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Summary

As we travel more and more by train it becomes increasingly im-
portant that the time we spend traveling, is of great quality. This
has been the foundation of this master thesis and has shaped the
outcome of it. The traveling experience, that is, the experience
of the landscape that flashes by outside the train window, is an
important aspect in railway planning and an aspect that should
be taken into greater consideration. The purpose of this master
thesis has been to examine how to compose or improve the travel
experience for an already planned high speed railway and how
the travel experience can be combined with other aspects, which
have claims on the landscape. This thesis is based on a literature
study and a case study of Ostldanken.

The work describes Ostlanken, a planned high speed railway in
Sweden between Jarna and Linkdping, with top speeds at 300-320
kilometers per hour. The railway is part of the larger Gotalands-
banan, between Stockholm and Gothenburg, where a journey be-
tween these cities should take 2 hours and 15 minutes to compare
with today’s minimum of three hours, depending on the number
of stops.

It also shows how other countries have built their high speed
railways and what their goals have been. The work describes the
travel experience, what it is, how it can be built up and how it af-
fects the train passengers. The study also examines other claims
on the landscape, like agriculture and recreation, and the effects
the high speed railway will have on them. The different claims
that are examined are agriculture, forestry, infrastructure, cul-
tural landscapes, the image of the landscape, development, rec-
reation and landscape ecology. The effects on the image of the
landscape are the most evident, since it is sensitive to changes.
The railways stiff framework cuts through and transforms a hilly
landscape and can with its large scale construction dominate a

small-scale landscape, but if the railway is added with care, it can
be a positive addition to the landscape, an identity creator. The
railway symbolizes a movement opportunity and a connection to
the surrounding world, and also to the human development and
technological improvements. A high speed railway leaves traces in
the landscape but at the same time it becomes part of the land-
scape and its history.

A good travel experience has many advantages. It’s a way to show
the landscapes character that can communicate to the traveler
where it is. It can make us relaxed and at ease after a stressful
day at work. It can make a long and tedious journey interesting.
It has been shown that good environments can have a positive
effect on stress recovery. Studies have shown that people recover
faster from stress in nature like environments and when listening
to sound of the nature, for example birds singing. The travel ex-
perience is also an important medium where we can experience
the Swedish nature, maybe one of the more prominent mediums
since we spend more and more time traveling on train. The travel
experience is also a way to show the traveler where they are po-
sitioned (where they currently are, in relation to where they are
going), which is an important factor for the journey to feel safe.
To be able to take the travel experience into consideration in the
planning process, there has to be tools to work with. This work
has developed methods for analyzing the travel experience for an
existing or planned high speed railway, and how to improve it. One
method, called movement analysis, was developed during 2010
with Mikael Ohlsson in 2010. The analysis has been further devel-
oped and this work shows its area of use. The method analyzes the
landscapes spatial forms from an axis, in this case the railway. The
spatial formations can then be compared to the speed in which
the viewer moves through the landscape and a conclusion of how



the spaces will be perceived can be made, if the viewer will be
able to experience them at all. The method shows how the land-
scape varies and how and where you can change it to enhance the
travel experience. The method | usable when you need an under-
standing of how the landscape changes and how it is experienced
when people travel through it, but it doesn’t explain if we find the
landscape beautiful, exiting or dull. A more detailed example of
how the travel experience, for a specific spot, can be enhanced
was also added. The analysis for Ostlanken showed that the travel
experience had a variation but also included long monotonous
stretches where the railway passes through dense forests.

Exampel of movement analysis

To experience an object is not only about if the eye is able to see
it, but the following cognitive process is of importance. Accord-
ing to Varming and the Swedish Transport Administration we need
about 4 second to be able to perceive an object. If we want to
reflect about it before we register something new it takes 20 sec-
onds and we need about one minute to rest our eye on an object
or landscape feature. When we travel in higher speeds it becomes
more and more difficult to discern object that are close to the
train, since we travel to fast to be abler to register it. The object
will become a blur, that not only will worsen the travel experience
but it can also be an uncomfortable effect. The higher the speed

the further away object has to be for us to be able to discern them
in a comfortable way. This work has determined how far away from
the railway objects has to be for people to be able to perceive and
experience them. This is an important factor as it provides a basis
for the landscapes spatial requirements, if the landscape is to con-
tribute to the travel experience. The result shows that an object,
for example information signs, has to be at least 1400 meters from
the train to be able to be discerned if we look out the window in
a right angle. If the angle is smaller, about 45 degrees, the object
will be in our field of vision longer and we will be able to discern
objects closer to us, about 600 meters away.
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Distance analysis

To be able to understand how it feels to travel with high speed
train and to see how other countries have built their railways a
study trip to Germany was made. The journey went to Frankfurt
and Koéln and the area between the two cities. This area was cho-
sen because it reminds the most of the landscape Ostlanken pass-
es through. The conclusion from the trip was that in Germany the
railway is subordinate to the landscape. They have masked the
railway with trees or lowered the ground underneath so that is



becomes hidden. Their intention, that the landscape should not
be affected visually by the railway, has a negative effect on the
travel experience. The travelers will only see trees and bushes
that pass in a blur. If the journey can’t offer a good experience
it becomes nothing more than transportation from one place to
another and the speed and effectiveness of the journey becomes
more important

The literature and case study showed that a good travel experi-
ence offers variation, both in what you can see and how you see
it. The railways position in the terrain then becomes important
for the outcome of the experience. The question of how to adjust
the railway to the landscape is linked to the specific situation and
the conflict at hand. There are no given answers to how you solve
different conflicts, but it is up to the planner’s creativity to find a
solution that not only solves conflict but adds additional qualities
to the landscape. The case study examined where the high speed
railway should be placed in the landscape so that it would mini-
mize the negative effects, and contribute the most to the travel
experience. The place for the case study is situated just north of
Norrkoping where the open agricultural land meets Braviken and
the fault precipice. The largest problem for the high speed rail-
way is to adjust it to the landscapes varying topography and at the
same time keep within the Transportation Administrations chosen
corridor. The stiff construction makes it difficult to integrate it with
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Section of how the railway is situated in the landscape

side the already existing infrastructure, to minimize the barrier ef-
fect that all infrastructure have on the landscape. The railway is
also elevated to handle the large changes in topography, but most
importantly to enhance the travelers experience by revealing the
grand views over the treetops.

View of how it would be to travel over the treetops.



Sammanfattning

Da vi reser mer och mer med tag blir det viktigare och viktigare att
den tid vi spenderar pa taget ar av kvalitet. Detta har varit grunden
for hur arbetet har utformats och utvecklats. Reseupplevelsen, det
vill sdga upplevelsen av landskapet utanfor fonstret under en resa
med tag, ar en viktig aspekt som det borde tas stérre hansyn till vid
planering av jarnvagar. Syftet med detta examensarbete har varit
att undersoka hur reseupplevelsen kan byggas upp eller forbattras
for en planerad hoghastighetsbana och hur reseupplevelsen kan
kombineras med andra faktorer som gor ansprak pa landskapet.
Arbetet har baserats pa litteraturstudie och studie av Ostldanken,
bade 6vergripande och i detalj pa en specifik plats.

Arbetet gar igenom begreppet hdghastighetsbana och beskriver
Ostlanken, ett jarnvagsprojekt i Sverige i form av en ny dubbel-
sparig hoghastighetsbana med topphastigheter pa 300-320
kilometer i timmen. Banan planeras mellan Jarna och Linkdping
men blir ocksa en del av Gétalandsbanan mellan Stockholm och
Goteborg dar en resa mellan de tva storstaderna kommer ta tva
timmar och 15 minuter att jamféra med dagens cirka tre timmar,
beroende pa antalet stopp.

Arbetet visar hur andra landers hoghastighetsbanor ser ut och
vad malen med dem har varit. Arbetet gar sedan igenom rese-
upplevelsen, vad den ar, hur den kan byggas upp och hur den kan
paverka resenaren och tar daven upp Ovriga ansprak som finns pa
landskapet och vilka effekterna av en hoghastighetsbana kan bli
pa dem. Med ansprak menas olika intressen som utnyttjar och
staller krav pa landskapet. De ansprak som tas upp ar jordbruk,
skogsbruk, landskapsekologi, infrastruktur, rekreation, kultur-
landskap, landskapsbild och bebyggelse. Tydligast blir jarnvagens
effekt pa landskapsbilden da den ar kdnslig for tillagg och for-
andring av landskapet. Jarnvagens stela konstruktion skar

sonder ett kuperat landskap och dominerar med sin storskalighet
over ett smabrutet landskap. Anpassas jarnvagen med forsiktighet
kan den bli ett positivt inslag till landskapsbilden, en identitets-
skapare. Jarnvagen symboliserar forflyttning och en forbindelse
med omvarlden, men ocksa manniskans utveckling och teknolo-
giska framsteg. En hoghastighetsbana satter spar i landskapet,
men blir ocksa en del av landskapet och dess historia.

En god reseupplevelse har manga fordelar. Den visar upp lands-
kapets karaktar och kan férmedla till resenaren var han eller hon
befinner sig. Den kan fa resendren avstressad och lugn pa sin resa
hem efter en intensiv arbetsdag. Goda miljéer kan ha en posi-
tiv paverkan pa stress. Studier har visat att manniskor snabbare
aterhamtar sig fran stress i naturlika miljoer och vid lyssnande
pa naturljud. Reseupplevelsen ar ocksa ett viktigt medium dar vi
kan uppleva den svenska naturen, kanske ett av de framsta. Inte
minst visar reseupplevelsen var resendren befinner sig vilket ar
en viktig aspekt for att en resa ska kdnnas trygg. For att kunna
ta med reseupplevelsen i planeringen maste det finnas verktyg
och detta arbete har tagit fram metoder for att analysera en be-
fintlig eller planerad jarnvagsstrackning. Metoden, som kallas
for forflyttningsanalys, har utarbetats tillsammans med Mikael
Ohlsson under 2010. Analysen har sedan vidareutvecklats och ar-
betet visar pa dess anvandningsomrade. | en forflyttningsanalys
undersdks rorelse genom olika rumsbildningar. Landskapets rum
analyseras utifran en rorelse utmed axel som i det har fallet ar
jarnvagens dragning. Upplevelsen av de forbipasserande rum-
mens utbredning paverkas av betraktarens forflyttning och has-
tighet. Det resulterar i en schematisk bild av hur snabbt rummen
passerar forbi och huruvida man har mojlighet att uppfatta dem.
Det visar ocksa pa hur landskapet varierar och hur och var man kan
paverka det for en battre reseupplevelse. Metoden ar utvecklad



for att anvandas nar det behovs en forstaelse kring hur landskapet
forandras och hur landskapet upplevs nar en person ror sig genom
det. Metoden forklarar inte hur vi kdanslomdssigt upplever lands-
kapet, om vi tycker det ar vackert, spannande eller trakigt, utan
om vi kan uppleva det och hur det varierar. For att fortydliga hur
detta kan ga till gjordes en studie av Ostlanken. Analyserna 6ver
Ostlanken visade att strackan hade en varierande reseupplevelse
som dock hade langa monotona strackor dar banan gar genom tat
skog.

Exempel pa forflyttningsanalys

Litteraturstudien och detaljstudien visar, att en god reseupplevelse
erbjuder variation, bade i vad vi ser och hur vi ser det och banans
lage i terrangen far da betydelse for hur reseupplevelsen blir. Hur
jarnvagen skall anpassas till landskapet ar sedan en situations-
fraga som ar beroende av en mangd olika faktorer. Det finns inga
givna svar pa hur olika konflikter i landskapet ska l6sas, utan det
ar planerares kreativitet att inte bara l6sa konflikterna utan dven
tillfora ytterligare kvaliteter till landskapet.

Att uppleva och uppfatta ett objekt handlar inte bara om att 6gat
ska se det utan dven den efterféljande kognitiva processen. En-

ligt Varming och Trafikverket sa behdver vi se ett objekt eller ett
landskap under cirka fyra sekunder for att vi ska hinna uppleva
det. Trafikverket menar ocksa att att eflektera 6ver nagot innan
man registrerar nagot nytt tar 20 sekunder och for att vila 6gonen
behéver man ca 1 minut. Da resendren fardas i hoga hastigheter
blir det avsevart svarare att se det som befinner sig nara taget da
det passerar for snabbt for att vi ska hinna registrera det. Objek-
ten skapar ett flimmer som inte bara férsamrar reseupplevelsen
utan som aven kan upplevas som obehagligt. Ju hogre hastighet
vi fardas i, desto langre bort behdver objekt befinna sig for att
vi ska fhinna uppfatta dem. Arbetet visar darfor ocksa pa hur
langt bort fran taget objekt maste befinna sig for att en resenar
skall kunna uppleva dem. Denna aspekt blir viktig da det ger en
grund till hur stora landskapets rumsbildningar behéver vara for
att kunna bidra till en positiv reseupplevelse. Resultatet visar att
objekt, som till exempel en informationsskylt, maste befinna sig
minst 1400 meter fran taget for att kunna upplevas och ldasas om
vi tittar genom fonstret i en rat vinkel. Tittar vi snett ut i en vinkel
av 45 grader befinner sig objekten i vart synfalt under langre tid
och vi kan darfor uppleva objekt som befinner sig pa ungefar 600
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Avstandsanalys




meters avstand.

For att sjalv uppleva hur det ar att resa med hoghastighetstag
och for att se hur andra lander planerar sina hoghastighetsbanor
gjordes en studieresa. Resan gick till Tyskland dar det finns om-
raden som liknar det landskap som finns langs med Ostlanken. Av
resan i Tyskland dras slutsatsen att deras bana i stor utstrackning
underordnar sig landskapet. Man har som intention att banan
skall ha sa liten inverkan pa landskapet som mojligt, bade visuellt
och bullermassigt. Detta far effekten att resenarerna far en min-
dre positiv resa. Kan resan inte erbjuda en god reseupplevelse
som i sin tur kan minska stress och gora resan till nagot mer dn en
transportstracka blir det ytterligare viktigt att tagresan ar effektiv
och snabb, att den haller sina tider och att det ar latt att ta sig till
och fran stationerna.

| detaljstudien undersdktes var i landskapet banan skulle dras
for att gora minst averkan pa de 6vriga anspraken men ocksa
hur reseupplevelsen kunde foérbattras. Platsen for detaljstudien
ligger norr om Norrkdping dar det 6ppna slattlandskapet moter
Kolmardenbranten och Braviken. Det storsta problemet for jarn-
vagen ar att anpassas till de stora nivaskillnaderna och samtidigt
halla sig inom Trafikverkets korridor och till jarnvagens specifika-
tioner. Dess stela konstruktion gor det svart att anpassa den ftill

Snitt 6ver jarnvagens dragning

land-skapet varierande topografi. Resultatet blev att banan gar
nara existerande infrastruktur for att minska barridarpaverkan och
dess effekter pa landskapet. Banan gar upphdjd en stor del av
stréackan, dels for att handskas med de stora skillnaderna i niva
men ocksa for att skapa mojligheter for resenarerna uppleva det
storskaliga och 6ppna landskapet ovanfor tradtopparna.
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INLEDNING

BAKGRUND

Amnesval

Under mina ar pa landskapsarkitektprogrammet har méanniskan
i utemiljon sjalvklart varit i fokus. Det har diskuterats hur viktig
utemiljon ar for manniskor som en plats att motas och bli sedd
men vi har aldrig fokuserat pa hur manniskan paverkas fysiskt och
psykiskt av att vistas i miljoer vi finner positiva eller for den delen
negativa. Det ar viktigt att som landskapsarkitekt kunna forsta hur
vi manniskor reagerar pa var milj6 for att battre kunna bygga upp
den utifran de mal vi har.

Utmaningar |ar oss att upptacka och se problem ur nya perspektiv.
Att vara landskapsarkitekt ar for mig att skapa mojlighet till up-
plevelser. En bostadsgard kan ge avkoppling och en stunds lugn
och ro, en stadspark ar fylld av manskliga moten och en trafikmiljo
pulserar av liv och rorelse. Alla miljoer vi bygger skanker oss upp-
levelser av olika slag och det ar viktigt att vi som arkitekter formul-
erar vilka upplevelser vi vill skapa och varfor, da alla upplevelser
inte alltid ar av det positiva slaget. Stressiga och bullriga miljoer
paverkar oss negativt och vi undviker dem helst.

Under kursen Landscape Project Studio pa SLU arbetade vi med
storskaliga landskapsprojekt, i detta fall Ostlanken, en planerad
hoghastighetsjarnvag, ur olika perspektiv. Jag valde att se ftill re-
senarernas perspektiv och foreliggande examensarbete ar en ut-
veckling och fordjupning av vad jag gjorde i det projektet. For mig
som dven pendlat en stor del av min utbildning kan jag se nyttan
av reseupplevelsen ur ett sjalvupplevt perspektiv.

Amnesbakgrund reseupplevelsen

1964 skrev Kevin Lynch tillsammans med Donald Appleyard och
John R Myer boken The view from the road som beskriver hur man
kan bygga upp en vag dar landskapet ar scenografin och forandrin-
gen av landskapet, eller i deras fall staden, skapar en koreografi av
rorelse och upplevelser. Deras resonemang och analyser visar pa
att det lange funnits ett intresse for hur bilforare upplever sin resa.
Det bor sdgas att den framsta anledningen ftill att arkitekter bor-
jade undersoka landskapets inverkan pa resendren var pa grund av
att foraren har ett ansvar i trafiken, att till exempel inte somna ba-
kom ratten. Sett ur trafiksdakerhetssynpunkt ar reseupplevelsen en
viktig faktor. Vi vet att langa monotona strackor har negativ inver-
kan pa forarens uppmarksamhet och att han eller hon kan bli trott
av bristen pa vaxlingar langs resvagen (Varming 1970). Hur man
planerar vagar ar darfor av stor betydelse for férarens och andra
medresenarers sakerhet. Lynch, Appleyard och Myer har dock in-
riktat sig pa hur man kan bygga upp vagen som en komposition av
upplevelser av landskapet och staden man passerar igenom, bade
for upplevelsens egenvarde men ocksa som en berattelse om land-
skapet. Fran vdgarna kan resendren se hur staden ar organiserad,
vad den symboliserar, hur manniskor anvander den. Enligt dem
ar motorvagen en stor forbisedd mojlighet inom stadsplanering.
Sedan 60-talet har fler bocker rérande reseupplevelsen pa vagar
publicerats dar de ocksa tar upp hur forarens perception féran-
dras med hastigheten (Tunnard, Pushkarev 1963). Aven svenska
arkitekter som Eivor Bucht har beskrivit vagtrafikanternas upp-
levelse och hur man arbetar med den (1996). Reseupplevelsen ar
alltsa ett amne som har utforskats under langre tid nar det géller
biltrafik och da framforallt ur férarens synvinkel. Resenarsupplev-
elsen for tagresendrer har dock inte utforskats i samma utstrack-
ning.



