerskydd, sldnter och vegetation,
dammar och teknikbyggnader. For samtliga av dessa delar har forslag och riktlinjer
for hur de ska utformas for att smélta in s& bra som mojligt i landskapet tagits fram.

I gestaltningsprogrammet finns dven en rad foton och illustrationer som redovisar
exempel och mojliga forslag till 16sningar for varje separat del. Trafikverket har dven

- e o e oty i
Bildkélla: Trafikverket 2010b, s.38 © Trafikverket
Ilustration/skiss 6ver den sddra tunnelmynningen av den tilltinkta nya tunneln. Pa skissen ses Upp-
sala hogar i bakgrunden. Jarnvégen gar pa strickan nedsénkt i landskapet for att minimera ingreppet i
landskapsbilden. Aven kontaktledningsstolparna ir ligre &n normalt da hjilpkraften dras i mark. Nagot

som bidrar till att jarnvdgen forhoppningsvis inte kommer upplevas som ett lika stort storande inslag i
det kénsliga landskapsrummet.
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anvénts sig av typsektioner och snitt for att fortydliga vad som menas med de olika
gestaltningsprinciperna. I den del som bendmns forslag (s.13) star att 1dsa att jarnvags-
anldggningen ska underordna sig kulturlandskapet. Detta dr tinkt att uppnés genom att
jarnvégen liggs nedsénkt 1 marken och gar genom en tunnel nér den passerar Gamla
Uppsala. Vidare sdgs att hojden pa kontaktledningsstolparna ska sénkas pé en stricka
innan den sddra tunnelmynningen. Den del dir viktiga inblickar mot Uppsala kungs-
hogar aterfinns. Detta for att forminska det visuella ingreppet och storningsmomentet

1 landskapet. Trafikverket har dven skrivit in att samtliga slénter ska grassds for att
smélta in 1 landskapet och stora den visuella upplevelsen sa lite som mdjligt (Tra-
fikverket 2010c, s.13).

Projektet ligger 4n sé ldnge i startgroparna och har precis pabdrjats i och med att
den arkeologiska undersokningen vilken berdknas vara klart i host (Lindkvist 2011).
Byggnationen av strickan berdknas vara klar 2016 och projektet avslutat forst 2017
(Trafikverket 2010e). Idag gar det inte att séga hur det slutgiltiga resultatet av denna
jarnvédgsdragning kommer att se ut.
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Bildkalla: Trafikverket 2010c, s.7 © Trafikverket
Fotomontage 6ver strackningen pa dubbelsparet. Den nya jarnvégsstrackningen ar markerad 1 rott. Ny
GC-vég dr markerad i blatt.
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3.7 Sammanfattande resultat

De olika delarna av arbetet; litteraturstudie, intervjuer och fallstudie och de resultat
som framkommit genom dessa sammanfattas hir. Delen dr tankt som ett sammanfattat
svar pa mina fragestillningar: i vilken omfattning tar man hénsyn till gestaltningsfra-
gorna i planering och utformning av jdarnvdgar i landskapet, och vad kan “god jérn-
vdgsarkitektur” vara?

I vilken omfattning tar man hénsyn till gestaltningsfrigor vid planering

och utformning av jarnvagar i landskapet?

I den litteraturstudie jag gjort framgér det att anldggningen av de forsta jirnvégarna i
Sverige priaglades av var och hur man kunde anlidgga jarnvég. Planeringen av jirnvig
paverkades av avstand fran sjofarten och att jarnviagen inte skulle kunna forstoras av
sjofartskanoner. Viktigt var ocksa att jirnvégen inte skulle konkurera med sjofarten.
Jarnvdgen ansags inte som en barridr och ingreppen 1 naturen var inte lika stora vid da-
tidens byggen mot for vad de dr idag. Jarnvdgen var en sammanbindande kraft i land-
skapet, ett teknikens under. Teknikens framsteg gjorde att man sdg jairnvigsbyggandet
som att minniskan dvervann naturen. Ingreppen i naturen var dock mildare 4n vad de
ar idag. Litteraturen visar dven pa att jdrnvagen forr i hogre grad foljde de linjer som
fanns naturligt i landskapet, att inte gora sa blev véldigt dyrt. Det som framkommit i
intervjuerna styrker det som sdgs i litteraturen om jarnvagsutformning vid sekelskiftet.
I intervjuerna har dven framkommit att gestaltningen av jarnvdgen blev mer anpassad
till naturen eftersom de tekniska forutsattningarna var begrinsade. De tekniska forut-
sattningar vi har idag fanns inte for hundra ar sedan vilket gjorde att jairnvigen gestalt-
ningsmassigt foljde landskapet di det inte var mojligt att bygga pa nagot annat sétt.