Med teknologiska framsteg kan nu tagen aka snabbare och vi som
resenarer sparar in tid eller far moéjligheten att aka langre strackor.
Da vi reser alltmer med tag, antalet resor gjorda med tag har dkat
med nastan 10 procent sedan 2007, (Trafa 2007, 2010) blir det
viktigare och viktigare att den tid vi spenderar pa taget innebar
kvalitet sett ur passagerarens rese- och upplevelseperspektiv. Vid
en resa med tag passerar resendren genom manga olika lands-
kap och det ar fran bil- och tagfénster vi numera bildar oss en
uppfattning om vad Sverige ar. Det vill sdga att transportsystemen
starkt bidrar till att forma bilden av Sverige for saval tillresande
fran andra lander som resande svenskar. Vi planerar vara stader
sa att de ska kunna upplevas och ge oss som bor i den urbana
miljon nagonting ytterligare an bara en plats att leva pa. Plane-
rare bygger stader med intentionen att var omvarld ska vara es-
tetiskt tilltalande, spannande, intressant, att omgivningen skall
ha positiva effekter pa oss. Motsvarande borde galla miljon nar vi
reser, speciellt da vi reser mer och mer. Vi planerare har ett ans-
var att forbattra de dagliga resornas utformning sa att resendrerna
kan na sin destination utvilade. Bekvama saten, en tyst och lugn
miljo och en stimulerande miljoé utanfor fonstret ar faktorer som
har forutsattningar att gora resan battre. Jag har darfor valt att
fokusera mitt arbete pa reseupplevelseperspektivet for resenarer
med hoghastighetstag. Inom detta omrade finns det mycket att
undersdka och det ar en viktig aspekt da hoghastighetstag redan
ar verklighet i manga andra delar av varlden. Vi behover planera
i tid!

SYFTE

e Att undersdka hur reseupplevelsen kan byggas upp eller for-
béattras for en planerad hoghastighetsjarnvag.

e Att undersdka hur reseupplevelsen kan kombineras med an-
dra faktorer som gor ansprak pa landskapet.

Med ansprak menas olika intressen eller aspekter av landskapet
som utnyttjar och dven ibland staller krav pa landskapet.

FRAGESTALLNINGAR

e Hurkan en planerad jarnvagsdragning forbattras ur ett reseup-
plevelse perspektiv?

e Vilka andra ansprak finns pa landskapet i ett specifikt omrade
och hur kan de kombineras?

e Hur kan reseupplevelsen i framtiden bli en aspekt som kon-
tinuerligt tas hansyn till?

(-]

MAL

e Attvisa pa hur reseupplevelsen kan vara en aspekt i planering-
sarbetet och diskutera dess relevans.

e Att utarbeta analysmetoder, som kan anvandas vid planering
av jarnvagar.

e Redovisa vad resendrerna vill se nar de reser med tag, vilka
miljéer som tilltalar och varfor for att kunna veta

e Ta fram riktlinjer for hur en god reseupplevelse kan byggas
upp.

e Visa resendrernas upplevelse ur ett helhetsperspektiv, det vill

saga hur planerare kan integrera reseupplevelsen med andra
ansprak som finns pa landskapet.
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MALGRUPP

Med mitt arbete riktar jag mig i forsta hand till planerare. En annan
malgrupp ar allmédnheten da jag vill bidra till en 6kad medveten-
het om landskapets betydelse for en resa med tag och betydelsen
av den tid vi spenderar pa resande fot.

AVGRANSNING

Jag har valt att halla mitt arbete till reseupplevelsen med tag,
specifikt hoghastighetstag. Detta dels for att det redan finns
mycket utrett om reseupplevelsen med bil men egentligen inget
om resan med tag, men ocksa for att det ligger i tiden da jarnvag-
sutredningen for Ostlanken ar avklarad men inget beslut ar annu
fattat (Banverket 2009a). Reseupplevelseaspekten ar viktig vid
planering av alla typer av vagar da vi spenderar mer och mer tid
pa att resa (sida 6).

Geografiskt sett ar arbetet inriktat mot Ostlanken och det land-
skap som lanken passerar igenom, det vill sdga mellan Jarna och
Linkdping. Denna del av Ostlanken ar en utredd hoghastighetsbana
och passar darfor val in med avgransningen till hoghastighetstag.
Jag har valt att forst se dversiktligt pa Ostlanken for att sedan gora
en detaljstudie av en kortare stracka. Arbetet tar upp de ansprak
som finns pa landskapet vid jarnvagsexploatering och jag har valt
att belysa: infrastruktur, landskapsekologi, jordbruk, skogsbruk,
kulturlandskap, landskapsbild, bebyggelse och rekreation.

Jag haller mig ocksa till Trafikverkets specifikationer for Ostlanken,
korridorens och jarnvagens begransningar. Detta for att halla mig
sa mycket som mojligt till verkliga forutsattningar. Det ar ett gedi-
get arbete bakom trafikverkets val av korridor fér Ostlanken som
inte bor ignoreras.

Reseupplevelse begreppet inbegriper i mitt fall endast utsikten
fran taget och jag inkluderar inte andra aspekter som vanligtvis ar
del av reseupplevelsen med tag, som bland annat bekvama saten
och gott kaffe. Jag avgransar mig till utsikten for att arbetet annars
skulle bli for stort och for att landskapet ar det som jag som land-
skapsarkitekt vill arbeta med.

En av de stora effekterna av en jarnvag ar buller. Bullerfragan ar
ett komplicerat problem som ofta |6ses med bullerskdarmar eller
vallar. Jag har valt att inte ta hansyn till detta trots att det kan fa
effekter pa reseupplevelsen. Detta for att fokus for arbetet ligger
pa reseupplevelsen och dess betydelse. Basta sattet att forhindra
spridning av buller ar att fokusera pa bullerkallan och

ARBETETS UPPLAGG

Arbetet dr indelat i fem delar. Den forsta delen tar upp begreppet
hoghastighetstag och fordjupar sig i Ostlanken. Avsnittet avslutas
men en omvarldsanalys som beskriver hur andra lander har plane-
rat sina hoghastighetsbanor.

Del tva beskriver reseupplevelsen, vad en god reseupplevelse kan
innehalla och hur den kan byggas upp. Har beskrivs ocksa vilka
effekter en god reseupplevelse kan ha pa resenéaren.

Den tredje delen gar igenom de ansprak som finns pa landskapet
vid planering av jarnvagar och vilka krav de staller.

Den fjarde delen &r en 6vergripande analys av Ostlanken mellan
Jarna och Linkoping, foljt av ett detaljerat forslag pa utformnin-
gen av en kortare stracka beldgen strax norr om Norrkoping. Har



kopplar jag de intressen som gor stora ansprak, inom den av mig
valda korridorsavsnittet, och vilka effekter jarnvdagen kan ha pa
dessa ansprak.

Den femte och sista delen av arbetet ar en diskussion om rese-
upplevelsen, varfor den ar viktig och hur den kan motiveras. Jag
diskuterar ocksa hur olika ansprak pa landskapet ar kopplade till
reseupplevelsen. Arbetet avslutas med en diskussion om hur de
metoder och tankesatt som beskrivs i arbetet kan vidareutvecklas
i framtiden.

METOD

Litteraturstudie

Syftet med att gora en litteraturstudie var att se vad for material
som finns tillgdngligt nar det galler reseupplevelsen bade med
tag och bil. Studien syftar ocksa till att skapa en stark grund for
de ansprak som finns pa landskapet, att forstda sambanden mel-
lan dem battre sa att konflikter lattare kan analyseras och even-
tuellt I6sas. Fran Bengt Shibbye, min handledare, fick jag tips
om boken The view from the road av Appleyard, Lynch och Myer
(1964), och Varmings Motorveje i landskabet (1970). Genom att
soka i Libris pa orden reseupplevelse och trafikantupplevelse fann
jag ocksa Eivor Buchts Trafikantupplevelse pa vag (1996). Genom
Eivor Buchts referenser hittade jag aven Tunnard och Pushkarevs
Man made america (1963). Dessa fyra bocker har varit min hu-
vudlitteratur gallande reseupplevelsen. For anspraken har jag an-
vant mig av manga olika bocker som jag hittat via sékning i Libris
databas. Jag har dven anvdnt mig av PDF-dokument fran framst
Trafikverket. For detaljstudien har jag anvant mig av Trafikverkets
overgripande gestaltningsprogram for Ostlanken dar omradet jag
studerar tas upp som en komplex situation, men aven underlag

fran Lansstyrelsen i Ostergdtland har varit av anvandning.

Analysmetoder

Landskapet analyseras med tva metoder, en Overgripande rum-
sanalys som visar hur relationen mellan 6ppet och slutet ser ut
och en forflyttningsanalys som visar pa forhallandet mellan for-
flyttningen och variationerna i landskapet. Element i landskapet
som ar av intresse for den individuella reseupplevelsen har ocksa
identifierats.

Oversiktsanalys

For en reseupplevelse i 320 km/h blir de stora dragen och rums-
bildningarna i landskapet viktiga, da detaljer som enskilda trad
hinner férsvinna utan att man far mojlighet att uppmarksamma
dem. Ju hogre hastighet desto storre behdver rumsbildningarna
vara for att resenaren skall kunna uppleva dem pa ett behagligt
satt (Tunnard, Pushkarev 1963).

Exempel pa 6versiktsanalys

Metodbeskrivning

En 6versiktsanalys dr en kartanalys som visar topografin och hur de
slutna och 6ppna rummen varierar. Analysen bidrar till forstaelsen
av landskapet och hur det varierar och visar vilka byggstenar som
finns for att skapa en god reseupplevelse. Forst markeras axeln
utifran var man studerar landskapet, i detta fall jarnvdagen. Sedan
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markeras 0ppna omraden, till exempel dkermark och hagar, med
ljusa block. Slutna omraden, till exempel skogar och bebyggelse,
markeras med morka block utmed axeln. Finns det ingen definitiv
vagdragning kan en schematisk bild istallet goras. For att fortydliga
bilden och for att kunna applicera héjdkurvorna till den omformas
vagdragningen till att bli rak. Sist appliceras héjdkurvan, som goérs
nagot overdriven for att fortydliga héjdnivaerna.

Inventering av element intressanta fér reseupplevelsen

For att kunna dra jarnvagen med hansyn till resendrens upplevelse
kan det vara intressant att veta om det finns element i landska-
pet som resendrerna foredrar att betrakta for att kunna identifiera
dem inom den valda korridoren. Dessa element kan fungera som
accenter som fangar resendrens intresse eller variation i reseup-
plevelsen. For att kunna identifiera dessa element behover en
kartanalys och inventering goras dar della element markeras ut.
Forst identifieras accenter, till exempel vatten da det skapar varia-
tion och &r ett, enligt resendrerna, positivt inslag i miljon. Sedan
identifieras 6ppna omraden och varierande partier som kan skapa
l&nga vyer eller bidra till en varierad reseupplevelse. Aven platser
med kraftigt varierande topografi identifieras da de kan erbjuda
en dramatik till reseupplevelsen. Sist markeras identitetsskapande
element in som kan fungera som bland annat landmarken.

Forflyttningsanalys
Bakgrund

Under hosten 2010 kom jag forst att borja fundera kring den tids
och rumsproblematik som finns inom storskalig landskapsarki-
tektur. Under en kurs pa Sveriges Lantbruks Universitet anvdande
jag och min studiekamrat oss av en metod vi fick intrycket av var
allmant vedertagen. Det visade sig, efter lite efterforskningar, att

ingen kande till den anvanda analysmetoden. Vi kallade den vid
det tillfallet for time-space analys, ett begrepp som anvands i flera
olika sammanhang, vilket kan leda till missforstand. Jag funderade
darfor pa att istdllet anvanda begreppet tidsgeografianalys, da det
man analyserar med metoden ar hur det geografiska fordandras
langs med en tidsaxel. Tidsgeografi ar dock ett anvant begrepp
som inférdes av Torsten Hagerstrand. Tidsgeografin syftar till att
koppla ihop geografikernas och historikernas rumsliga respektive
tidsliga perspektiv (Hagerstrand 1991). Jag har darfor valt att kalla
metoden “forflyttningsanalys”, da metoden speglar hur rums-
ligheten varierar da vi manniskor forflyttar oss genom landskapet

Metodbeskrivning

| en forflyttningsanalys undersoks forflyttning genom olika rums-
bildningar. Landskapets rum analyseras utifran en axel som i det
har fallet ar jarnvagens dragning. De forbipasserande rummens
utbredning kan da jamforas med betraktarens forflyttning och
hastighet. Det resulterar i en 6verblick av hur snabbt rummen
passerar forbi och huruvida man har mdjlighet att uppfatta och
uppleva dem. Det visar ocksa pa hur landskapet varierar och hur
och var man kan paverka det for en battre reseupplevelse.

Metoden ar i grunden en kartanalys som gar ut pa att kartlagga
hur de 6ppna och slutna rummen avldser varandra utefter en tid-
saxel, i detta fall jarnvagssparet. Rumsbildningarna markeras med
en linje som representerar de rumsliga kanterna. For att ytterlig-
are fortydliga rumsbildningarnas karaktar kan man gora skillnad
pa skarpa och uppluckrade 6vergangar mellan 6ppet och slutet.
De skarpa granserna kan till exempel vara mellan en tat skog och
akermark eller mellan industriomrade och 6ppna falt. Uppluck-
rade granser kan vara gransen mellan grupper av dkerholmar och
ett 6ppet landskap. De tydliga granserna ritas da som en heldragen



linje medan de uppluckrade representeras av en streckad linje. |
detta arbete jamfors rummens storlek med strackan man hinner
fardas under fyra sekunder, det vill sdga den tid det tar att uppleva
och uppfatta objekt och landskaps element vi passerar (Varming
1970). Aven varje enskild rumsbildning kan méatas ur ett tidsper-
spektiv for att visa hur stort det ar i forhallande till hastigheten.
Mats alla rumsbildningarna kan man avgora hur stor del av rums-
bildningarna langs den studerade strackan som gar att uppleva,
vilket kan visa pa om strackan kan erbjuda en god reseupplevelse.
Om en signifikant del av strackans rumsbildningar ar for sma kan
en forandring av landskapet eller banans lage vara en idé.

Detaljnivan i metoden ar beroende av i vilken skala och hastighet
man arbetar. Jobbar man, som i mitt fall, med hoghastighetstag
vaxer skalan, da héga hastigheter komprimerar skalan (Appleyard
1964) och det ar de stora rummen som blir betydelsefulla. Detta
betyder inte att sma rumsbildningar inte har betydelse da de ock-
sa kan ha stor paverkan pa hur landskapet upplevs, utan att nog-
grannheten i rummens exakta storlek ar mindre vasentlig.

Nar kan metoden anvandas?

Metoden ar utvecklad for att anvandas nar det behdvs en
forstaelse kring hur landskapet forandras och hur landskapet up-
plevs ndr en person ror sig genom det. Metoden forklarar inte hur
vi kdnslomassigt upplever landskapet, om vi tycker det ar vackert,
spannande eller trakigt, utan om vi kan uppleva det och hur det
varierar. Metoden kan ocksa anvidndas for att jamfora flera olika
alternativa vagdragningar for att se hur den rumsliga upplevelsen
skiljer sig och hur landskapet kan upplevas for de olika alterna-
tiven. Metoden visar pa hur man kan férandra landskapet for att
fungera battre i samklang med exempelvis en jarnvagsdragning.
Vid befintlig infrastruktur kan metoden anvandas for att identi-

Steg 1. Markerar var axeln, i detta fallet jirnvdgen, gar i kartan.

Steg 2. Markerar rumsbildningarnas kanter med antingen heldragna linjer for

skarpa kanter, eller streckade linjer for diffusa eller perforerade kanter.

Steg 3. Overférs till en linjér graf for att tydligare kunna se, jimféra och ut-
vérdera grafen. | grafen kan dven avstand och tidsangivelser markeras ut fér
att visa storleken pé rumsbildningarna.
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fiera eventuella rumsliga problem eller utvecklingsmojligheter.
Olika omraden med problem kan identifieras, som langa monoto-
na partier, partier med ett varierande flode och delar som varierar
for mycket.

Arbetsgdng for detaljstudien

For att utvdrdera de olika anspraken pa landskapet inom och i
narheten av den valda korridoren gjordes framst kartstudier. Kart-
materialet kom framst fran Lansstyrelsen, men kartunderlag fran
Riksantikvariedmbetet, Lantméateriet och Eniro har ocksa anvants.
Informationen fran kartorna har sedan tolkats tillsammans med
texter fran Lansstyrelsen angdende riksintressen i omradet. Resul-
tatet har sedan forts 6ver till nya kartor som presenterar de olika
anspraken. Anspraken har ocksa utvarderats utifran hur en jarn-
vagsdragning skulle paverka dem. Norrkdpings kommuns hemsida
har ocksa varit en kalla till information.

Studieresor

For att forsta landskapets varden battre och hur de skulle kunna
upplevas gjordes en studieresa till det omrade dar banan skulle
dras. Jag vandrade ldangs den nuvarande stambanan och bestkte
de orter och samhallen banan passerar i narheten av. Jag klat-
trade upp pa forkastningsbranten for att fa en kdnsla av den up-
plevelse som resenéarerna skulle kunna fa.

Ytterligare en studieresa gjordes for att fa en forstaelse av hur det
ar att aka med hoghastighetstag och se hur andra lander planerar
sina banor. Studieresan gick till Tyskland da de har en natur som
paminner om landskapet utmed Ostlanken. Resan dokumenter-
ades med video som sedan studerades for att se hur reseupplev-
elsen ser ut och hur jarnvagen forhaller sig till landskapet.
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Hoghastighetstag

En jarnvag symboliserar en mojlighet till forflyttning och en forbin-
delse med omvarlden, men ocksda manniskans utveckling och
teknologiska framsteg. En hoghastighetsbana satter spar i land-
skapet, men blir samtidigt en del av landskapet och dess historia.

En hoghastighetsbana ar en jarnvag byggd for persontag som kan
ga minst 200-250 kilometer per timme. For nybyggda hoghas-
tighetsbanor kan tagen na en maximal hastighet kring 300 kilome-
ter per timme. Enligt ett EU-direktiv (Europa 1996) definieras be-
greppet hoghastighetsbanor som antingen nybyggda banor som
tillater hastigheter pa minst 250 kilometer per timme, eller dldre
banor som tillater minst 200 kilometer per timme.

OSTLANKEN

Ostlanken ar ett jarnvagsprojekt i Sverige med en ny dubbelsparig
hoghastighetsbana med topphastigheter pa 300-320 kilometer i
timmen. Banan planeras ga mellan Jarna och Linkdping och strack-
an ar 145 kilometer lang och tar utan stopp ungefar 27 minuter,
om taget haller en hastighet pa 320 km/h. Den blir ocksa en del
av Gotalandsbanan mellan Stockholm och Goteborg dar en resa
mellan de tva storstdderna ska ta tva timmar och 15 minuter att
jamfora med dagens cirka tre timmar, beroende pa antalet stopp
(Trafikverket 2010b). Pa sa vis ska hoghastighetsbanan kunna
locka resenarer fran flyget och bilen. Ostlanken &ar ocksa tankt att
starka kommunikationen mellan Stockholm och Malmé och i for-
langningen Europa som pa manga hall redan har héghastighets-
banor. Ostlanken ar tankt att knyta samman och starka regionerna
den passerar genom med snabbare och effektivare transporter
(Trafikverket 2010b). 2010 spenderade svenskarna ungefar 50
miljoner timmar pa tag och utvecklingen visar att vi reser allt mer
med tag (Trafa 2007, 2010). Den regionala resemarknaden, mel-

lan och inom Stockholmsregionen och Ostergétland, dr en av de
storsta i Sverige och har cirka tre miljoner resenarer arligen. En-
dast cirka 30 procent av dessa resor sker idag med tag, ovriga sker
i huvudsak med bil (Banverket 2009a). | omradet dar Ostlanken
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Ostldnkens dragning



planeras ga igenom gar det idag att gora resor med snabbtag, re-
gionaltag och pendeltag. Alla dessa trafikslag har de senaste aren
Okat i antal resenarer, vilket har lett till att det satts in fler tag. Det
finns dock ytterligare efterfragan pa resor, bade i dagslaget men
ocksa for framtiden. Det finns darfor 6nskemal om att satta in fler
tag i trafik, allra helst under rusningstid (Banverket 2009a).

Banans specifikationer

Hoghastighetsbanor har en styv konstruktion med tydliga tekniska
krav. For att kunna halla en hog hastighet behdver banans horison-
talradie vara mycket stor, 6600 meter (rekommenderad radie). Eft-
erfoljs inte de tekniska kraven kan tagen inte na en hastighet pa
320 km/h och malet med en resa mellan Stockholm och Géteborg
pa 2 timmar och 15 minuter kan inte nas. D3 tidsvinsten ar hu-
vudargumentet for att bygga en hoghastighetsbana maste banans
specifikationer efterfdljas.

4 700 meter
6 600 meter
26 000 meter
44 000 meter
26 promille
35 promille

Minsta horisontalradie
Rekomenderad horisontalradie
Minsta vertikalradie
Rekomenderad vertikalradie
Stigningar upp till 10 km
Stigningar up till 6 km

Tabell 1. Trafikverkets gemensamma riktlinjer fér Gétalandsbanan, ddr Ostlén-
ken ingar. Riktlinjerna gdller for hastigheten 320 km/h (Banvereket 2007)

Effekter av Ostléinken

Byggs Ostlanken kommer det att resultera i fler spar som ger plats
for fler tag och i sin tur fler resendrer. Det nya systemet kommer
ocksa att innebédra en hogre teknisk standard bade for sparsyste-
met och for bytespunkterna, vilket ocksa bidrar till snabbare resor
(Banverket 2009a). Ostlanken som en del av Gétalandsbanan kom-
mer att kunna sla ut flygtrafiken mellan Géteborg och Stockholm
efterson en resa med tag kan bli bade snabbare och enklare &dn att
flyga samma stracka. Da jarnvagsstationerna ligger centralt i jam-
forelse med flygplatserna blir det enklare att resa och att ta sig till
och fran taget. Taget kommer dven ta andelar fran biltrafiken och
i sin helhet bidra till ett energieffektivare satt att resa (Banverket
2009a).

Hastighetens effekter

Ur resendrens perspektiv kommer skillnaden mellan att resa
med X2000, som i dagslaget har en toppfart pa 200 km/h, och
Ostlanken att vara hastigheten. Den hogre hastigheten far dock
flera effekter. FOorst och framst gor den att resan gar snabbare an
med X2000, det sker en tidsvinst. Vilket kan anvandas till att resa
langre pa samma tid. Uppfattningen av landskapet som passerar
utanfor fonstret kommer forandras, det kommer att bli svarare att
urskilja detaljer i landskapet, exempelvis enstaka trad och objekt
som befinner sig nara taget. Skulle Ostlanken planeras pa samma
satt som den gamla jarnvagen kommer mycket av landskapet att
passera forbi som ett flimmer. Avstandet till objekt fran jarnva-
gen blir darmed en viktig faktor vid planeringen av hoghastighets-
banor. Den flimrande effekten kan ocksa uppfattas som obehaglig
for resendrerna.
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Miljémal

Tagtransporter resulterar i sma utslapp av koldioxid och luftfoéro-
reningar i forhallande till andra transportslag. Okar jarnvigen
sina marknadsandelar av det totala transportarbetet bidrar det
darmed till minskade utsldpp fran transportsektorn och till att de
nationella miljomalen uppfylls (Banverket 2009a).

Det 6vergripande miljomalet for Ostlanken ar att transportsyste-
met ska vara utformat sa att det ar anpassat till och fungerar i
samklang med det omgivande natur— och kulturlandskapet, att
det inte orsakar storningar over gallande riktlinjer for halsa, samt
att det bidrar till en minskad anvandning av naturresurser som
helhet. Citat (Trafikverket 2010b).

OMVARLDSANALYS

For att bygga en hoghastighetsbana ar det viktigt att veta varfor
den ska byggas, vad dr malet med den och vilka problem ska den
|6sa? For att lattare forsta och se olika mojligheter kan man titta
pa hur andra lander har valt att utforma sina hoghastighetsbanor.
2010 gjorde trafikverket en omvarldsanalys och de har tittat pa
hur Frankrike, Tyskland, Spanien, Italien och Japan har byggt sina
banor och varfor. Studien visar att det finns stora skillnader mellan
landerna, framst med malet foér hoghastighetsbanorna (Trafikver-
ket 2010a).

Frankrike

Frankrike har haft som mal att knyta samman Paris med de fyra
andra storstadsregionerna genom att forkorta restiden med hjalp
av snabba tag. Detta har medfort att stationerna ofta hamnat
utanfor staderna och den Ovriga tagtrafikens utveckling och ut-
byggnad har fatt sta tillbaka till férman for hoghastighetsbanorna.

Valet att ha externa stationsldagen ar delvis ett resultat av att man
velat korta restiderna sa mycket som mojligt. Sedan har de ocksa
varit relativt billiga att anlagga i forhallande till att bygga dem inne
i de centrala delarna av staden. Frankrikes banstruktur paminner
om en stjarna dar allt utgar fran Paris (Trafikverket 2010a).

Spanien

Spanien har liksom Frankrike lagt fokus pa att binda samman de
storre staderna men har stationslagen bade i och utanfor stader-
na. Deras mal har varit att alla storre stader ska ha mindre an fyra
timmars restid till Madrid. Hoghastighetsbanan @r mer separerad
fran den ovriga tagtrafiken da de gamla sparen ar bredspar och
hoghastighetsbanan har normalspar. Spaniens hoghastighetstag
har hog punktlighet, cirka 99 procent av tagen kommer i tid, vilket
till stor del beror del pa att banan har fa stopp och trafikeras av en-
dast hoghastighetstag och andra snabbtag i 250km/h (Trafikverket
2010a).

Tyskland

Tyskland har i dagsldaget sex hoghastighetsbanor i trafik. Banorna
bildar dock inte nagot sammanhangande nat och det finns heller
inga planer pa att bygga nagot. Tysklands mal har varit att inte-
grera de nya banorna med det befintliga natet genom nybyggna-
tion eller uppgradering av det gamla natet. Malet har ocksa varit
att forbattra hela jarnvagssystemet och fa mer acceptabla restider
och inte bara pa strackor med hoéghastighetstag. Ett integrerat sys-
tem blir mer kansligt for storningar i trafiken da tag i olika has-
tigheter kor pa samma spar. Ju fler tag i olika hastigheter som gar
pa samma spar desto mer kansligt blir det (Zetterman 2011) och
det kan ndmnas att Tyskland har den klart samsta punktligheten
av de studerade landerna. | och med de integrerade banorna be-



hovs dock inga nya stationer vilket medfor lagre kostnader och
lattare att ta sig till stationen da de ofta ligger centralt. Hoghas-
tighetsbanan har manga stopp vilket 6kar restiden mellan de stora
staderna vilket har gjort att flyget fortfarande ar mer tidseffektivt
for flertalet strackor (Trafikverket 2010a).

Italien

| Italien har malet varit att forbattra kapaciteten och restiden
framst pa strackan Rom-Milano. Malet &r att en resa mellan Rom
och Milano ska ta under tre timmar. Detta mal har ocksa fatt styra
hur banan ska dras genom landet. Italiens hoghastighetsbana har
inte en natstruktur utan ar snarare en linje som knyter samman
staderna fran norr till séder. Banan har ett antal knutpunkter som
lankar till det gamla natet som forgrenar ut sig éver hela landet.
Flera av de stora stationerna har fran borjan sa kallade sacksta-
tioner som saknar modjlighet till genomkoérning och detta har
lett till att flera nya stationslagen fatt anldaggas for att kunna na
tidsmalet pa banan (Trafikverket 2010a).

Japan

Japan var forst med att bygga en hoéghastighetsbana och den gar
mellan Tokyo och Osaka. Banan invigdes den 1 oktober 1964.
Hoghastighetssystemet &r separerat fran den 6vriga tagtrafiken
och i dagslaget gar det 10 tag i timmen med en kapacitet pa cirka
1300 passagerare utan nagra direkta forseningar, vilket visar pa ef-
fektiviteten av ett externt hoghastighetsnat. Detta har gjort att ja-
pans hoghastighetsbana har varldens hogsta punktlighet, trots att
det ocksa ar varldens mest trafikerade system. Det externa syste-
met medforde att flertalet stationer hamnade utanfor tatorterna
i till exempel Osaka och Yokohama, men efter bara nagra ar hade
nya stadsdelar vuxit upp kring stationerna (Trafikverket 2010a).

Sammanfattning omvdrldsanalys

Separata hoghastighetsnat har storre palitlighet och forseningar
blir ovanligare, till stor del pa grund av avsaknaden av langsam-
mare tag som saktar ned farten for 6vrig trafik. Ett system med tag
som gar i olika hastigheter gor systemet kansligt for storningar da
en liten forsening eller stopp leder till férseningar pa manga turer.
Ett separat system har ocksa hogre kapacitet da alla tagen har un-
gefar samma hastighet, det gar da att kora tatare trafik (Zetter-
man 2011). Det medfér dock ofta stationslagen utanfor staderna
da det ar kostsamt och dven svart planeringsmassigt att dra nya
banor genom de centrala och tatbefolkade delarna av staderna.
Upplevelsemassigt har olika stationsldgen olika for- och nackdelar.
De utanfor staderna har mojlighet att ge mer naturupplevelse. De
centrala lagena ger oss en bild av vart vi har hamnat. Man for-
bereds pa vad som komma skall, en stad, genom att man fardas
genom bebyggelse som blir tdtare och tatare. En negativ aspekt
for de centrala stationsldgena ar att det kan bli underjordiska sta-
tioner och tunnlar man fardas igenom, vilka inte ger en forstaelse
om var man har hamnat.
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| AKTTAGELSER AV DEN TYSKA
HOGHASTIGHETSBANAN

For att sjalv uppleva hur det ar att resa i hoga hastigheter med
tag och for att se hur andra lander planerar sina hoghastighets-
banor gjorde jag en studieresa. Resan gick till Tyskland da det finns
omraden dar som liknar det landskap som finns langs med Os-
tlanken. Efter en kartanalys dar topografin och relationen mellan
Oppet och slutet jamfordes fann jag att omradet mellan Kéln och
Frankfurt var det som dverensstamde bast med landskapet utmed
Ostlanken. Det tyska landskapet ar dock lite mer kuperat och inte
lika smaskaligt som det svenska och nagot som jag tog hansyn ftill
i senare jamforelser. Resan gick forst fran Berlin till Frankfurt for
att testa filmkameran och for att uppleva mer av Tyskland. Sedan
fortsatte resan till KéIn vilket var huvudstrdckan, malet med resan.

Berlin — Frankfurt

Taget mellan Berlin och Frankfurt holl inte en jamn hastighet utan
korde omvaxlande snabbt och langsamt. Det var dven manga sta-
tionsstopp som sankte medelhastigheten pa strackan. Taget stan-
nade dven ett flertal ganger mellan stationerna for att invanta
passerande och motande tag. Taget kom heller aldrig upp i samma
hastighet som tagen pa Ostlanken ar tdankta att daka i. Landskapet
utanfor var omvaxlande kuperat, 6ppet och flackt. Det var dock
inte mycket av landskapet som kunde upplevas da det pa banans
bada sidor oftast fanns byggda vallar, bullerskdrmar, buskage, eller
sa lag banan nedsankt. Valarna och skarmarna ar troligtvis tankta
att minska de negativa effekterna av en hoghastighetsbana sa som
buller och den visuella barridren som taget blir i ett 6ppet land-
skap. Tysklands landsbygd ar mer tatbefolkad an Sveriges vilket
medfor att hoghastighetsbanan passerar nara eller till och med
igenom fler samhallen. Det blir darfor viktigare att minska buller

effekten i Tyskland. Detta sker till stor del pa bekostnad av reseup-
plevelsen, det vill sdga utsikten fran taget.

Frankfurt — K6In

Har holl taget en hastighet pa 300 km/h och stannade inte forran
det var framme i KéIn, resan blev dirmed mycket effektiv. Aven
har var banan omgiven av vallar under stérre delen av resan. De
glimtar man fick visade ett varierat och kuperat landskap, med
Oppna slatter. Banan gick langs med motorvagen storre delen utav
strackan. | och med det kuperade landskapet gick banan pa flera
stdllen genom tunnlar. Den var dven upphdjd och pa en plats gick
den i hojd med tradtopparna och skogen upplevdes som ett bol-
jande hay, en enligt mig fantastisk upplevelse.

Sammanfattning studieresa

Av resan i Tyskland dras slutsatsen att deras bana i stor utstrack-
ning underordnar sig landskapet. Man har som intention att
banan skall ha sa liten inverkan pa landskapet som mojligt, bade
visuellt och bullermassigt. Detta far effekten att resenarerna, en-
ligt mig, far en mindre positiv resa. Kan inte resan erbjuda en god
reseupplevelse som i sin tur kan minska stress och gora resan fill
nagot mer an bara en transportstracka blir det ytterligare viktigt
att tagresan ar effektiv och snabb, att den haller sina tider och att
det ar latta att ta sig till och fran stationerna.

Filmsekvens

Storre delen av resan filmades for att kunna studeras senare. En
sekvens visar tydligt pa hur ointressant en resa kan upplevas om
banan omges av vegetation och vallar, i kontrast till den efter-
féljande fantastiska vyn dar resendren far en 6verblick dver det
Oppna, latt boljande landskapet. Trots att taget haller en hog has-



tighet har man som betraktare inga problem med att uppleva det
oppna landskapsrummet. Filmsekvensen avslutas med att banan
passerar 6ver den slutna skogen i tradtoppshojd och skogen bildar
ett rullande hav och ger ytterligare en dimension till upplevelsen.
Filmen visar darmed tre mycket olika reseupplevelser.

SAMMANFATTNING
HOGHASTIGHETSBANOR

Viktiga konstateranden och slutsatser fran detta avsnitt
som tas med till efterféljande delar:

Vi reser mer och mer med tag och Sverige ar i behov av fler
och effektivare transporter.

Okad andel tagtransporter resulterar i minskade utsldpp
fran transportsektorn. D3 tagresor endast utgor 30 procent
av resemarknaden finns stora maojligheter for att tagtrans-
porterna ska kunna 6ka.

Hoghastighetsbanor har en styv konstruktion med tydliga
tekniska krav som maste efterféljas om hastigheten pa ban-
an skall vara hog.

Upplevelsen av landskapet forandras nar vi fardas i hoga
hastigheter.

| Tyskland underordnar sig hdghastighetsbanan landskapet.
Detta far effekten att landskapet inte kan upplevas och re-
seupplevelsen i stort sett uteblir.

Vallar och buskage nara banan blockerar mojlighet till utsikt
fran taget medan ett storskaligt 6ppet landskap lampar sig
bra som element ireseupplevelsen, dven i hdga hastigheter.

Att resa i tradtoppshojd erbjuder en intressant och span-
nande vy av landskapet.

Kan vi inte se landskapet utanfor fonstret okar kraven pa en
effektiv, bekvam och punktlig resa.
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Reseupplevelsen

Resenarers upplevelse av sin resa star inte ofta i fokus, sarskilt inte
tagresendrernas upplevelse. Michael Varming (1970) och Kevin
Lynch (1964) skriver bada hur en bilresa kan byggas upp for att
skapa bade spdannande och trygga reseupplevelser. For en bilist ar
det viktigt att en resa inte upplevs som monoton och trakig da det
kan gora oss till sloa forare vilket kan gora oss till en fara for oss
sjalva och andra. Upplevelsen far heller inte vara storande eller for
intressant da vi kan forlora koncentrationen pa vagen och darmed
orsaka olyckor (Appleyard, Lynch & Myer 1964). For tagresenarer
har reseupplevelsen ett annat syfte. Den behoéver inte halla re-
senaren vaken och kan distrahera oss utan att skapa farliga situ-
ationer da vi som tagresenarer inte ar den som mandvrerar taget.
Upplevelsen fran taget har darmed en storre spannvidd och ger
oss arkitekter bredare mojligheter. Appleyard, Lynch och Myer
ansag pa 60-talet att motorvagen var en stor och forbisedd moj-
lighet till uttryck inom stadsplaneringen (Appleyard, Lynch, Myer
1964). Jag anser att jarnvagen och resendrernas upplevelse ar en
lika viktig bestandsdel inom landskapsplaneringen som vi annu
inte uppmarksammat tillrackligt. Med reseupplevelse syftar jag till
passagerarens utsikt fran taget. Andra aspekter som bekvamlighet
och ljudniva har betydelse for resendrens upplevelse av hans eller
hennes resa men aspekter som jag valt att exkludera.