I litteraturstudien framgéar dven att fragan om jarnvégens gestaltning har blivit vikti-
gare med tiden och lyfts fram mer. Gestaltningsfragorna fick storre plats hos Banverket
och fragan har blivit en del av hela jarnvagsprocessen. Banverket arbetade med ge-
staltningsprogram och ett program och en policy for hur arkitektur- och gestaltnings-
fragor togs fram. Dessutom stilldes krav pa att en analys av forutsittningarna och
landskapet skulle utforas. I intervjuerna framgér dock att gestaltningsprogram visserli-
gen togs fram men att dessa séllan anvéndes eller var for detaljerade vilket ledde till att
den I6sning som presenterats inte kunde forverkligas och att gestaltningsprogrammet
séledes blev ett outnyttjat dokument.

Intervjuerna visar dven att i vilken omfattning man tar hénsyn till gestaltningsfragorna
1 planering och projektering av jarnvig till stor del beror pd vem som &r projektledare
och dennes intresse. Flera av de som jag intervjuat séger att utrymmet och inflytandet
fragan om gestaltning och utformning far helt beror pa projektledningen. For att {a

till en lyckad gestaltning maste de som leder ett projekt inse fragans vikt. Dessutom
framgar att frigan om gestaltning inte har varit en prioriterad fraga inom Banverket.
Intresset for gestaltning har inte funnits, vilket lett till att de tekniska aspekterna av
jarnvigen helt fétt styra utformningen. Aven hir papekas vikten av en stark och intres-
serad ledning.

De fallstudier som genomforts bekréftar bilden av att gestaltningsfragans vikt och
inflytande i1 planeringen hinger pa projektledningen. I de fallstudier dir gestaltningen
fatt en framtrddande roll och dér en lyckad helhetslosning tagits fram finns det en
drivande projektledning bakom. I de fall dir intresset for gestaltning inte funnits har
dessa fragor knappt behandlats. Det framgar dven av fallstudien att gestaltningsfragor
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blir viktigare och far storre utrymme ju ndrmare urbana miljoer jarnvigen gar fram. [
de fall som studerats dr det mojligt att se att pd striackor dér jairnvéigen passerar genom
stader har gestaltningsprogram tagits fram, omfattande landskapsanalyser har gjorts
och en helhetslosning utarbetats. Pa de strackor dér jarnvéigen passerar genom ett land-
skap dér fi manniskor bor eller ror sig har gestaltningen haft liten paverkan pé slutre-
sultatet. Tillexempel sd kan man se hur gestaltningsfrdgorna behandlats i méten mellan
jarnvdgen och landskapet. I litteraturstudien fors resonemanget att naturen ska formas
efter minniskan. Motet mellan landskapet och jarnvagen pdverkas av de landskapsrum
dér jarnvigen dras fram och dér jarnvdgen oundvikligen gor intréng 1 landskapsrum-
met. Litteraturen pavisar att det ar viktigt att hdnsyn tas till de givna forutsittningarna.
En annan aspekt som lyfts fram 1 litteraturen &r att jirnvégen &r en stel form som ar
vildigt teknisk och pa sa sitt inte kan anpassas till landskapet hur mycket som helst.
Motet mellan jarnvégens stela form och landskapets mer flytande blir ofta en skarp
linje, ndgot som mérks 1 fallstudien.