Att kunna identifiera var man befinner sig ar viktigt for att resan-
det ska kdnnas tryggt (Banverket 2009b). For tagresenaren utgor
tillgangligheten till landskapet utanfor fonstret en betydelsefull
ingrediens i reseupplevelse (Banverket 2009b). | landskapet kan
utblickar mot typiska landsformationer, landskapselement och
landmarken tillgodose ett behov av igenkdnning och att tillvarata
en attraktiv landskapsbild a&r med andra ord en del av jarnvagens
gestaltning.

EN GOD RESEUPPLEVELSE

Enligt Michael Varming (1970) skall en intressant vagdragning
erbjuda variation, bade genom vad man kan se och i rytmen. En
jamn rytm kan efter ett tag upplevas monoton och ointressant och
behover darfor variera. Ett enformigt landskap kan gora oss sloa
medan ett landskap fyllt med intryck kan skapa odnskad distrak-
tion. En varierande upplevelse bestar av en blandning av intensiv-
are perioder med fler intryck och perioder av lugn. Enligt Varming
(1970) skall en resa vara som ett musikstycke med den skillnaden
att rytmen inte ar densamma under hela stycket. Man kan ftill
exempel boérja resan med en lugn inledning, 6ka tempot och in-
nehallet for att sedan avsluta, lugnt eller med ett crescendo. Med
hoghastighetstag blir rytmen extra viktig da hastigheten 6kar och
mojligheten att se detaljer minskar (Tunnard & Pushkarev, 1963).

Utsikt fran ett tagfonster



Variationen mellan vilostrackor och intensiva upplevelserika peri-
oder ar det som skapar rytmen i upplevelsen. Rytmen har den vik-
tigaste rollen for en god reseupplevelse for hoghastighetstag. Vad
vi ser ar inte av samma vikt men ar fortfarande viktigt att fundera
kring i och med att det ar variationen i vad vi ser som skapar ryt-
men. Om en reseupplevelse dar som ett musikstycke sa blir naturen
vara toner. Nar vi skapar musik, kan vi dock vélja fritt mellan noter
och ordna dem som vi vill. Med landskapet sa jobbar vi med de
element som redan finns. Valmajligheten ligger i var i landskapet
vi valjer att dra jarnvagen. Vi kan dven valja att ta bort eller lagga
till element i landskapet, men forandrar vi det for mycket sa kan
det leda till att det kdnns artificiellt och onaturligt.

VAD VILL RESENAREN SE OCH UPPLEVA?

For att forsta vad resendrerna vill se nar de reser med tag och vilka
effekter en god reseupplevelse kan ha pa méanniskor behover vi
veta lite om miljopsykologi.

Preferenser

En del ljud uppfattas som buller och andra inte. Vem som lyssnar
och vad den personen gor for tillfallet bestammer om ljudet up-
pfattas som stérande eller ej (Hygge 2005). Detsamma géller hur
vi visuellt upplever och bedémer andra delar i var fysiska miljo.
En person kan tycka att det 6ppna akerlandskapet skdnker lugn
medan en annan kan uppleva den som enformig och trakig. Vara
erfarenheter och var kulturella bakgrund paverkar hur vi upp-
lever var omvarld. Det finns dock teorier som uttalar sig konkret
om landskapets fysiska utformning i relation till manniskans be-
teende. Tva mycket populdra och ofta citerade teorier dr “Teorin
om utsikt och skydd” framlagd av Jay Appleton och “Modellen om
forutsagelse av preferens” framlagd av Stephen och Rachel Kaplan

(Hagerhall, 2005). Appleton menar att vi har en medfédd bena-
genhet att foredra miljéer i vilka en framgangsrik anpassning och
overlevnad ar trolig. Han definierar tva viktiga landskapselement,
obehindrad och vidstrackt utsikt samt miljoer som indikerar skydd,
det vill sdga en mojlighet till att gdmma sig, att kunna se utan att
bli sedd. Detta galler dock inte bara i naturlika miljoer utan aven
i stadsmiljoer. Kaplan och Kaplan menar att det inte bara handlar
om vilka miljéer vi skulle féredra utan att vi ocksa gor en bedémn-
ing av hur det skulle fungera om man steg in i miljon, det vill sdga
att preferensen handlar om bade estetik och funktion. En plats
som har en tydlig rumsbildning med distinkta element har en hog
lasbarhet och ar latt att forsta och komma ihag.

Enligt Caroline M Hagerhall (2005) visar studier gjorda varlden 6ver
att ett fyra variabler ar speciellt viktiga for vilka miljéer manniskor
foredrar. Tva av dessa handlar om storre strukturella egenskaper,
namligen hur mycket topografin varierar och hur 6ppet eller slu-
tet landskapet ar. Den tredje variabeln ar ett enskilt landskapsele-
ment, synligt vatten medan den sista variabeln handlar om i hur
stor utstrackning miljon bestar av natur eller av manniskan ftill-
verkade objekt. Mycket forenklat kan man saga att vi verkar fore-
dra naturlika, varierande miljéer med vatteninslag. Denna teori
overensstimmer med resultatet fran den studie jag och min stud-
iekamrat Mikael Olsson utférde under 2010 dar det undersoktes
vad tagresendrer gillar att titta pa nar de reser. Undersdkningen
bestod av en enkatstudie som 32 stycken passagerare pa X2000
mellan Stockholm och Linkdping fick svara pa. Vi ville framst veta
vad resendrerna uppskattar att se genom fonstret under sin resa.
Vi lat resendrerna betygsatta olika landskapselement, sa som vat-
ten, boskap, vagar, skog, for att se vilka de féredrog. De fick ocksa
beddéma bilder som visade pa olika motsatser som dppet - slutet,
hogt lage — lagt lage och homogent respektive heterogent lands-
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kap. Vi ville ocksa ta reda pa vad de sysselsatte sig med under sin
resa och hur ofta de tittade ut genom fonstret. Resultatet visade
att resendrerna framst féredrog att betrakta miljoer som inneholl
vatten, i egentligen vilken form som helst, och djur. De féredrog
ocksa miljoer med stort inslag av natur sa som dngar, hagar och
skogar framfor stader och landskap med bebyggelse. Minst av allt
uppskattade de motorvagar och industrier. Bildjamforelsen visade
att hoga lagen upplevs som mer spannande an laga lagen i terran-
gen, men att de laga lagena gor att resenaren kanner sig narmare
naturen. Oppna och heterogena landskap férdrogs framfér slutna
och homogena landskap. Flertalet resenarer patalade variations-
rika miljoer dar de kunde iaktta landskapets alla skiftningar var att
foredra framfor monotona miljoer. De menade ocksa att den flim-
rande effekten nar vegetation passerar ndra taget upplevs som
obehaglig (Alvarsson Hjort 2010).

Att manniskor foredrar natur framfor byggda miljoer betyder dock
inte att en reseupplevelse endast skall byggas upp av natur. Det
kan dock vara viktigt att veta att naturen har en viktig funktion
for manniskor. Betydelsefulla element som vatten som Hagerhall
(2005) menade var av sarskilt vikt kan anvandas for att skapa en
variation i reseupplevelsen eller som accenter. Det kan vara en idé
att undvika de element som resenarerna inte foredrar att titta pa
till exempel motorvagar och industrier. Vissa industrier till exempel
Tekniska Verken utanfor Linkdping som ar tydliga och identitetss-
kapande landmarken kan dock tillférra nagot till reseupplevelsen.
Vad som tillfor eller inte blir ddrmed situationsbundet och inga ty-
dliga gransdragningar kan markera vilka element i landskapet som
skall undvikas.

Naturmiljons paverkan
Vi ar beroende av den fysiska miljon for att vara sinnen och vart

tankande skall utvecklas men vi ar ocksa beroende av den fysiska
miljon kanslomassigt. Vi anvander oss av var omgivning for att ori-
entera och forankra oss i tillvaron. (Kuller 2005). Begreppet stress
myntades av den kanadensiske ldkaren Hans Seyle 1956 (Kuller
2005) och ar var kropps fysiologiska och hormonella anpassning-
sreaktioner som utldses av bade fysiska och mentala pafrestnin-
gar. Man studerade tidigt sambandet mellan stress och miljofak-
torer sa som buller och sag stressen som en reaktion pa dalig miljo
i allmanhet. Goda miljéer kan ddaremot ha en positiv paverkan pa
stress. Studier har visat att manniskor snabbare aterhamtar sig
fran stress i naturlika miljoer och vid lyssnande pa naturljud. Detta
galler dven artificiella naturlika miljéer som, till exempel, att se
landskapet genom en glasruta (Alvarsson 2011).

UPPBYGGNAD AV RESEUPPLEVELSEN

For att identifiera vad landskapet inom den valda korridoren eller
strackningen innehaller i form av rytm och variation, rumsbildnin-
gar, accenter och vilostrackor, behéver en analys goras. En god re-
seupplevelse bestar av en rytm som varierar under resans gang,
accenter som fangar vart intresse och skapar variation och vilos-
trackor som paus i den strida strommen av sinnesintryck. Topo-
grafin ar ett av de viktigare elementen i reseupplevelsen och dess
variationer skapar mojlighet att se landskapet ur olika perspektiv.
Kraftiga hojdvariationer blir darfor viktiga att identifiera och att
arbeta med.

Rytm och variation

Forsta steget till en god reseupplevelse ar att skapa en bra och
varierande rytm. Det far inte variera for fort for da far vi svart att
fokusera pa landskapet. En och samma vy bor heller inte vara for
lange for da forlorar vi latt intresset (Varming 1970). Om en fan-



tastisk vy varar for kort tid kan det fa resenaren att kdnna sig otill-
fredsstalld.

Accenter

Med accenter menas objekt eller miljéer som kraftigt bryter av
mot det dvergripande landskapet, nagot som fastnar i resenarens
minne. Accenterna kan bli som landmarken under en resa och de
talar om for oss hur langt vi har kommit, eller vacker vart intresse
for miljon utanfor fonstret.

Vattenmijé utanfér Orebro som skulle kunna ha funktionen av en accent

Vilostrdckor

Det kan vara svart att koncentrera sig pa landskapet utanfor under
en hel resa och darfér behovs vilostrackor for blicken (Varming,
1970), det vill sdga langre partier utan storre variation, till exem-
pel stora 6ppna landskap eller skogslandskap. Darfor kan det vara
bra att forst identifiera vilostrackorna for att sedan se hur man kan
bygga upp en god reseupplevelse med olika vagdragningar eller
med komplement i landskapet.

Landskapets hojdvariationer

Landskapet varierar inte bara genom 6ppna och slutna rumsbild-
ningar. Det varierar ocksa i hojdled, vilket ar ett viktigt verktyg i

reseupplevelsen. Hojder skapar rumsbildningar likt trad och an-
nan hogre vegetation. Men det skapar ocksa ett annat lage att
betrakta omgivningarna ifran. Beroende pa vilken punkt i lands-
kapet, hojdmassigt, sa upplevs landskapet olika. Hojdvariationer
i kombination med variation i rumsbildningar kan skapa en span-
ning for betraktaren och blir ddrmed viktiga att identifiera.

Min resa i Tyskland gav mig forstaelse for vad man kan géra med
reseupplevelsen, inte bara med landskapets platta dimensioner
som det 6ppna och slutna rummet, utan med upplevelsen av
rymd. Beroende pa var, i hojdled, vi fardas i landskapet, sa far vi
olika sorters upplevelser. Ett hOgre lage ger oss inte bara mojlighet
att se langre och darmed mer av landskapet, det férandrar ock-
sa landskapet. Skogar som annars kdnns som en tat och statisk
massa far, om man ser den strax ovanfor tradtopparna, det att
kdnnas som man fardas over vatten massor som mjukt boljar
fram. Skogen kan darmed fungera som mer an en vilostracka for
ogonen. Gar banan hogt over tradtopparna kan det inge en kansla
av frankoppling fran naturen, att man inte ar en del av den utan
bara en avskuren betraktare. Reseupplevelsen kan bli battre om
man kdnner sig som en del av naturen, att naturen kan betraktas,
utan att kdnnas avlagsen. Om banan skall gd over tradtopparna
bor banan ga strax dver topparna sa att betraktaren kan uppleva
variationerna och hur havet av skog béljar fram for att kanske se-
dan helt forsvinna och avtacka ett 6ppet landskap som man sakta
sanks ned i, integreras med.

AVSTANDSANALYS

For att ta reda pa hur langt fran taget objekt behover vara for att
man skall kunna uppfatta dem fran ett tag i 320 km/h behover vi
veta hur vi ser saker nar vi ror oss, det vill sdga hur synen fungerar
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i hoga hastigheter, och hur lange vi behover se nagot for att up-
pleva det.

Ogat

Normalt ar vart maximala synfalt 180 grader (Martin 1998), det
vill sdga vi har ett brett synfalt nar vi star stilla. Det ar dock inte allt
inom detta omrade vi kan fokusera nagorlunda skarpt pa och det
ar endast i centrum vi har maximal skarpa. Nar vi ar i rorelse 6kar
antalet intryck och den del vi kan fokusera skarpt pa minskar dras-
tiskt. Bilforare har ett synfalt pa cirka 7 grader fran centrum (Mar-
tin 1998). Som tagresenar ar vi precis som bilférare i rorelse och vi
kan darmed antas ha samma synfalt som de har. Som medresenar
behdver man inte koncentrera sig lika kraftigt pa att registrera vad
som hander utan kan vilja att titta pa det som faller oss in. Vi kan
aven folja objekt med blicken pa ett friare satt.

Synen i rérelse

Christopher Tunnard och Boris Pushkarev definierar fem punk-
ter pa hur synen férandras nar vi befinner oss i rérelse (Tunnard,
Pushkarev 1963)

e Nar hastigheten okar kravs 6kad koncentration

e Nar hastigheten okar flyttas fokus langre bort

e Nar hastigheten 6kar minskar det perifera seendet
e Nar hastigheten okar blir det som ar nadra suddigare

e Nar hastigheten Okar forsamras rumsuppfattningen

For en tagresendar upplevs det som att det ar omgivningen som
ror sig. De ndarmaste objekten ror sig snabbast och upplevs som
en suddig massa. De mest avlagsna objekten ror sig langsamt och

vi far tid att fokusera langre pa dem. De mellanliggande objekten
kan vi se men de passerar snabbare och om vi inte tittar koncen-
trerat dr det latt att missa dem.

Rent teknisk kan man gora en skattning pa hur langt bort ett ob-
jekt, till exempel en skylt med information, maste sta for att den
ska ga att |3sa. Ar det ett ortsnamn pa skylten tar det bara ett par
sekunder for oss att lasa den. Fardas vi i en hastighet av 320 km/h
timmen hinner vi forflytta oss hela 89 meter pa en sekund, vilket
ger 356 meter pa fyra sekunder, vilket ar den tid det tar for oss att
se och uppmarksamma ett objekt (Varming 1970).

Att se tar tid

Att fixera blicken pa ett objekt tar enligt Tunnard (1973) mellan
6-18 millisekunder, vilket gor att 6gat hinner ta in mycket infor-
mation under kort tid. Men det ar skillnad pa att se nagot och att
uppfatta eller uppleva det. Vi tar emot en standig strom av syn-,
horsel- och kanslointryck. Men det ar endast en liten del av dem
som vi uppmarksammar och som vi darmed blir medvetna om.
Detta pa grund av att var hjarna inte har kapacitet att ta in all infor-
mation fran omvarlden (Kellog 1995. s 69-76). Vi valjer oftast vad
vi riktar var uppmarksamhet mot, till exempel nar vi arbetar och
forsoker undvika att bli distraherade av information som upplevs
som irrelevant for det arbete vi utfor. Vi sallar darmed bort sinne-
sintryck. Denna process flyter ofta pa utan problem och vi slukas
upp i vart arbete. | andra situationer kravs en storre anstrangning
for att behalla koncentrationen, till exempel da vi befinner oss i en
miljo med manga intryck som kraver var uppmarksamhet (Lund et
al 1992, s 39). For tagresendrer medfor detta att de inte kan ta in
ett helt landskap om det har en stor variation- och innehallsrike-
dom, speciellt i farg och form.



Att uppfatta ett objekt handlar inte bara om att 6gat ser det utan
aven den efterféljande kognitiva processen och enligt Varming sa
behover vi se ett objekt eller en plats under cirka fyra sekunder
for att vi ska hinna uppleva det. Trafikverket menar ocksa att att
uppleva nagot tar nagra sekunder, att reflektera 6ver nagot innan
man registrerar nagot nytt 20 sekunder och for att vila 6gonen
behover man ca 1 minut (Banverket 2009b).

Avstand till objekt som vi kan identifiera

Da man fardas i hoga hastigheter blir det svarare att se det som
befinner sig nara taget da det passerar for snabbt forbi for att vi
ska hinna registrera det. Aven om &gat kan fokusera pa under en
sekund, tar det langre tid att registrera och skapa en koppling till
det som 6gat ser. Ju hogre hastighet vi fardas i, desto langre bort
behover objekt befinna sig for att vi ska fa tid att uppfatta dem.

Forst beror avstandet vi behover till objekt i landskapet av den
vinkel inom vilken vi kan se och uppfatta objekt i allmanhet. Da
vi befinner oss i rorelse ar vinkeln liten ca 7 grader fran centrum
i horisontellt plan (Martin 1997). Som tidigare ndmnts behdver vi
ca 4 sekunder for att vi ska kunna uppfatta det vi ser och i en fart
av 320 km/h hinner man fardas 356 meter under den tiden. Enligt

1400 m

de premisserna sa skulle ett objekt behdva befinna sig pa cirka
1400 meters avstand fran taget. Detta galler endast om vi tittar
rakt ut genom fonstret. Nu ar det sallan vi tittar rakt ut genom
fonstret da satena pa de svenska tagen ar riktade rakt framat eller
bakat. Det skulle bli obehagligt for nacken att under en langre pe-
riod vrida huvudet 90 grader at sidan. Snarare tittar vi snett framat
i en vinkel av 45 grader. Detta gor att vi far langre tid pa oss att
uppfatta ett objekt pa samma avstand eller att vi hinner uppfatta
objekt som befinner sig narmare taget. | en vinkel pa 45 grader
behover objekt bara befinna sig pa 600 meters avstand for att de
skall hinna upplevas.