Fallstudierna lyfter fram aspekter som att dagens jarnvég rent tekniskt kan dras fram
var som helst och att inpassningen till det omgivande landskapet inte alltid prioriteras.
Jarnvigslinjen och landskapets forutséttningar utreds och analyserats 1 samtliga fall-
studier som genomforts, de olika analyserna dr dock olika omfattande och olika stor
vikt har lagts vid analysen och utredningarna. I vissa fall har jarnvégslinjen anpassats
till landskapet, det vill siga man har forsokt undvika allt for stora ingrepp och skarpa
moten med landskapet. I vissa fall har jirnvagen dragits fram i en 1 fortid utstakad
linje och paverkan pa landskapet har blivit stor. Fallstudierna péavisar att motet mellan
jarnvég och landskap ofta behandlas i den lilla skalan. Mycket energi kan laggas pa ut-
formning av brofédsten och bullerskydd, medan anpassningen i den stora skalan (linje-
dragningen) “gloms bort”. I Strix-filmerna mérks tydligt att utformningen av slénterna
kring jarnvégen, dir en tydlig grins gar mellan jirnvagsanldggningen och landskapet,
allt som oftast dgnas allt for lite uppmérksamhet.

I intervjuerna framgér att motet mellan jarnvig och landskapet ofta blir en fraga om
hur olika yrkeskategorier ser pd ytorna som ldnkar samman landskap och jérnvig.

Det som landskapsarkitekten ser som en del av landskapet 1 behov av gestaltning kan
av ingenjoren ses som en del av jarnvigen som inte behdver gestaltas. I intervjuerna
framgér att frigan om mdtet mellan jarnvdg och landskap ofta fastnar i en diskussion
om de tekniska specifikationerna. Det som hénder i métet blir ofta en frdga om hur
exempelvis schaktmassor ska tas omhand. I vissa fall kan detta leda till att landskaps-
modellering skapas och jarnvéigen anpassas mer till omgivningen samt att den skarpa
linje som ofta uppstér mellan jarnvdg och landskap mildras, i andra fall 1dmnas ytorna
utan atgird. Intervjuerna lyfter fram aspekten att motet mellan jarnvag och landskap ar
olika beroende pa vilken omgivning jarnvéigen befinner sig i. Om jérnvigen dras fram
genom ett storskaligt landskap med lite bebyggelse ar det snarare den “vardagliga” ar-
kitekturen och utformningen som maste lyftas fram. I den stora skalan dr jarnvagslin-
jen och dess anpassning i mdtet med omgivande landskap det viktiga. I bebyggda mil-
joer dr det viktigare att lagga stor vikt pa detaljer, hir paverkar bullervallar, skarmar
och broutformningar mer. Nagot som dven visar sig i fallstudien dér det blir tydligt att
mer energi lagts pa de sma detaljerna.
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Vad kan ”god jarnvagsarkitektur” vara?

I de intervjuer som gjorts framgér att god jarnvégsarkitektur ér olika saker beroende pa
vilken plats som berors. Det finns inte ett svar pa vad god eller lyckad gestaltning ér.
Speciellt har det framkommit i de kommentarer och intervjuer som forts om gestalt-
ningsprogram och dess funktion. Hér fors argument fram att det inte gar att gora en
l6sning som man tror ska vara universell eller appliceras lika pd en och samma jarn-
vagsstracka. God jarnvégsarkitektur grundar sig pa en medvetenhet om platsens behov
och forutsittningar.

Det framgér att gestaltningen beror pd platsen och att god utformning &ven beror pa
skalan. Inne i ett bostadsomréde kan god utformning vara att ldgga stor vikt vid detal-
jerna medan god utformning i den stora skalan pd en plats dir ingen bor kan vara att
jobba med jarnvégslinjen och mdétet mellan jarnvag och landskap. Detta styrks av de
fallstudier som genomforts. I studierna gér att se hur viktigt det ar att lagga sig pa rétt
nivd och att denna nivé dr genomtinkt och anpassad till projektet. Fallstudierna under-
stryker dven att god jarnvigsgestaltning dr beroende av platsen samt att landskapsana-
lysen dr noggrant utférd och behandlar alla de fragestéllningar som kan uppsta.