Hur lang tid olika visuella bearbetningar tar

Fixera blicken 6-18 millisekunder
Uppleva ett objekt/landskap 4 sekunder
Reflektera dver objektet/landskapet 20 sekunder

Vila 6gonen 60 sekunder

Avstand till objekt vi kan uppleva i en hastighet pa 320 km/h

600 meter — 45 gradig vinkel
1400 meter — 90 gradig vinkel

(>

7 grader

Hllustration 6ver hur Idngt bort objekt mdste befinna sig for att resendren skall
hinna uppleva dem, ndr tdget dker i en hastighet av 320 km/h.

356 m
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Nagot att halla i atanke ar att 4 sekunder ar den kortaste tid pa
vilken vi hinner uppfatta ett objekt. Mer tid kan gora upplevelsen
battre. Handlar det om att vi ska hunna lasa av en skylt eller |dsa av
information i landskapet ar 4 sekunder ett minimum. Att vi kan up-
pleva nagot pa fyra sekunder gor det inte nédvandigtvis bekvamt
att bara se det under s& kort tid. Ar en majoritet av upplevelsen
och informationen i landskapet beldagen pa 600 meters avstand
blir sannolikt belastningen for stor och vi maste sortera bort en
mangd information. Det basta ar en variation mellan detaljer som
snabbare passerar forbi och stora element som befinner sig lange
i blickfanget.

OMBORD PA TAGET

Att titta ut genom fonstret och uppleva landskapet &r inte det
enda resenarer sysselsatter sig med under en tagresa. En mangd
andra sysselsattningar konkurrerar med reseupplevelsen om re-
senarernas uppmarksamhet: ldsa bocker och tidningar, titta pa
film, jobba, sova, samtala, spela spel, 4ta med flera. Den digitala
varlden med lasplattor gor upplevelsen pa taget mer och mer vi-
rituell. Den undersdknings som utférdes pa resenarer med X2000
under 2010 (Alvarsson Hjort 2010) visar att den vanligaste syssel-
sattningen var att ldsa, efter det kom att titta ut genom fonstret.
Resendrernas tittande varierade fran att titta ut genom fonstret
da och d3, vilket var vanligast, till att titta ut under storre delen
av resan vilket endast en av tio resendrer gjorde. D3 att titta ut
genom fonstret inte &r den enda resendrerna gor pa taget far rese-
upplevelsen andra sysselsattningar att konkurrera med. En del gar
att kombinera med reseupplevelsen, till exempel lyssna pa musik,
prata med medresenar och vila, medan andra sa som sova, titta
pa film, ldsa etcetera inte kan utféras samtidigt. Reseupplevelsen
skulle dock kunna erbjuda ett avslappnande avbrott i ett intensivt

arbetande eller rum for reflektion for resendrer som laser.

JARNVAGENS PLACERING

Var i landskapet jarnvdgen dras far olika effekter pa landskapet
och reseupplevelsen. Ser man problemet ur ett fagelperspektiv
kan man antingen dra jarnvagen i det 6ppna landskapet, i grans-
landskapet mellan 6ppet och slutet eller i de slutna rummen, till
exempel skogen.

Fagelperspektiv
| det 6ppna landskapet

Drar man jarnvagen mitt i det 6ppna landskapet far tagets bada
sidor uppleva det 6ppna och stora landskapet. Det ger ocksa i
storre utstrackning langre perioder av 6ppna vyer, an i granslands-
kapet. Att fardas lange i ett Oppet och oférandrat landskap kan
dock upplevas som monotont. Den visuella effekten av jarnvagen
blir ocksa mycket stérre om den placeras mitt i det 6ppna landska-
pet &n om den dras i skogen da den helt goms av vegetation, eller
om den dras i granslandskapet dar den delvis kan gommas och far
en bakgrund att integreras med.

I granslandskapet

| gransomraden mellan det 6ppna och slutna landskapet finns
mojligheten till vidstrackta utsikter at ett hall medan det andra
kantas av trad och enstaka mindre rumsbildningar. Granslandska-
pet karaktdriseras ocksa ofta av akerholmar, da de éppna mark-
erna ofta brukas, och darmed en variation mellan 6ppet och slu-
tet. Granslandskapet definieras inom landskapsekologin ofta som
ekoton, och har darfér ofta en hogre biologisk mangfald an om-
givande heterogena landskap, vilket ur en ekologisk synvinkel in-
nebar en storre paverkan pa miljon om jarnvagen dras dar.



| slutna rum

Att aka genom skog som sluter tatt mot jarnvagen gor att anta-
let intryck blir begransade. Det kan fungera som en baslinje, en
vilostracka utan manga snabbt passerande intryck, och som en
kontrast till partier med manga olika eller kraftiga intryck. Den vi-
suella effekten av jarnvagen pa omgivningen uteblir nastan helt da
banan endast upptacks pa mycket nara hall. Dock kan buller fran
jarnvagen fortfarande vara ett problem langre bort fran banan (Al-
varsson 2011).

Q
| det 6ppna landskapet

g1 11

1. Broar pd héjderna

2. Tunnlar i dalgégngen

aiiiiims
R N 4

3. Skéirning, fylining, tunnel och bro

Tunnlar eller broar

Ser man problemet ur ett topografiskt perspektiv kan man antin-
gen dra jarnvagen pa asarna, pa sluttningarna eller i dalgangarna.
Drar man banan pa héjderna far resenaren en battre utsikt over
landskapet, men den blir samtidigt ett storre visuellt intrang i
landskapet. | ett mycket kuperat landskap kan det bli nodvandigt
att |ata jarnvagen ga pa broar, i tunnlar eller bada.

1.Jarnvagsdragning pa hojdernas toppar och pa brokonstruktion-
er. Fran hojder och broar far resenaren majlighet att se en storre
del utav landskapet och ur ett annat perspektiv. Da banan ofta
hamnar 6ver tradtopparna blir ocksa panoramavyer ett vanligt in-
slag. En del resenérer kan kdnna svindel. Broar gor ocksa att bar-
ridreffekten pa landskapet minskar medan den visuella effekten
Okar.

2.Jarnvagsdragningen i dalgangen och genom tunnlar. | dalgangar-
na hamnar resendren narmare naturen och far lattare att kdnna
sig som en del utav den. Laget kan medfora att landskapsrummen
krymper och diarmed passerar snabbare férbi. Tunnlar medfor,
precis som broar, en mindre barridreffekt pa landskapet, men erb-
juder ingen reseupplevelse.

3.Jarnvagsdragning i mellanomradena. Antingen genom en kom-
bination av broar och tunnlar, eller genom att skala av topparna
och placera materialet i dalarna for att skapa en mer platt och
jamn topografi. Planar vi ut topografin forstor vi samtidigt en del
av det naturliga landskapet och dess karaktar. En varierad topo-
grafi skapar ocksa en varierad reseupplevelse som man darmed
tar bort.
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FORANDRING AV LANDSKAPET

Det kan bli nédvandigt att férandra landskapet for att kunna up-
pleva det battre. Objekt nara banan flimrar snabbt forbi (Tunnard,
Pushkarev, 1963), men gor ocksa att vi upplever den hoga has-
tigheten och férandringar i den tydligare. Detta fenomen kan man
utnyttja vid ankomst och avfard fran station for att gora resenar-
erna medvetna om var de befinner sig pa resan och att det kan
vara dags att ga av. Detta gar dven att utnyttja for andra andamal,
som till exempel for att skapa dramatiska eller mjuka 6vergangar
mellan slutna och 6ppna landskap.

Exempel pa tillidgg i landskapet

Det &r inte bara jarnvagsdragningen i sig som férandrar landska-
pet. Vill man skapa en god reseupplevelse kan man behdva gora
fordandringar i det landskap som jarnvagen passerar.

Narmast banan

Enskilda och sma dungar av trdd nara jarnvagen skapar en flim-
rande effekt for resendrerna, som en del manniskor kan uppleva
som obehaglig (Alvarsson Hjort 2010) och det blir darfor viktigt
att antingen ta bort dessa trad eller bygga ut dungarna till storre
partier sa att flimmereffekten uteblir.

Pa medelavstand

For att skapa en variationi ett enformigt landskap kan man plantera
in trad med till exempel hostfarg som bryter av regelbundenheten
och skapar kontraster. | omraden med mycket skog av monokultur
kan detta vara en god idé. Nar taget ndarmar sig en stad dar det ska
ske ett uppehall kan det ocksa vara bra att fortydliga detta genom
plantering av stadstrad i till exempel alléer for att forstarka kdnslan
av stadsmassighet. Alléerna blir ocksa en hastighetsmarkor sa att

man tydligare marker att taget saktar ned. Att forsta att man nar-
mar sig en station ar viktigt for att kunna forbereda sig pa att ga av.
Forandringarna i landskapet ska syfta till att fortydliga landskapets
kvaliteter utan att gora alltfor stora ingrepp som kan fa landskapet
att kdnnas artificiellt. Darfor bor tillagg ske med material som gar
att finna i den inhemska floran.

Stora avstand

Forandringar i ett storskaligt landskap ar ofta inte ndodvandigt.
Brist av storskaliga landskapsrum kan dock vara negativt. En satt
att skapa stora 6ppna rumsbildningar kan vara att trafikkorridoren
utokas for att inkludera ett storre omrade som trafikverket rader
over och ekonomisk stod skulle kunna utga till markdgarna om de
till exempel 6ppnar upp landskapsrummen.

Att landa i landskapet

| och med att hoghastighetsjarnvdagen har en stel konstruktion
som inte kan anpassa sig till ett landskap med varierande topo-
grafi, kommer banan till stor del att ga upphdjd, i stérre utstrack-
ning an vad dagens jarnvag gor. Det blir darmed viktigt att arbeta
med Overgangarna mellan bro 6ver 6ppet landskap och hur den
sedan angor hojderna. Om banan narmar sig vegetationen i trad-
toppshojd blir “landningen” mjuk och resendren narmar sig land-
skapet. Om “landningen” sker narmare marken blir 6vergangen
mellan 6ppet och slutet hard (se illustrationer pa néasta sida). Den
hoga hastigheten gor ocksa att dvergangen mellan 6ppet och slu-
tet blir mer abrupt. Den skarpa 6vergangen kan dock skapa en viss
dramatik i reseupplevelsen.
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ANSPRAKEN PA LANDSKAPET

Att dra en hoghastighetsbana genom landskapet ar att ta lands-
kapet i ansprak. En planerad hoghastighetsbana ar dock inte det
enda anspraket som finns. Jord- och skogsbruk anvander landska-
pet som ekonomisk resurs, manniskor som bor i landskapet har
det som sin narmiljo, djur och vaxter anvander det for att bo och
leva i. Infrastruktur sa som till exempel jarnvagar och motorvagar
behovs i landskapet for att koppla samman orter och stader och
gora landskapet framkomligt. Vi manniskor behéver landskapet
till rekreation och aterhamtning. Landskapet ar ocksa en visuell
resurs, bade for den som ar i landskapet och betraktar det och de
som betraktar det fran taget. Olika projekt som exploaterar land-
skapet har olika ansprak att ta hansyn till. Ett projekt som Ostlan-
ken kan komma att fa stora foljder pa landskapet och det ar upp
till oss planerare att se till att dessa konsekvenser blir positiva, att
de starker landskapet i stallet for att forstora det. Det finns inget
generellt tillvagagangssatt for att I6sa dessa och kommande in-
tressekonflikter utan var kreativitet blir avgérande for hur resul-
tatet blir. Det ar dock viktigt att kunna se och vardera samban-
den mellan anspraken for att kunna hitta den basta I16sningen for
situationen, inte bara for landskapet utan ocksa for de som bor
och verkar dar. Anspraken paverkar var jarnvagen kan eller bor
dras. Omraden kan vara klassade som, till exempel, riksintresse
vilket paverkar hur, var och om det gar att dra en bara igenom det
specifika omradet.

De ansprak som finns pa det landskap som hoghastighetsbanan
fardas genom, det vill sdga: jordbruk, skogsbruk, landskapsekolo-
gi, landskapsbild, kulturlandskap, bebyggelse, rekreation och in-
frastruktur beskrivs i denna del av arbetet. Varje ansprak paverkas
av jarnvagsdragningen pa olika satt och varje avsnitt kommer att
beskriva pa vilket satt detta sker. Genomgangen av anspraken och
jarnvagens effekter ar dversiktlig och pa inget satt fullstandig utan

syftar till att mala upp en bild for att 6ka forstaelsen mellan rese-
upplevelsen, jarnvagen och landskapet.

JORDBRUK

Ekosystemtjéinster

De funktioner hos ekosystem som pa nagot satt gynnar manniskan
kallas ekosystemtjanster. Det kan vara spannmalen som jordbruket
producerar men det kan ocksa vara rekreationella upplevelser,
pollinering, naringscykler mm, det vill sdga det som uppratthaller
eller forbattrar manniskans valmaende. Inom jordbruket har eko-
systemtjansterna en viktig roll da det ar tjanster vi far gratis av
naturen. Nyckeln till det hallbara jordbruket &r just att lara oss att
utforma inte bara fungerande gardar utan framforallt fungerande
landskap som kan fortsatta att leverera ekosystemtjanster till jord-
bruket och hela samhallet (Johansson 2010).

Naturbetesmarker

Naturbetesmark ar grasmark som betas av tamdjur och som
inte gddslas eller sprutas med kemiska bekdampningsmedel. De
kan vara helt 6ppna eller delvis bevuxna med trad och buskar.
De ska inte ha varit godslade eller pl6éjda i sen tid (Olsson 2008).
Med denna definition ringar man in en typ av marker som ofta
har en rik biologisk mangfald med flerhundraarig och i vissa fall
tusenarig kulturhistoria. Nar manniskan kraftigt forandrar na-
turen brukar antalet arter minska. Manga specialister, arter som
specialiserat sig pa att Overleva i en specifik miljo, dor ut och ett
mindre antal arter med anpassningsférmaga tar 6ver. FOr natur-
betesmarker ar situationen den omvanda. Nar storningen, i detta
fall betet, upphor vaxer betesmarken igen och manga arter slas
sa smaningom ut. Samma sak hander om marken gddslas for att
hoja produktionen (Olsson 2008). Naturbetesmarkernas artrike-



dom &r beroende av oss manniskor, eller for att vara mer exakt, av
bénderna. Anvandningen av marken som foder till bondernas djur
ar viktig for en lang rad arters 6verlevnad. Bonden blir darmed en
nyckel i sammanhanget som i sin tur ar beroende av en rad ekono-
miska och sociala faktorer. Utan en tillrdackligt stor Ionsamhet i att
halla betesdjur forsvinner naturbetesmarkerna pa lang sikt. Lons-
amheten dr i sin tur beroende av hur rationell och kostnadseffektiv
produktionen &r. Intakterna kommer bade i fran den direkta nytta
sa som priset for till exempel kott, det som produceras (Olsson
2008). Den andra intakten ar de EU-bidrag som kan fas for de mer
indirekta samhallsnyttiga tjansterna som bonden utfér i form av
landskapsskotsel. Minskar samhallets intresse for att bevara des-
sa marker sa kan ersattningarna minska eller helt och hallet utga
(Olsson 2008). For att det ska vara maojligt att bo med sin familj och
driva ett foretag pa landbygden kravs att det finns fungerande in-
frastruktur sa som vagar, transporter, telefoni och internet. Skola,
affarer och halsovard ar det ocksa minst lika viktigt att det finns
tillgang till. Brukarfamiljernas intressen och drivkrafter och deras
relationer till myndigheter, som till exempel beslutar om bidrag,
ar lika viktiga, for till exempel naturbetesmarkernas framtid, som
ekologiska och ekonomiska faktorer (Johansson 2010). Att halla
naturbetesmarker ar inte en process vi kan effektivisera i fabriker
utan drivs av manniskor med vilja att bruka jorden.

SKOGSBRUK

Skogen som resurs

Manniskan har nyttjat skogen for att kunna tillgodose sina olika
behov under mycket lang tid. Skogsbruket har under arhundraden
okat men dven breddats och idag ar tra, internationellt sett, den
vikt och volymmassigt storsta ravaran. Traden och skogen ar en
viktig ravarutillgang i form av férnyelsebara produkter. Den rym-
mer ocksa vardefulla vaxt och djurarter samt har stora estetiska
och kulturella varden. Sammantaget ar skogen ar en av de mest
vardefulla, multifunktionella och férnybara naturliga tillgdngar
som vi har (Eurostat 2009).

Skogar definieras som ett landomrade dar tradkronorna tacker
mer an 10 procent av en yta som ar storre an 0,5 hektar. Till skog-
ar raknas dock inte land som mestadels bestar av urbana miljoer
eller jordbruk (Eurostat 2009). Ungefar 50 procent av Sveriges yta
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bestar av skog som kan anvandas for skogsbruk. Kriterierna for att
en yta skall kunna rdaknas som brukbar, for skogsbruk, ar att det
inte finns juridiska, ekonomiska eller miljémassiga restriktioner
som kan ha paverkan pa produktiviteten. Skogsbruk dr den nast
mest vanliga typen av markanvandning i Europa, efter jordbruk,
dar Sverige ar ett av de mest skogsbekldadda landerna (Eurostat
2009).

LANDSKAPSEKOLOG |

Vara ingrepp i landskapet paverkar det pa manga olika satt. Att
dra en jarnvag far effekter pa de organismer som bor och lever
dar banan dras. Men effekterna av jarnvagen paverkar aven ar-
ter utanfor naromradet. Genom landskapsekologin kan vi lattare
forsta vilka effekter en jarnvagsdragning kan ha pa de arter som pa
ett eller annat satt har kopplingar till det landskap vi férandrar. |
stéllet for att betrakta populationer och ekosystem som de storsta
enheterna har man pa senare tid breddat synen och bdrjat titta

pa vad som sker i hela landskapet. Landskapsekologin studerar
landskapets variation i tid och rum i ett brett och tvarvetenskap-
ligt perspektiv, framforallt i anknytning till geografi och ekologi.
Det integrerar biologiska, fysiska och sociala aspekter av naturen
och tar hansyn till samspelet mellan alla de faktorer som styr och
paverkar ett landskap (IALE 2011). Genom att vaxla den skala i
vilken man betraktar ett problem, kan en mer heltackande bild av
de fenomen som ramar in det identifieras.

Inom landskapsekologin struktureras landskapet i tre kategorier:
matris, flackar och korridorer. Martrisen &r det stora och over-
gripande bakgrundslandskapet. Flackarna ar relativt homogena
omraden spridda i det kontrasterande bakgrundslandskapet. Kor-
ridorer ar remsor av natur som skiljer sig fran den angransande
naturen men som knyter samman flackarna (Maria Ignatieva
2010). Om vi betraktar ett akerlandskap sa ar akrarna bakgrun-
den och akerholmarna flackarna och eventuella stengardsgardar
ar korridorerna.

Grénslandskapet

Nar olika homogena omraden gransar till varandra uppstar kanter.
Dessa kanter ar de yttersta delarna av ett omrade och de har inte
har samma egenskaper som de inre delarna utan har paverkats
av det angransande omradets egenskaper (Maria Ignatieva 2010).
Vid en sadan grans kan en ekoton bildas som har funktionen av ett
overgangsomrade mellan de olika landskapstyperna och kan vara
en storre eller mindre zon dar de tva olika omradena gradvis blan-
das eller bildar en skarpare kant. Man kan forenklat saga att eko-
tonen ar en gradient mellan tvd homogena landskapstyper. Breda
ekotoner dar de tva landskapstyperna blandas skapas en miljé dar
arter fran de bada omradena kan leva men dar man dven ofta hittar
lokala unika arter. Ekotonerna har ofta en storre biologisk mang-



fald an de omkringliggande omradena och ar darfor viktiga ur ett
langsiktigt bevarandeperspektiv. Ar en ekoton utsatt fér frekventa
storningar till exempel i form av skogsbruk, kalhygge mm paverkas
den biologiska mangfalden negativt (Senft 2009). Det har visats
att ett kalhygge kan ha effekter som stracker sig anda upp till 300
meter in i ett angransande skogsomrade. Beroende pa vilka organ-
ismer vi studerar kan det fa stora effekter (Carlsson 2004). Det &r
darmed viktigt att vara radd om dessa ekotoner

Biologisk mangfald

Med biologisk mangfald avses variationsrikedomen bland levande
organismer av alla ursprung. Det innefattar mangfald inom arter,
mangfald mellan arter och mangfald av ekosystem. Forlusten av
biologisk mangfald ar betanklig bade ur etisk synvinkel, om vi vill
bevara mangfalden till kommande generationer, och ur estetisk
synvinkel, om vi vill uppleva ett rikt och varierande landskap om-
kring oss. Men framfor allt bidrar den biologiska mangfalden till
bredden av ekosystemtjanster som vi ar beroende av idag, for till
exempel matproduktion till manniskor och djur, vilka gynnar bade
oss som individer och samhallet. (Johansson 2010, s 24-25)

Metapopulationer

En metapopulation dr en population bestaende av ett antal sepa-
rata delpopulationer som lever i ett fragmenterat landskap. | en
metapopulation kan inte delpopulationerna 6verleva pa egen
hand utan ar beroende av varandra genom in och utvandring av
individer mellan delpopulationerna. Minskar utbytet mellan del-
populationerna, genom att spridningsvagarna blockeras av bar-
ridrer sa kan delpopulationernas 6verlevnad dventyras och &ven,
for vissa arter, hela metapopulationens 6verlevnad hotas (Ricklefs
2007, s. 303)

LANDSKAPSBILD

Landskapsbilden ar hur vi som betraktare visuellt uppfattar och
upplever landskapet. Landskapet ar enligt Paul Selman en man-
sklig konstruktion, det ar manniskors uppfattningar som gor land-
skap av land (Antonsson et al 2011). Det ar dock inte bara med
synen som vi upplever ett landskap, de andra sinnena ar dven en
viktig del av landskapsbilden enligt Per Hedfors (Antonsson et al
2011). Att betrakta landskapet genom tagfonstret gor dock att
synen blir den enda kalla till information. Och kanske darmed an
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viktigare. Landskapsbilden ar en central del i reseupplevelsen och
kan vara avgorande for hur en dragning bor ske for att forbattra
reseupplevelsen.

Landskapsformer eller element som ar typiska for ett omrade ger
omradet identitet och blir dirmed betydelsefulla att varda bade
for regionen men ocksa for reseupplevelsen da landskapets sar-
drag ar en stor del av den. For Kolmarden ar férkastningsbrant-
en tillsammans med jordbrukslandskapet och Braviken en sadan
identitetsskapare. Den ar ocksa unik for Ostlanken och blir darmed
viktig att lyfta fram i reseupplevelsen. Det blir ocksa angeldget att
banan inte far dominera 6ver branten sa att den forlorar som gor
den unik och som ger omradet identitet. Upplevelse av landska-
pet, regional identitet (Sporrong 1996). Samhorighet mellan man-
niskor, kansla for bygden, en image och som en féljd darav ofta
turistisk betydelse. Da landskapet standigt varierar, varierar dven

Kolmdrdenbranten utanfér Norrkping, identitetsskapande landskapselement.

landskapsbilden. Olika landskap visar upp olika scener for betrak-
taren. Betraktarens egna erfarenheter spelar ocksa en roll for hur
han ser landskapet. Manniskor upplever landskapet pa olika satt
da de har olika erfarenheter och darmed olika referensramar.
Landskapsforandringar har alltid styrts av tekniska, sociala och
ekonomiska processer. Det ar viktigt att fundera déver huruvida ett
intrang i landskapet dven kan utveckla det (Antonsson, 2002). Kan-
ske utgor dagens intrang ett vardefullt bidrag till landskapsbilden.




KULTURLANDSKAP

Kulturlandskapet ar ett landskap som i storre eller mindre ut-
strackning paverkats av mansklig aktivitet. | Sverige ar i stort
sett all natur kulturlandskap och det berdttar om hur vi har levt
och brukat jorden. | takt med att samhallet utvecklas foérandras
landskapet. Odlingslandskapet ar det som oftast forknippas med
kulturlandskap, men det finns dven industrilandskap och urbant
landskap(Berglund 2011). Hur vi brukar marken beror pa landska-
pets naturliga forutsattningar. Hagerstrand (1991) menar att land-
skapet ar en historiebok, en killa till kunskap om bade naturens
och kulturens utveckling. Historien har format landskapet och vad
vi gor idag paverkar hur landskapet kommer se ut i framtiden.
Detta ar kdrnan for kulturlandskapet. Da kulturlandskapet speglar
hur vi brukat jorden ar det en viktig aspekt att ta hansyn till. Det
ar viktigt att kunna uppleva hur vi tidigare levt och brukat marken.

Kulturmiljovard och naturvard ar tatt kopplade till varandra. Land-
skapets biologi ar starkt beroende av hur vi har brukat det och hur
vi brukar det nu. Samtidigt har olika arters férekomst paverkat var
och hur vi valt att bruka jorden, var vi valt att lagga bosattningar
(Emanuelsson, 2009). Det blir viktigt att planera noga sa att banan
blir en del av det befintliga landskapet.

&

Allé utanfér Jarna. Kélla : http://www.rolfsbild.se/Kulturlandskap/Kulturlands-
kap/Alle/940527-01%20alle.jpg
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REKREATION

Att kunna anvanda landskapet till upplevelser och en plats att
rora sig och uppticka och forsta landskapet ar en viktig del
av vart manskliga liv. Manniskan har alltid rort sig i naturen.
Nu nér vi i stor utstrackning bor i stader som fortatas, ofta pa
bekostnad av gronstruktur, blir det viktigt att férsoka bevara
de gronomraden som vi anvdander och tycker om att vistas i.
Alla gronomraden och skogar har betydelse ur rekreationell
aspekt men kvaliteten varierar. For att kunna uppleva ett om-
rade maste vi kunna rora oss i det pa ett enkelt satt, det be-
hover vara lattillgangligt och lattframkomligt. Tata skogar kan
vara problematiska att rora sig i medan hagmarker och [6vs-
korar &r mer 6ppna, lattoverskadliga och darmed lattare att
rora sig genom. FOr tagresenaren ar framkomligheten inte ett
problem utan hastigheten ar det som paverkar hur bra vi kan
uppleva landskapet.

BEBYGGELSE

Landskapet ar en plast dar vi bor och lever, de flesta bor i storre
stader, men manga bor fortfarande pa landsbygden.




INFRASTRUKTUR

For att kunna ta oss mellan olika platser behover vi vagar av olika
slag dar vi kan ta oss fram med bil, bus, tag cykel eller till fots.
Dessa vagar skar genom landskapet och fragmenterar det. Vagar-
na paverkas av landskapet och dess utformning da det utgér en
begransning for var och hur dessa vagar kan dras. Vi vill oftast dra
vagar dar det ar mest kostnadseffektivt och enkelt att gora det,
vilket skulle kunna vara kortast mdjliga stracka men andra faktorer
paverkar, sa som topografi och de andra intressena som finns pa
landskapet. Infrastrukturen ar viktig for att vi skall kunna ta oss
mellan till exempel hem och arbete. Men att resa ger oss ocksa
mojlighet att uppleva landskapet runt omkring oss. Idag upplever
landskapet oftare genom bil och tagfonstret da vi reser mer och
mer. Samtidigt som infrastrukturen knyter samman landskapet
och ger oss naturupplevelser for det med sig negativa effekter
pa landskapet sa som fragmentering, buller, partikel och avgasu-
tslapp och som en barriar i landskapet som forhindrar fri rorelse
for djur och manniskor men som ocksa kan bli en visuell barriar
beroende pa hur vagen passas in i landskapet.

Juhogre hastighet en vag har desto stummare blir vagens dragning,
det vill sdga den far svarare att anpassa sig till landskapet och det
blir i storre utstrackning landskapet som anpassar sig till vagen ge-
nom att vagen skar genom och forandrar det. Landskapets topo-
grafi ar av stor betydelse for hur vagarna passerar genom det.
Ett alltfor kuperat landskap gor att vdgarna antingen maste skara
genom hojderna med tunnlar och broar, eller genom att vagarna
dras runt hojderna som en orm i landskapet. En vdg med man-
ga och skarpa kurvor far hastighets begransningar och blir min-
dre lattframkomliga. Da hastigheten pa motorvagar och jarnvagar
ska vara hog finns inte mojligheten for en ormliknande utformn-
ing utan en rakare vagdragning blir nédvandig. Detta medfor att
vagarna med fordel placeras i 6ppna marker da de i regel oftare

har en planare topografi. Stora viktiga vdagar och deras omgivning
behdver planeras sa att de kan anpassa sig till framtidens krav och
ge plats for en sa stor variation av kommunikationsmedel som
mojligt. (Tunnard, Pushkarev 1964)
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ANALYS

LANDSKAPET

Landskapet mellan Linkdping och Jarna kan delas in i tre kategori-
er; Ostgotaslatten, Kolmarden och sprickdalslandskap. Hela strack-
an ar i stor grad urbaniserad och praglad av langvarig bosattning
och tata kommunikationer och ar redan idag till stor del praglat av
ljud. Det ar endast skogsomradena som kan ge en relativ kdnsla av
ostordhet dven om de inte ar helt tysta (Banverket 2009b).

Strackan ar 145 kilometer lang och tar utan stopp ungefar 27
minuter, om taget haller en hastighet pa 320 km/h. For att géra
den langa strackan mer lattéverskadlig har jag delat in ostlanken
i tre delstrackor: Jarna-Nykoping, Nykoping-Norrkdping och Nor-
rkoping-Linkoping.

Norrkoping

Ostgotaslatten

Linkoping

m

Sprickdalslandskapet, Kolmdarden och éstgétasldttens utbredning

Sprickdalslandskap

Sprickdalslandskapet stracker sig fran Jarna forbi Nykoping fram
till Kolmarden. Landskapet bestar av en variation av kuperat mo-
saiklandskap med uppodlade dalbottnar och kuperad skogsbygd
med tat vegetation dar de fa 6ppna ytorna oftast bestar av mindre
sjoar eller myrar. Sprickornas riktning varierar men har framst en
norddst till sydvastlig riktning, det vill sdga korsar banan i cirka
90 grader. De tata skogarna ger fa mojligheter till utblickar for re-
sendren. Landskapet ar det mest varierande langs med Ostlanken
men dess smaskalighet gor utblickarna korta. Den kuperade ter-
rangen gor det svart for hoghastighetsbanan att anpassa sig ftill
landskapet (Banverket 2009b).

Sprickdalslandskap, S6dermanland. http://commons.wikimedia.org/wiki/
File:S%C3%B6dermanland_landscape.jpg



Kolmdrden

Kolmarden ar hogt beldget och breder ut sig som ett balte strax
norr om Norrkoping och avgransas av forkastningsbranten och
Braviken i soder. Terrangen ar sprickdalbetonad, med mjuka run-
dade former. Landskapet tacks till storsta delen av barrskog och ar
mer eller mindre kuperat. Det finns flertalet myrar och minde sj6ar
i sprickorna. Aven hir dr huvudriktningen éver banan. De tita sk-
ogarna skapar ett slutet landskap med fa utblickar for resenaren.
Dock skapar forkastningsbranten en, for Ostlanken, unik mojlighet
till upplevelse. Hojdskillnaderna som branten skapar och det ku-
perade landskapet gor det dock svart for hoghastighetsbanan att
anpassa sig till terrangen (Banverket 2009b).

Bild 1. Kolmdrdens varierade topografi

59



60

Ostgétasldtten

Ostgotaslatten ar flack och mestadels éppen och den hégre veg-
etationen gar framst att finna pa laga morankullar. Landskapet up-
plevs som storskaligt men den sporadiskt spridda hogre vegeta-
tionen minskar pa sina hall den stora skalan. Har bedrivs framst
jordbruk och gardar ligger utplacerade lite Overallt i landskapet.
Ju narmare Linkdping man kommer desto mer 6ppnar landskapet
upp sig. Slatten ger manga mojligheter till utblickar och panora-
mavyer. Detta landskap erbjuder langre vyer men ingen storre
variation. Den flata terrdngen gor det ocksa lattare att passa in
hoghastighetsbanan i landskapet (Banverket 209b).

—mat

S/dttlandsl-mp nedanfér Kolmdrdenbranten

=  Linképing.
Trafikverkets trafikkorridor fér Ostldnken




OVERSIKTSANALYS

For att fa en forstaelse for strackans variationer i rumsbildningar
gjordes en Oversiktsanalys. De 6ppna och slutna rummen langs
med jarnvagen markerades med ljusa respektive morka block.
Ovanpa detta plottades hojdkurvorna in for att se hur de 6ppna
och slutna rummen relaterar till héjderna. Oftast ligger de 6ppna
ytorna lagt i terrangen. Det man ocksa kan se ar hur mycket lands-
kapet varierar i bade hojdled och i det 6ppna och slutna rumsbild-
ningarna. De platser dar det gar fran 6ppet till slutet och fran hogt
till Iagt, skapar dramatik i reseupplevelsen da landskapet drastiskt
forandras i flera dimensioner. Analysen visar ocksa att rumsbild-
ningarna varierar med en regelbundenhet mellan 6ppet och slu-
tet fran Jarna och fram till Vagnharad och att pulsen som varia-
tionen skapar ar lugn. Darefter dominerar de slutna rummen. Vid
Nykoping ar den jamna variationen tillbaka men i en intensivare
takt, rumsbildningarna blir kortare. Strax efter Nykoping borjar ett

Norrkoping

Linkoping

langt parti med dominerande slutna rumsbildningar och enstaka
oppna gluggar. Vid Norrkdping vaxlar det till att de 6ppna rummen
dominerar och slutna rum dyker upp sporadiskt. Vid jamforelse
med musik kan man se en tydlig variation av tempo under strack-
an.

FORFLYTTNINGSANALYS

| en forflyttningsanalys undersoks forflyttning genom olika rums-
bildningar. Landskapets rum analyseras utifran en axel som i det
har fallet ar jarnvagens dragning. De forbipasserande rummens
utbredning kan da jamféras med betraktarens forflyttning och
hastighet. Det resulterar i en 6verblick av hur snabbt rummen
passerar forbi och huruvida man har majlighet att uppfatta och
uppleva dem. Det visar ocksa pa hur landskapet varierar och hur
och var man kan paverka det for en battre reseupplevelse.

Nykoping Vagnharad Jarna

Grafen illustrerar hur de 6ppna och slutna rummen varierar under stréckan och hur topo-
grafin ser ut. Ger en forsta och grundldggande bild av den rytm som resan kan erbjuda
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Linképing - Norrképing

Beskrivning

Strackan ar 37 kilometer lang och tar cirka 7 minuter i en hastighet
av 320 km/h. Omradet mellan Norrkdping och LinkOping ar mest-
adels 6ppet. Vid Linkdping ar rumsbildningarna som storst och de
ar perforerade, det vill sdga kanterna ar uppluckrade och bestar
av mindre grupper av vegetation, i det har fallet akerholmar plac-
erade i ett annars mycket 6ppet landskap. Det ar storskaliga rum
som passar bra for en hoghastighetsbana och ger reseupplev-
elen en lugn karaktar. Utan manga och sma rumsbildningar som
passerar forbi ndra taget sa kanns inte den snabba hastigheten
av lika tydligt och upplevelsen blir darmed lugn. Mitt mellan de

tva staderna ar rumsbildningarna mindre och det ger en snabbare
rytm i upplevelsen av rummen, de kommer tatare. Rumsbildnin-
gar stracker sig heller inte lika lang ut i landskapet. Narmare Nor-
rkdping Strax Oppna och varierade rumsbildningarna, under en
kortare stracka, till slutna rum som slutet tatt mot jarnvagen for
att sedan, precis innan Norrkoping, bli storre och det blir darmed
mojligt att se staden narma sig. De storsta rumsbildningarna
stracker sig 3 kilometer ut i landskapet och varar mellan 15-20
sekunder. Tar man bort mellanliggande vegetationsgrupper och
sammanlankar flera 6ppna rumsbildningar kommer den att vara
i ungefar en minut.

| 5300 meter |

| 1 minut |



Slutsatser

Strackan bestar av manga Oppna rumsbildningar som, i stort
sett, alla ar tillrackligt stora for att kunna upplevas. En del min-
dre vegetation nara banan kan behdva avlagsnas for att undvika
flimmereffekten. Den storsta enskilda rumsbildningen varar cirka
25 sekunder medan en sammanhangande rumsbildning, om lite
vegetation tas bort, vara cirka tva minuter.

ing-bildsida.htm

Férflyttningsanalys 6ver strdckan Linkdping - Norrképing
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Norrképing - Nykdping
Beskrivning

Nadrmast de bada staderna finns mestadels 6ppna rumsbildningar,
de narmast Norrkdping ar dock storre, de varar i regel cirka 20-25
sekunder vardera i jamforelse med 5-20 sekunder for rumsbild-
ningarna utanfor Nykdping. De 6ppna ytorna gor att resenaren far
mojlighet att se den stad som narmar sig vaxa fram.10 kilometer
utanfor Norrkdping tar sluta rum 6ver och endast mindre gluggar
av 6ppna rumsbildningar passerar forbi. Efter tva tredjedelar av
strackan kommer aterigen 6ppna rumsbildningar dock inte sarskilt
djupa. De ar endast 1500 meter, att jamfora med de utanfor Norr-
képing som ar cirka 4000 meter djupa.