I litteraturstudien tas frdgan om landskapsanalys och forundersokning upp. Hir podng-
teras vikten av att genomfGra en noggrann landskapsanalys och att denna anvénds som
grund for det fortsatta gestaltningsarbetet. I litteraturen lyfts dven frdgan om vikten av
att gestaltningsfragorna kommer in tidigt i arbetsprocessen, vilket leder till en béttre
sammanhéllen jarnvég. Litteraturstudien understryker dven det som framkommit i fall-
studien och intervjuerna, ndmligen att god jarnvégsarkitektur dr olika saker beroende
pa platsen. Olika landskap har olika forutsittningar och det dr viktigt att uppmérksam-
ma dessa samt att 14gga sig pa ritt skala. God jarnvégsarkitektur kan vara att anpassa
jarnvégen till landskapet och gora den s& omirklig som mdjligt, men det kan ocksa
vara att skapa en jarnvig som harmoniserar med landskapet men @nda sticker ut och
skapar ett nytt element i landskapet. Det framgar genom litteraturen och de intervjuer
som gjort att god jarnvégsarkitektur inte nddvindigtvis &r att jarnvigen ska passera

en plats s& omirkligt som mdjligt. God jérnvagsarkitektur kan likval vara att gestalta
jarnvégen sa att den tillfor landskapet som den passerar nagot. Jarnviagen kan forstirka
landskapets naturliga element. Det giller bara att veta vilken atgérd som passar bést pa
vilken plats och att se till helheten.
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4 DISKUSSION

Nyckelorden for att lyckas fullt ut med estetiskt arbete dr

information, utbildning, forstdelse och vilja.

(Banverket 2000b, s.5)
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4.1 Diskussion

I examensarbetet har jag anvint mig av tre olika metoder, litteraturstudie, intervjuer
och fallstudier. For mig har dess metoder kompletterat varandra och gjort att jag fatt
en helhetssyn pé vad jarnvig dar och hur den fungerar. Litteraturstudien gav mig en
bra grund att sta pa och en forstaelse av hur arbetet med gestaltning i jarnvégsprojekt
fungerar i teorin. Litteraturstudien och intervjuerna har kompletterat varandra pa flera
punkter, men ocksa varit ett verktyg for mig att se vilka skillnader det finns mellan te-
ori och praktik. Skillnaden mellan litteraturen och intervjuerna har varit intressant och
jag tror att arbetet har vunnit mycket pé att jag valde att genomfora bada. Att utdver
detta genomfora fallstudier var ett sétt att se hur den kunskap och de forhallningslinjer
som finns omvandlas i praktiken. Fallstudierna har fordjupat min kunskap och majlig-
heten till att komma fram till vad god jarnvégsarkitektur kan vara. Fallstudierna gav
mig dven en bild av hur gestaltningsarbetet fungerar i verkligheten och vad resultatet
av beslut kan bli.

Under arbetets gang insdg jag att svaret pa fragestillningen i1 vilken omfattning tar man
hansyn till gestaltningsfrdgorna i1 planering och utformning av jarnvégar i landskapet?
ar mycket mer komplex dn vad jag fran borjan trodde. Det finns inget enhetligt svar

pa frdgan utan omfattningen beror till mangt och mycket pa vem som driver projektet.
Fran Trafikverkets hall finns det i dag ingen uttalad arkitektur- och gestaltningstanke.
Det kan bero pa att verket dr relativt nytt och det finns manga fragor att 16sa nér tva sa
stora enheter som Banverket och Vigverket slds samman. Vad som didremot ar tydligt
ar att badde Banverket och Vigverket innan sammanslagningen borjade inse vikten av
god utformning. Verken kom dock olika langt i sina ambitioner att inforliva gestalt-
ningen 1 projekteringen.

Svaret pd frdgan om vilken hdnsyn man tar till gestaltningsfragor i jarnvégsprojekt
har varierat mellan det som framkom i litteraturstudien och det som framkom genom
intervjuerna. Om man bara ldser den litteratur som finns pa &mnet och de rad och
riktlinjer som togs fram av Banverket sé far jag kdnslan av att gestaltningsfragorna fér
relativt stort utrymme 1 projekteringen av jirnvig. Nar jag ddremot intervjuar personer
som arbetar med fragan framkommer en helt annan bild. I intervjuerna blir det tydligt
att projektledaren har en nyckelroll till gestaltningsfrdgan och dess inflytande. For att
fa till en lyckad gestaltning av jarnviag maste projektledaren entusiasmeras och inse
vikten av god utformning.