Slutsatser

De sma utblickar som finns i det langa slutna partiet ar korta och
sma och skapar snarare en stress an erbjuder en variation i upplev-
elsen. Dessa kan behdvas fyllas med vegetation eller goras storre
om reseupplevelsen ska framjas. Annars innehallen strackan en
variation, dven om de slutna rummen dominerar.

| 5300 meter I

| 1 minut l



Foto: http://www.nyasvalsta.se/page111p39.html

Férflyttningsanalys 6ver strdckan Norrképing - Nyképing
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Nykdping - Jdrna
Beskrivning

Hela strackan karaktariseras av en jamn variation mellan 6ppna
och slutna rumsbildningar som till storsta delen ar tillrdckligt stora
och langa for att det skall ga att uppleva dem. Variationen mellan
Oppet och slutet skapar en lugn men tydlig puls. De slutna parti-
erna saknar hels sma gluggar, vilka hade kunnat skapa en stress
for betraktaren. Vid Nykdping ar rumsbildningarna farre och kom-
mer med storre mellanrum. Mitt mellan Vagnharad och Nykoping
passerar banan genom 6ppna rumsbildningar som bryts av av veg-
etationsgrupper som skapar en variation. | det har fallet ar varia-

tionen for intensiv, da vegetationen kommer for tatt inpa varan-
dra, vilket kan ge ett rorigt intryck. Vid Vagnharad och Jarna blir
rumsbildningarna bade langre och djupare.

Slutsatser

Strackan med sma 6ppna rumsbildningar mitt mellan Nykoping
och Jarna skulle kunna bli ett intressant parti om vegetationen jus-
teras, genom till exempel avverkning av vegetation nara banan. |
dagsldget ar nagra av rumsbildningarna for korta, endast cirka 3-4
sekunder, vilket ar i det minsta laget.

| 5300 meter | I

| 1 minut | |



Foto: http://www.ﬂickr.ompot/ventc0/681038888/lightbox/

Férflyttningsanalys 6ver stridckan Nyképing - Jdrna
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Slutsatser forflyttningsanalys

Strackan mellan Linkdping och Jarna uppvisar en variation som

i sin helhet ar en bra grund for en god reseupplevelse. De olika
landskapstyperna har olika karaktarer dven i analysen vilket gor
att strackan som helhet kommer att variera bade i tempo och i
innehall. Ska reseupplevelsen forbattras for strackan visar analy-
sen pa ett par problem som, om de |6ses, kan bidra.

Pa ett par stallen finns sma korta rumsbildningar som varar
under fyra sekunder, vilket &r den undre gransen for den tid
det tar att uppleva ett objekt eller landskap. Dessa sma rums-
bildningar kan antingen fyllas ut eller goras storre beroende
pa vad behovet for den specifika platsen ar, det vill siga om
det redan finns manga rumsbildningar vilket gor att en vilos-
tracka ar ett storre behov.

Sporadiskt forekommande vegetation nara sparet kan ge up-
phov till flimmereffekt, vilket kan upplevas som obehagligt av
resendrerna. Dessa vegetationsgrupper kan tas bort. Det gor
det ocksa maijligt for flera rumsbildningar att vaxa ihop till en
storre vilket skapar utblickar som varar langre.

Langa omraden med tat vegetation pa bada sidor kan fungera
som vilostrackor men for strackan Norrkdping- Nykoping

ar de for langa. Dessa skulle behovas brytas av med 6ppna
partier eller att banan tar sig upp 6ver vegetationen sa att
utblickar over landskapet kan skapas.
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DETALJSTUDIE

Norr om Norrkoping dar slattlandskapet moter Kolmarden skar
en forkastningsbrant genom landskapet. Den skapar svarigheter
att dra en hoghastighetsjarnvag da banan har svart att anpassa
sig till stora nivaskillnader. Men den skapar ocksa majligheter till
fantastiska reseupplevelser vilket var anledningen till att jag valde
just det har omradet for detaljstudien. Detaljstudien visar pa hur
man kan dra jarnvagen inom den korridor som vagverket tagit
beslut om. For att kunna skapa en |6sning som tar hansyn till olika
ansprak pa landskapet maste man forst veta vilka forutsattningar
som finns och hur dessa ansprak formuleras just i detta landskap.
Strackan ar cirka 8000 meter lang och tar Iminut och 30 sekunder
i en hastighet av 320 km/h. Det &r en kort stracka som innehaller
stora mojligheter till en god reseupplevelse.

= —peR
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LANDSKAPET

Omradet praglas av kontraster. Strax norr om Norrkdping ligger
slatten som domineras av dkrar och annan jordbruksmark. Vid
Bravikens norra kant byter landskapet skepnad mot Kolmardens
dramatiska skogslandskap, med barrskog, myrar och sjoar i sprick-
dalar. Forkastningsbranten skar, fran vast till 6st, som en kil mellan
det plana 6ppna akerlandskapet och Kolmarden. Branten medfor
stora hojdskillnader och men ocksa mdjligheter till fantastiska
vyer av de omkringliggande miljéerna och praglar karaktaren pa
landskapet.

\/\m
/\)el'f

Karta 6ver omréadena kring Norrkop/ng

Karta 6ver valt omrdde till detaljstudien



Det stOrsta gestaltningsproblemet foér omradet ar Gvergangen
mellan Kolmardenomradet som ligger cirka 100 meter over ha-
vet och slatten nedanfor som ligger pa 10 meter 6ver havet.
Pa en dryg kilometer dndras marknivan ungefar 100 meter och
sjalva forkastningsbranten ar 70 meter hog. Har har trafikverket
beslutat att tillata profilen att luta 35 meter/kilometer vilket, med
overgangsradier, innebar en stracka pa dryga 3 kilometer for att
klara nivaskillnaderna.

Det storskaliga 6ppna landskapet ar till stor del redan exploaterat
och blir darmed ganska taligt mot enskilda och stora visuella in-
slag. Det betyder dock inte att det inte spelar nagon roll var banan
dras, utan vissa lagen kan fortfarande bli mer férdelaktiga én an-
dra.

Jarnvigen

Fortydligande av nivdskillnaderna. Bilden visar hur E4.an och jdrnvdgen pas-
sats in till landskapets topografi, vilket resulterat i en ormliknande linjeféring.
Det ré6da omrddet markerar Trafikverkets valda korridor.

ARBETSGANG

For att utvardera de olika anspraken pa landskapet inom och i
narheten av den valda korridoren har jag framst gjort kartstudier.
Jag tittade pa kartor fran Lantmateriet, Riksantikvarieambetet,
Lansstyrelsen och Eniro. Jag har utvarderats anspraken utefter hur
en jarnvagsdraging skulle paverka dem. Norrkdpings kommuns
hemsida har ocksa varit en kélla till information.

For att forsta landskapets varden battre och hur de skulle kun-
na upplevas gjordes ocksa en faltstudie i det omrade dar banan
skulle dras. Jag vandrade ldngs den nuvarande stambanan och
besdkte de orter och samhadllen som banan passerar i narheten
av. Anspraken och banans effekter pa dem ar 6versiktlig. Fokus har
legat pa reseupplevelsen.

Landskapet i detaljstudien
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RESEUPPLEVELSEN

Inventering av element intressanta for reseupplevelsen

| omradet for detaljstudien finns flera element av intresse for rese-
upplevelsen. Den viktigaste ar vattnet i kombination med den stora
hojdskillnaden mellan det platta akerlandskapet och Kolmardens
kuperade skogar. Topografin gor att man som resenér kan fa en
fantastisk utsikt 6ver viken, akrarna och en 6verblick dver landska-
pets stora element om man planerar dragningen val. Reseupplev-
elsen tenderar att bli battre om banan har ett hogt lage vilket gor
att man ser landskapet battre, utan att stéras av vegetation. Det
gor det ocksa lattare att orientera sig i landskapet.

Den viktigast och kanske enda accenten pa strackan blir utsikten
over Bravikens vatten och det omgivande jordbrukslandskapet.
Det blir viktigt att tdnka pa hur man ska dra jarnvagen for att gora
upplevelsen langre. Aven Bjérnsnis gdrd med sin placering i det
Oppna akerlandskapet ar ett intressant inslag som kan ge en histo-
risk pragel till upplevelsen.

Omradet har kraftiga hojdskillnader vilket gor att banans lage
kommer variera kraftigt. Det ger mojlighet till att uppleva landska-
pet ur ett annat perspektiv, det vill sdga ovanifran.

Oppna omraden

Det 6ppna akerlandskapet och Braviken utgor det enskilt storsta
Oppna omradet. Det skapar mdjlighet till stora 6ppna vyer.

Getaravinen och Algutsbo ar tva narbeldagna omraden som tillsam-
mans skapar en kortare stracka men variation mellan 6ppet och
slutet. Aven topografin varierar kraftigt i detta omrade. Hagmark-
erna vid Algutsbo skapar koppling till naurens andvandning.

Tunnlar

| och med de stora hojdskillnaderna kommer banan att ga i tunn-
lar pa ett antal stéllen. Tunnlarna bidrar inte till reseupplevelsen
och det blir darfor viktigt att om mojligt minimera antalet tunnlar
och dess totala stracka. Tunnlarna kommer troligtvis att ga under
Kolmardens skogsbekladda partier dar hojderna ar belagna.

r — e
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Svarta omrdden markera var banan troligtvis mdste gd i tunnlar. Blgtt
markerar tunnelmynningar.



."" “v

e

dograns,,

1LonTY

. : P - -
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morkgrént-varierande omréden.
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INTRESSEN |

Naturvdrden

Inom korridoren finns flera omraden med stora naturvarden.
De tre viktigaste ar Bravikens forkastningssystem, Algutsbo och
Getaravinen.

LANDSKAPET

Bravikens forkastningssystem

Ett av de storsta naturvardena i omradet ar Brdvikens forkast-
ningssystem och ar klassad som riksintresse for naturmiljovarden.
Forkastningssystemet ar en vardefull tillgang for naturmiljon med
pa sina hall en mycket intressant flora. Sjalva branten ar ock-
sa geologiskt sett en intressant miljo, som visar pa landskapets
tillkomst for 6éver 300 miljoner ar sedan. Branten och dess kron
ar bevuxet med hallmarkstallskog och hojer sig mellan 70 till 100
meter Over Bravikens vatten. For att naturvardena ska besta bor
omradet undantas fran ingrepp som till exempel bebyggelse, an-
laggningar, takt samt avverkning i branter och pa krén (Lanssty-
relsen Ostergdtland 1986a). Detta medfér att jarnviagen behodver
anpassas forsiktigt for att inte paverka i for stor utstrackning.

Algutsbo

Algutsbo ligger i Ostergdtlands norddstra del, strax norr om E4:an,
och &r ett Natura 2000 omrade. Omgivningarna praglas av skog
och mindre sjoar i ett kuperat landskap, men héar och var finns
Oppna odlingsytor beldgna. Det ar hagarna vid Algutsbo som ar
av intresse och de har en artrika som visar pa att hagarna anvants
till slatter och bete och har varit relativt lite paverkade av godsel.
Den norra hagen som ligger inom trafikverkets korridor utgors av
en kulle med lovtrad bestaende av mestadels grova ekar samt sma
dungar av relativt ung bjork, tall, gran, klibbal och asp. Det kravs att
omradet havdas arligen och rojs regelbundet for att naturvardena

ska bibehallas. Riskerna for att omradet skall paverkas kan till ex-
empel vara skogsplantering som kan leda till att naturtypen fors-
vinner eller gbdsling som leder till att vissa arter férsvinner, och
andra tar éver. Aven exploatering i form av en ny vagdragning far
konsekvenser, dock framst pa det omrade som direkt berors (Lan-
sstyrelsen Ostergdtland 2006).

Getaravinen

Geraravinen stracker sig fran Algutsbo och mynnar ut i Bravikens
vatten vid Geta. | dalgangen rinner Getabacken. Ravinen ar bevux-
en med grov- och hogstammig granskog och i backen lever hitta
backéring och biacknejondga (Lansstyrelsen Ostergdtland 1986b).

Bjornsnds angar

Bjornsnds dngar ar ett omrade som utgors en mosaik av den 6pp-
na markens mest artrika vegetationstyper. Pa strandangarna finns
sallsynta vixtarter som har f motsvarigheter i Ostergétland. An-
garna har ett mycket hogt naturvarde och har dven betydelse for
faglar som brun karrhok. Floran ar exklusiv och artrik och visar pa
en l&ngvarig hdvd utan gddsling. Angarna sprider ut sig séder- och
Osterut fran Bjornsnds gards sydostra horn. Markerna ar klassade
som riksintresse for naturvdrden (Ldnsstyrelsen Ostergétland
2008). De ligger inte i direkt kontakt med korridoren och kommer
troligtvis inte att paverkas av banan.

Ravinskogar

Strax norr om Skoga ligger en ravin med blandad adellévskog som
skogsstyrelsen klassar som biotopskyddsomrade.

Vad som ar gemensamt for alla naturomradena ar att de kan stéras
av en jarnvagsdragning framst om jarnvagen dras genom omradet



men ocksa om omradets fyllnadsmassor behovs for att jamna ut
de nivaskillnaderna.

Landskapsekologi

Jarnvagen skapar en barridreffekt som delar upp landskapet och
gor det svart for arter att forflytta och sprida sig. | det studerade
omradet ar nivaskillnaderna sa stora att det blir nddvandigt med
tunnlar, broar eller en kombination av de bada. Varken tunnlar
eller broar skapar barridarer som blockerar rorelsen fér manniskor

och djur utan tilldter dem att stréva fritt. Banans buller kan dock
avskracka djur fran att rora sig ndra (Helldin et al 2010).

Naturvdrden

1 Bravikens forkastningssystem

2 Algutsbos norra hage

3 Algutbos s6dra hage

4 Getaravinen

5 Bjornsnas angar

6 Ravinskog

75



76

Kulturlandskap

Det plana akerlandskapet gor att narheten till Norrképing blir
tydligare. Herrgarden Bjornsnas praglar landskapet precis som
Kolmardenbranten, forkastningsbranten, och Bravikens vatten. |
omradet finn flertalet fornlamningar och byggnader av kulturhis-
toriskt varde till exempel Bjérnsnas gérd och Skoga. Aven Algutsbo
med sina hagar som lange varit betade har visst kulturhistoriskt
virde (Lansstyrelsen Ostergétland 2006).

Fornlamningar

Inom omradet finns flera fornlamningar i form av bland annat
fardvagssystem och boplatser. Fardvagssystemet ligger alldeles in-
till E4:an och kan mojligtvis ha anvants som korvagar for timmer
(RAA), vilket visar hur man tidigare anviant omradet. Det &r framst
boplatsen och fardvdagen som kan komma att paverkas av den nya
jarnvagen.

Bjornsnas gard

Bjornsndas gard ligger beldaget mitt bland akrarna alldeles i ndrheten
av Braviken. Sjalva herrgardsbyggnaden byggdes 1848 och garden
har funnits sedan 1600-talet. Herrgarden med sin tillhérande
park och det omgivande odlingslandskapet ar en viktig kulturhis-
torisk resurs (Banverket 2009b) och Lansstyrelsen i Ostergétland
klassar den som en regional kulturmiljé (Linsstyrelsen Ostergét-
land 2008)

Skoga

Skoga ar ett 1800-tals hus som ritades av arkitekten Agi Lindgren
at davarande politikern Carl Swartz. Huset ligget pa Kolmarden-
branten och ar ett typexempel pa de hus som férmogna stadsbor
borjade uppfora under 1800-talets slut. Huset ligger i anslutning
till Norrvikens tradgardar. Tomten runt huset ar mycket valbe-
hallen och bestar av flera delar; en naturtomt som ligger hogt
beldagen, rester efter en fruktodling samt en parkanlaggning med
grasmattor, grusgangar och trad. Huset forklarades som byggnad-
sminne 1991 (lansstyrelsen).

Skoga. Kdlla: http://www.norrkoping.se/kultur-fritid/kulturmiljo/byggnad-
sminnen/img/Villa-Skoga.jpg



Landskapsbild

Landskapsformer eller element som ar typiska ger regionen iden-
titet och ar darmed viktiga att varda. For Kolmarden ar forkast-
ningsbranten, tillsammans med jordbrukslandskapet och Bravik-
en, en sadan identitetsskapare. Den ar ocksa unik for Ostlanken
och blir darmed viktig att lyfta fram i reseupplevelsen. Det blir
ocksa viktigt att banan inte far dominera over branten sa att den
forlorar sina unika drag och identitetsskapande effekt.

Landskapsbilden kommer ofrankomligt att paverkas av jarnvagen
da banan maste ta sig ned for branten och ut i det 6ppna landska-

Kulturmiljéer och fornlémningar

1 Bjornsnds herrgard och omgivningar
2 Skoga
3 Algutsbo

. Fornlamningar

pet. For att minimera den visuella effekten blir det viktigt att banan
snabbt och elegant smaélter ihop med bade det 6ppna landskapet
och det kuperade berget. Det flacka och 6ppna odlingslandskapet
erbjuder ocksa utblickar i form av panoramavyer 6ver Braviken,
akrarna och den narliggande Norrképing och bor tas tillvara.

Rekreation

| stort sett alla de natur- och kulturomraden som finns i omradet ar
ocksa viktiga ur rekreationell aspekt. Det ar omraden som allman-
heten kan ta sig till och njuta av. | omradet finns en sjo, Skiren, som
inte har ndgon anlagd badplats men som anvidnds av dykare da
den ar djup med klart vatten. Sjon ar omgiven av barrskog.

e
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Infrastruktur

| omradet gar bade den gamla jarnvdgen och motorvagen mel-
lan Stockholm och Malmd, E4:an. Aven ett mindre antal sma
vagar passerar genom omradet. Bade jarnvdagen och motorvagen
praglar landskapet som barridrer och visuella effekter, och begran-
sar framkomligheten. | denna del av korridoren skulle det vara ett
moijligt alternativ att dra jarnvagen bredvid motorvagen pa slatten
for att minska banans barridreffekt. Med tanke pa banans tillat-
na kurvradie kan det bli svart att |ata jarnvagen ga parallellt med
motorvagen genom Kolmardenomradet. Placeras hoghastighets-
banan intill motorvagen kommer barriar effekten att forstarkas,
placeras banan en bit i fran kommer landskapet ytterligare att
fragmenteras och restyror kommer att uppsta.