Synen pa vad som tillhdr jirnvigen och vad som dr landskap varierar mellan olika
yrkesgrupper. Som landskapsarkitekt &r det ldtt att tycka att gestaltning ar ndgot sjalv-
klart och att det kan bidra med mycket till en anldggning. Medan det for en ingenjor
kan vara sjélvklart att slénter ar en del av jdrnvigen och inte vinner nagot pa att gestal-
tas. Ndgot som dédremot har framgétt i arbetet dr att det dr viktigt att gestaltnings- och
utformningsfragor finns med och fér ta plats fran forsta borjan i ett jarnvigsprojekt.
Om inte tanken pd utformningen finns med fran forsta borjan dr det svart, for att inte
sdga omojligt, att fa till ett bra slutresultat.

Flera av de jag intervjuat har sagt att fragan om jarnvéigens utformning behover
komma in i ett tidigt skeda av processen med jarnvéigsanldggande. Johan Bergkvist
(110217) menade dessutom pa att det dr viktigt med politisk medvetenhet och tydlig
styrning till och frn Trafikverket. Genom fallstudien har jag studerat olika projekt,
nagot som lett till en insikt om att gestaltningsfragan till en stor del dr beroende av
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duktiga, intresserade och engagerade projektledare. Intresset for utformning méiste
finnas hos de som driver projektet. Men ndgot som framtrdder som minst lika viktigt dr
frigan om VAR jarnvégen dras fram.

Genom fallstudierna har jag insett att gestaltningsfragor far ett storre utrymme i de
projekt som Erik Kajo (110202) kallar for prestigeprojekt”. Ett prestigeprojekt dr ofta
ett projekt som beror de storre stiderna 1 Sverige och paverkar ménga ménniskor. Ett
prestigeprojekt kan ocksa vara ett projekt som beror kénsliga och skyddsvérda natur-
omriden. Detta blir tydligt om man jamfor de olika delstrickor av Botniabanan jag
fordjupat mig i. Den stracka som gar genom Umed har fétt en hogre grad av gestalt-
ning och utformning &n vad de andra strickorna har fétt. Storre vikt har lagts vid dessa
frdgor én vid de andra delstrackorna. Detta faktum mérks ocksé vid jaimforelsen med
projektet dubbelspér vid Gamla Uppsala. Har har stors fokus lagts pa utformningen av
jarnvégen. Vilket kan bero pa att jarnvégen i detta fall gar genom en byggd dédr manga
méanniskor bor och att hdga kulturvirden finns pa platsen.

Gestaltningsutmaningarna ér olika beroende pa landskapets form dér jirnvégen ska
dras fram. For mig har det under arbetes gang dock blivit tydligt att den stora utma-
ningen vid jarnvigsgestaltning dr att fa till en 16sning dér jarnvigen och landskapet
samspelar. Hur detta ska gdras och vilken detaljeringsniva i utformningen man bor
ligga pa varierar frén plats till plats. Eftersom jag valt att inte undersdka utformningen
av jarnvag i urban milj6 har fokus legat pa utformningen av jarnvigslinjen och hur
motet mellan jarnvégen och det omgivande landskapet behandlas och utformas. Ge-
nom de olika metoder jag anvédnt mig av har det framgatt att utformningen av linjen i
landskapet varierar mycket fran projekt till projekt.

Sa vad kan da “god jarnvagsarkitektur” vara? Som tidigare nimnts har frdgan inget
entydigt svar, det finns ingen universal 16sning som kan appliceras pé alla situationer
som kan uppsté 1 ett jarnvégsprojekt. I min mening &r det dock sa att god jarnvagsar-
kitektur &r ndr man 1 projekt har tagit hansyn till helheten. Det 4r inte nddvandigtvis sa
att god jarnvégsarkitektur 4r samma sak som en hog detaljeringsniva. Det kan ocksa
vara omsorgen om helheten som kénnetecknar och skapar god jarnvigsarkitektur. Jag
tror dock att nagot som ar véldigt viktigt for att {3 till god jarnvagsarkitektur ar att
lagga ned tid och pengar 1 ett tidigt skede. Ett kdnnetecken, dr i min mening, nir man
1 ett projekt har lagt ned tid och omsorg pa att analysera och utreda en plats forutsatt-
ningar, fOr att sedan anpassa jarnvéigen efter det som kommit fram i analysskedet.
Landskapsanalysen dr grunden till mojligheten att fa till god jarnvagsarkitektur. Att se
landskapets forutsdttningar och att arbeta med dem istéllet f6r emot dem ar viktigt.

I min mening kan det ofta vara befogat att dra jairnvagen en “omvag” for att undvika
kansliga omraden eller skapa en battre anpassning till landskapet och dess form. Att i
storsta mojliga mén undvika en jarnvagsdragning dir linjen gar tvirsemot alla de linjer
och former som finns i landskapet ar for mig god jarnvagsarkitektur. Ibland kan detta
medfOra att restiden forlangs, vilket jag anser vdl motiverat om gestaltningen, land-
skapsanpassningen och helhetslosningen blir battre.

Minst lika viktigt ar att efter landskapsanalysen ldgga energi pa jarnvégslinjen och hur
den ska dras fram i landskapet. Att ta fram olika alternativ pd dragning och att utvér-
dera dem fOr att se vad som kan bli den bista 16sningen. Jag tror, och det har framgatt
1 min undersdkning, att ndgot som starkt paverkar chanserna till god jarnvégsarkitek-
tur dr att se till att inte begrinsa sig frdn borjan. Vid linjedragningen betyder detta att
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se till att jarnvagskorridoren som ldmnas till regeringen for tillatlighetsprovning ar
tillrackligt bred. I fallstudien har det framgatt att den bésta 16sningen 1 vissa fall var
omdjlig att utfora eftersom jarnvagskorridoren var for smal. Grunden ligger 1 att se
mojligheter och att inte i ett tidigt skede 14sa sig i en 16sning.

God jérnvidgsarkitektur kan ocksa vara att utforma jarnvégen och dess bestdndsde-

lar med extra omsorg vid de platser dér stora ingrepp i landskapet maste ske. Detta
kan goras pé flera olika sitt, det viktigaste dr dock att anpassa utformningen efter det
landskap som paverkas och komma fram till en 16sning om vad som passar just dér. Pa
vissa platser dr det viktigt att jirnvdgen smalter in s mycket som mdjligt i landskapet,
medan det pd andra platser kan vara befogat med en jarnvédg som tydligt framhévs.
Viljer man att framhéva jarnvigen dr det dock av yttersta vikt att detta gors pa ett sétt
som forstirker platsen. Manga platser kan vinna pa att fa starka inslag, exempel kan
vara jarnvagsbroar, som om de utformas pa ett bra sitt kan tillféra mycket till land-
skapsbilden. Ett konkret exempel fran de fallstudier jag gjort &r bron 6ver Umea élv,
dér jag anser att man lyckats vildigt bra med gestaltningen.

God jarnviagsarkitektur ar for mig dven att se till motet mellan jarnvag och landskap. I
stdderna och i titbebyggda omraden laggs ofta stor energi pa att utforma broar, tunn-
lar, tunnelmynningar och slidnter. Samma omsorg ges sillan moétet mellan jarnvag och
landskap i rurala omraden. Det kanske r s att utformning ar en fraga for de som ser
den, men jag kan undra om det inte till viss del ocksa &r en frdga om pengar. Att ticka
slanter och bankar med grds dr en inte allt for tung uppgift &ven i omraden eller marker
dér fa manniskor vistas. Att gora sa dr ett latt sétt att minska den harda kant som kan
uppstd mellan jarnvdg och landskap. Det finns givetvis massor med bra sitt att integre-
ra jarnvégen i landskapet och det &r inte sikert att grastickta sldnter dr den bésta 16s-
ningen Overallt. Gronska dr dock, 1 min mening, ett foredra om jarnvédgen ska smélta
samman med omgivningen. Med detta sagt menar jag inte att god jarnvégsarkitektur
ar att bortse frdn utformningen mellan jarnvdg och omgivning i titbebyggda omréaden.
Detta dr lika viktigt, men ocksé en fraga jag inte behandlat i arbetet.

En annan del som jag anser ingér i motet mellan jarnvag och landskap &r frigan om
kontaktledningarna. Idag &r dessa stolpar hoga och syns pa langt hall. P4 minga sétt

ar stolparna den forsta indikationen pa att en jarnvag finns. I arbetet har framkommit
att kontaktledningarna likvil skulle kunna dras fram i marken, men att detta skulle

bli vildigt dyrt da det krdver en nyinvestering i samtliga befintliga jarnvégsbanor och
inkdp av nya tdg. Gestaltningsmaéssigt anser jag dock att detta ar att foredra da luftrum-
met som upptas av jirnvagen minskas och kontaktledningsstolparna inte langre skulle
behdvas. Men jag inser att det inte dr ekonomiskt forsvarbart att genomfora en sddan
andring. Daremot sé tycker jag att det finns mycket att vinna pa att 1agga hjalpkrafts-
ledningarna 1 marken. Ett konkret exempel pd hur utformningen dd kan se ut dr en del
av Botniabanan samt det planerade nya dubbelspéret forbi Gamla Uppsala. Dér jarnva-
gen passerar Umed alv har hjélpkraft lagts 1 mark for att minska barridreffekten, ndgot
som dven kommer att goras pé en stracka forbi Gamla Uppsala. Jag anser att detta ar
valdigt lyckat ur gestaltningssynpunkt. Har kan man dock fundera pa vikten av syn-
liga kontaktledningsstolpar. P4 alla platser bidrar de kanske inte till en barridr effekt i
landskapet utan tillfor nagot. For manga, mig sjélv inkluderad, ér stolparna nagot som
alltid” funnits och ar en del av landskapsbilden pd méinga platser. Fragan &r om man
pa dessa platser skulle vinna pa att ta bort stolparna eller om detta snarare skulle skapa
”nya mentalt landskap” for alla som ror sig och dr hemmastadda 1 omrddet.
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Vid planering for god jarnvagsarkitektur dr det dessutom av vikt att ta hinsyn inte
bara till rdlen och banvallen utan dven till de byggnader som finns pa sidan om och
som forser jirnvigen med bland annat elteknik, signalteknik och teleteknik. Alla dessa
omraden &r viktiga fOr att jdrnvdgen ska fungera samtidigt som de paverkar hur ge-
staltningen och jarnvigslinjen 1 landskapet kan se ut. De byggnader som anvinds idag
ar trakiga och jag dr overtygad om att det maste gé att utforma dessa pé ett béttre sitt.
En létt 10sning &r till exempel att mala byggnaderna sé att de smalter in béttre 1 omgiv-
ningen, ndgot som med gott resultat gjort i1 fallet med Botniabanan.

Manga av dessa fragor behandlas i dagsldget 1 gestaltningsprogram, eller ska i alla fall
behandlas diar om allt fungerar som det ska. Jag tror att det dr véldigt viktigt att inse att
gestaltningsprogram anvént pa ratt sitt dr ett bra verktyg och att det inte &r mojligt att
ta fram ett universalt gestaltningsprogram. Jag anser inte heller att det vore en bra idé
att forsoka ta fram ett dokument som ska gélla verallt. Men gestaltningsprogrammen
borde anvindas mer och utformas efter en plats specifika behov och forutséttningar. I
min fallstudie och i intervjuerna fick jag intrycket av att manga gestaltningsprogram
ar alldeles for detaljerade, vilket leder till att de inte &r praktiskt genomforbara. Nagot
som leder till att ménga gestaltningsprogram riskerar att bli hyllvirmare och aldrig
anvéndas.

4.2 Framtida forskningsfragor

I framtiden skulle det vara roligt och intressant att titta noggrannare pa hur jarnvigen
moter landskapet och hur utformningen av marken narmast jarnvagen kan se ut sa

att jarnvagen inte upplevs som en barridr i allt for stor utstrackning. Jag skulle ocksa
tycka att det var vildigt intressant att nirmare undersoka hur verktyget gestaltnings-
program skall vara utformade for att inte bli for l1asta till en 16sning samt att titta pa hur
motet mellan jarnvégen och staden ser ut och vad som kan kallas for god jarnvégsarki-
tektur i urbana miljoer.
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Bilaga: Intervjufragor

Finns gestaltnings-- och utformningsfragor med som en faktor under hela arbetspro-
cessen med jarnvag?

Hur har arbetet med gestaltningsfrdgor inom jarnvégsplanering historiskt sett ut?
Hur péaverkar de tekniska forutséttningarna jarnviagens utformning?

Hur ser arbetet med gestaltningsfragor inom jarnvégsplanering ut idag?

Hur ser gestaltningen av motet mellan jirnvag och landskap ut?

Vad kan god utformning vara ndr man talar om jarnvag?

Vilka ér jarnvéagens tekniska forutsattningar?

Vilket regelverk finns kring arbetet med jarnvég och jarnvégsplanering?
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