Jordbruk och skogsbruk

Idag bedrivs storskaligt jordbruk pa slatten. Motorvagen skar re-

Jordbruk, bebyggelse och infrastruktur

Jordbruksmark

Bebyggelse

Bebyggelse som riskerar att paverkas av
héghastighetsbanan

dan genom akerlandskapet och ytterligare en transportled kan
skapa manga restytor som kan bli kostnadsineffektiva att bedriva
jordbruk pa. For att undvika ett sadant resultat kan man dra den
nya banan bredvid motorvagen eller Iangt ifran sa att de mellanlig-
gande ytorna gar att bruka. Det kuperade Kolmardenomradet ar
for kuperat for att kunna vara effektivt att driva skogsbruk pa.

Bebyggelse

| omradet finns bade tatare och gles bebyggelse. | omradets véstra
kant ligger Aby, en forort till Norrkdping med titare bebyggelse.
Vid Braviken ligger Sikudden med ett trettiotal hus. For Ovrigt ar
bebyggelsen gles och spridd i grupper om upp mot fem hus. | ett
kuperat landskap blir det svart med sammanhangande bebyggelse
och en glesare struktur ar att forvanta sig. Detta gor det lattare att
dra en jarnvag, da risken att korsa bebyggelse och i forlangningen
flytta eller riva hus minskar.




TVA ALTERNATIVA JARNVAGSDRAGN INGAR

Det storsta problemet for jarnvagen blir att anpassa sig till de stora
nivaskillnaderna och samtidigt halla sig inom den givna korridoren
och till jarnvagens specifikationer (se tabell 1). Forst identifierades
vilka viktiga punkter ur reseupplevelseperspektiv som fanns och
hur jarnvagen kunde dras for att utnyttja dessa. Tva alternativ
valdes som sedan i ett andra steg justerades till h6jdproblema-
tiken. Forflyttningsanalyser gjordes for de bada dragningarna for
att se hur reseupplevelsen blev. Sedan gjordes en beddmning av
anspraken pa landskapet for att se hur de olika dragningarna skulle
paverka, samtidigt som en avvagning och jamfrelse mellan de tva
alternativen. Sista steget blev att vdlja det alternativ som skulle
bidra mest till reseupplevelsen samtidigt som det inte skulle gbra
for stora intrang pa de 6vriga anspraken som fanns pa landskapet.
For att se hur langt man kan ga i att forbattra reseupplevelsen pa
strackan justerade jag aterigen banan, nu framst i hojdled for att
utnyttja terrangens variationer till férdel for reseupplevelsen.

Bada alternativen dras nara den befintliga motorvagen da inver-
kan pa blir mindre da. Motorvagen har en snavare kurvradie an
hoghastighetsbanan och det blir dirmed omdjligt att dra banan
parallellt med den under hela strackan. De tva alternativen gar
darfor parallellt med motorvagen pa olika stéllen. | och med att
banan kan komma att till stor del ga upphdjd, pa grund av topo-
grafin, kommer motorvagen inte hamna i blickfanget for resenar-
erna da motorvagen ligger plant utmed marken. Alternativ 1 kom-
mer att bendmnas som vastra banan da jarnvagsdragningen ligger
vasterut i jamforelse med alternativ 2 som kommer bendmnas
Ostra banan.

4 700 meter
6 600 meter
26 000 meter
44 000 meter
26 promille
35 promille

Minsta horisontalradie
Rekomenderad horisontalradie
Minsta vertikalradie
Rekomenderad vertikalradie
Stigningar upp till 10 km
Stigningar up till 6 km

Tabell 1. Trafikverkets gemensamma riktlinjer fér Gétalandsbanan, ddr Ostldn-
ken ingdr. Riktlinjerna gdller for hastigheten 320 km/h (Banvereket 2007)

De tvd alternativa jdrnvdgsdragningarna. Den vdstra (réd) och den éstra (bla),
i det varierande landskapet.
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Viéistra banan

Vastra banan gar ndra motorvagen pa dess Ostra sida men néra
och gar i markhojd fram tills bjornsnasgard da banan hojs upp pa
brokonstruktion. Nar banan nar forkastningsbranten fortsatter
den genom branten i tunnel och tunnelmynningen ligger pa 25
meter over havet. Lutningen i tunneln kommer att bli ca 30 me-
ter per kilometer d.v.s. 30 promille. Overgdngen frdn mork tunnel
till ljust och Oppet landskap blir skarp och dramatisk och skapar
spanning i reseupplevelsen, kan bli en accent. Tunneln kommer
mynna strax innan Getaravinen och Algutsbos vackra miljoer. Har
gar banan cirka 600 meter fran motorvagen pa dess norra sida,
detta pa grund av jarnvagens kurvradie pa 6600 meter. Jag har valt
att anvanda mig av den storre kurvradien, dels for att ha margin-
alerna pa min sida men ocksa for att lutningen kommer att vara
storre an den rekommenderade, dock inom den accepterade.

Forflyttningsanalysen visar att det ar det 6ppna jordbrukslandska-
pet vid Braviken som erbjuder de basta majligheterna till reseup-
plevelse. De hjalper ocksa forstaelsen for var man befinner sig,
da Braviken och forkastningsbranten ar unika inslag. Vyerna éar
cirka 750 respektive 1500 meter langa och varar 8 respektive 17
sekunder. De och djupa och mdjlighet att se horisontlinjen finns.
Overgdngarna mellan tunnel och éppet landskap &r skarp, nastan
dramatisk. Kontrasten kan férhoja upplevelsen av landskapet.

Effekter

Nar jarnvagen dras nara motorvagen kommer effekterna av
jarnvagen generellt bli mindre dn om man drar den en bit ifran.
For trafikanterna pa motorvagen kommer banan, nar den gar i
markhojd, bli ett visuellt hinder. Nar banan gar upphojd kommer
trafikanterna kunna se och uppleva landskapet. Det blidas mindre
restytor och inga nya barriarer skapas nar infrastrukturen samlas,

men de befintliga barridrerna forstarks. Trots att jarnvagen kom-
mer att folja topografin i det 6ppna jordbrukslandskapet kommer
den att utgora ett visuellt hinder. Pa sina hall kommer den namili-
gen att ligga upphojt, om an bara nagon meter. Nar banan gar pa
broar for att sedan ga i tunnel 6kar det visuella intrycket av banan
Okar samtidigt som majligheten till utsikt och panoramavyer 6kar
for resendrerna pa taget.

4 sekunder/350 meter
Férflyttningsanalys vdstra banan




|
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| | | | | | I 1000 m

Snitt éver vdstra banan. Tva tunnlar blir nédvéndiga och dven tva broar. Bron éver Getaravinen och Algutsbo blir den hgsta punkten drygt 30 meter éver
marken. Lutningen varierar mellan 23 och 30 meter per kilometer, vilket ligger inom de givna riktlinjerna. Héjdskalan har éverdrivits for att fértydliga héjd-
skillnaderna.

I I

—10m

1000 m

Snitt éver éstra banan. Det blir tva tunnlar respektive broar som har en jdmn lutning, cirka 20 meter per kilometer under 6 kilometer. Héjdska-
lan har éverdrivits fér att fortydliga héjdskillnaderna.
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Ostra banan

Banan gar pa motorvagens ostra sida genom det 6ppna slattland-
skapet men langre ut i jordbrukslandskapet (cirka 500 meter fran
motorvagen) och narmare Bjérnsnas gard (200 meter bort). Banan
skar in i branten 500 meter langre oster ut i jamforelse med den
vastra banan och dyker upp ur tunneln alldeles ndara motorvagen
vid Getaravinen.

Forflyttningsanalysen visar att det ar i det 6ppna landskapet som
de langa djupa rumsbildningarna finns. Langden pa utblickarna &r
ungefar 800 och 1500 meter, viket ar over den grans pa 350 meter
som taget hinner fardas pa 4 sekunder. Rumsbildningarna kommer
da att vara i 10 respektive 17 sekunder. Det kan tyckas kort, men
ar anda tillrackligt for att vi med marginal skall hinna betrakta och
uppleva rummen. Bjérnsnas gard som ligger nara banan, 100 me-
ter, och kommer snabbt att passera forbi. Vid Algutsbo ar utblick-
arna kortare, ungefar 350 meter. Utblickarna ar korta men precis
tillrackliga for att hinna upplevas. De erbjuder inga storslagna vyer
men kan skapa en férsmak av det landskap som ndarma sig.

Effekter

Jarnvagens lage ute i jordbrukslandskapet bidrar till att det skapas
restytor som kan bli svarare att fortsattningsvis bedriva jordbruk
pa. Till en stor del kommer banan att ga upphdjt genom jordbruks-
marken, bade for att jordbrukarna lattare ska kunna ta sig till den
resterande ytan och for att bevara kopplingen mellan Aby, jord-
brukslandskapet och Braviken. Laget nara Bjornsnas gard gor att
kulturmiljon i storre utstrackning kommer att paverkas av jarn-
vagen. Bullret blir mer storande for garden och den visuella bar-
ridaren dominerande. Det nara laget gor ocksa att garden, som ar
intressant ur reseupplevelse aspekt kommer passera forbi pa un-
der 3 sekunder. | banans norra dnde, dar banan 6vergar till tun-

neln, ar marken plan och det blir nddvandigt att ta bort en stor
volym av marken. Det kommer paverka miljon for ett stérre om-
rade.

1km
| | | | | | | |

Férflyttningsanalys Gstra banan

Jimférelse

Reseupplevelsen

Sett till tidsgeografianalysen ar skillnaden mellan de tva alterna-
tiven inte drastisk. Storsta skillnaden dr den 6stra banans nara
lage (200 meter) till Bjornsnas gard som gor att garden, som ar ett
inslag i reseupplevelsen, passerar forbi i ett flimmer och snarare
far negativ effekt pa reseupplevelsen. Anledningen till att skill-
naderna mellan de tva alternativen inte blev stora ar delvis for
att Trafikverkets valda korridor &r relativt smal vilket, tillsammans
med banans restriktioner, gor att de tva alternativa dragningarna
gar ganska ndra varandra. Det beror ocksa pa att det storskaliga
och 6ppna landskapet erbjuder goda vyer, oberoende av banans
placering.



Vastra banan Ostra banan

Paverkan Paverkan

Bebyggelse

Tabell 2. Visar hur stor paverkan de tva alternativen har pa bebyggelse, land-
skapsekologin, infrastrukturen,jordbruket, reseupplevelsen och narutmiljén.
Fyrgradig skala fran ingen paverkan till stor paverkan. Fror reseupplevelsen
ar det ocksa en fyrgradig skala fran ingen vy till mycket god vy.

Anspraken

Bada alternativen paverkar landskapet och anspraken i liknande
grad. Det som skiljer dem at ar hur banan paverkar framst jord-
bruket, Bjornsndsgdrd och Algutsbo. Ostra banan gar nidrmare
Bjornsnas gard och ute i jordbruksmarken kommer i hégre grad
att paverka garden och de omkringliggande odlingsmarkerna an
vastra banan. Storst paverkan blir den visuella effekten da brokon-
struktionen kommer framtrada tydligt da banan gar 10-25 meter
upp i luften. For 6stra banan kommer det ocksa att bli svarare att
uppleva Bjornsnas gard da den passerar snabbare ur synfiltet i
och med banans nédra lage. Vastra banan passerar dock narmare
Algutsbos naturmiljo vilket kan vara negativt. Bada alternativen
kommer att paverka den kulturhistoriska miljon kring Algutsbo da
bada banorna dras igenom eller intill omradet. Inget av alterna-
tiven kommer att skapa ytterligare fysiska barriarer av storre grad
da de mestadels gar pa broar och genom tunnlar. Den visuella bar-
riar som broarna skapar kommer paverka alla som ror sig i det
oppna landskapet och fér boende i Aby kommer utsikten mot
Braviken pdverkas negativt.

Slutsats

Aven om de tva alternativen inte uppvisar dramatiska skillnader
ar anda den vastra banan det lampligare valet. Det som avgor ar
vastra banans inverkan pa det 6ppna landskapet och Bjornsnas
gard. Ostra banan passerar endast 200 meter fran gérden vilket &r
negativt bade for reseupplevelsen och for kulturmiljon. Det visuel-
la inslaget blir stérre och Bjornsnas som symbol for landskapet
passerar forbi for fort for att hinna upplevas. For vastra banan som
ligger langre bort fran Bjornsnas gard, blir den visuella barridren
mindre och resenéarerna far tid att uppleva garden.

For att forbattra reseupplevelsen for vastra banan kan en justering
av banans lage i hojdled nu goras.
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Diskussion om férslaget

For att utnyttja omradets forutsattningar i form av kraftiga hojd-
variationer, kulturmiljoer och 6ppna landskap med vatteninslag,
justeras det valda alternativet ytterligare. Banan passerar tva om-
raden med kraftiga branter, den ena vid Getaravinen och Algutsbo
och den andra dar Braviken och jordbrukslandskapet moter for-
kastningsbranten. Kring Algutsbo finns en del hogre vegetation,
omkring 25 meter, blandat med ett smaskaligt 6ppet landskap.
Skulle man passera pa markniva i det smaskaliga landskapet skulle
de rumsbildningarna som redan ar sma, upplevas som mindre.
Skulle banan ddaremot dras sa att den gar strax 6ver tradtopparna
kan man uppleva hela det smabrutna landskapet med hagar och
skogspartier. Vid Bravikens forkastningsbrant skulle det ocksa vara
en fordel att komma ut ur tunneln och ut i det 6ppna landskapet
i hojd med tradtopparna for att sakta narma sig marken for att bli
mer integrerad med landskapet. Att man kan kdnna hur landska-
pet vaxer sig narmare. Samtidigt kommer det att bli mojligt att se

ut dver Bravikens vatten och dven den brant som man precis far-
dats genom. For resenarer som kommer fran Norrkoping och aker
norrut, klattrar banan sakta upp och landskapet avsléjas mer och
mer dnda tills den hastigt gar in i tunneln. Kring Algutsbo kommer
upplevelsen bli liknande da banan till storsta delen gar i hdjd med
tradtopparna tills nasta tunnel kommer.

Banans nya ldge gor att resendren far spendera tid i tunnel, vilket
ar positivt da tunneln inte erbjuder nagot vardefullt tillagg till re-
seupplevelsen. Overgdngarna mellan 6ppet och slutet blir drama-
tiska och da banan gar hogre upp under langre tid blir vyn 6ver
Braviken och akerlandskapet bade langre och battre. Det hoga
laget vid Algutsbo dar banan gar i tradtoppshojd gor det maijligt
for resendren att uppleva det smabrutna landskapet, men aven
skogen som ett boéljande hav. Det férandrade laget resulterar i en
mycket varierad och spannande reseupplevelse.

Algutsbo

10 m

| | |

I l l 1000 m

Snitt 6ver vdstra banan. Jdnvdgens Idge har justerats i héjdled. Det blir i tunnlarna som stérsta delen av héjdskillnaderna tas. Banan gar ocksa kortare i
tunnlar for att minsa tiden utan intryck fran landskapet. Dédr banan kommer ut i det 6ppna landskapet vid Algutsbo gar banan i h6jd med trédtopparna. Vid
brdviken kommer banan ut pa brantens krén for att sedan sénkas ned i landskapet. Banan gdr sedan pa uppgjd brokonstruktion for att fa béttre utsikt éver
omkringliggande landskap.
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DISKUSSITON

RESULTATET

Svaret pa fragan hur man kan forbattra en planerad jarnvags-
dragning ur ett reseupplevelseperspektiv har inte varit entydigt.
Mycket beror pa vilket landskap man studerar. Det viktigaste har
varit att hitta verktyg for hur landskapet kan analyseras for att hitta
de olika kvalitéer landskapet har och hur man kan lyfta fram dem.
Arbetet visar pa hur planerare kan arbeta med reseupplevelsen
genom att redovisa metoder for att analysera bade landskapet
och upplevelsevardena. Det ger ocksa ett exempel pa hur manien
specifik situation ser reseupplevelsen som en aspekt bland andra.

Miljépsykologi

Man kan fraga sig hur relevanta och reliabla teorierna om vilka
miljéer som manniskor foredrar ar. Att manniskor ar olika och dar-
for upplever sin omvarld olika ar en sjalvklarhet. Jag tror dock att
det kan vara vasentligt att veta om det finns miljoer som fillta-
lar manga manniskor. Vatten ar ett sadant inslag i miljon som &r
uppskattat av manga. Till och med mycket sma vattendrag ar ett
tillskott till miljon. Varfor vattenmiljder ar viktiga finns det olika
teorier om men att de ar uppskattade rader inga tvivel. Att veta
vilka miljéer manniskor uppskattar betyder inte att vi som planer-
are bara ska planera som resenarerna vill ha det, vi har formagan
att skapa det som de inte visste att de skulle uppskattade. Att inte
fundera kring vad manniskor uppskattar kan dock gora att vi ten-
derar att skapa miljéer utan anknytning till de individer som vistas
dar.

Litteratur

Det har varit svart att hitta modern litteratur om reseupplevelsen.
Det som finns kommer fran Trafikverket och deras olika utrednin-
gar. Den aldre litteraturen kommer fran 60-talet vilket kan férklaras

med att det var da bilismen 6kade kraftigt, varje hem skaffade sig
en egen bil. Det blev nodvandigt att se till fragan hur forarens satt
att se landskapet fungerar i olika hastigheter och hur han eller hon
upplever landskapet. Jag ser det inte som nagot problem att lit-
teraturen ar gammal, aldern avgoér inte om informationen ar ak-
tuell eller inte.

Anspraken

| arbetet har jag forsokt kompromissa mellan de olika anspraken
och reseupplevelsen. Hade jag inte tagit hansyn till anspraken
hade resultatet nog sett annorlunda ut, reseupplevelsen for de-
taljstudien hade blivit en annan, kanske mer intressant. Det
hade kunnat vara ett annat tillvdgagangssatt, att férst maximera
reseupplevelsen for strackan for att sedan se hur det paverkade
anspraken. Jag har forsokt ta lika stor hansyn till alla anspraken
vilket kan ha varit negativt. Alla anspraken ar inte lika viktiga i alla
situationer och en utsortering av de viktigaste att ta hansyn till och
varfor hade kunnat férenkla arbetet.

Reseupplevelsen

Jag valde att begrdnsa reseupplevelsen till utsikten vilket jag tror
var bra. Det var utsikten och landskapet jag framst ville jobba med
och skulle de Ovriga delarna av en reseupplevelse tas med, till ex-
empel bekvama saten, ljudnivaer, fargval i vagnen etcetera, skulle
arbetet blivit for ofokuserat och spretigt. Man kan fraga sig huru-
vida reseupplevelsen med hoghastighetstag ar viktig att ta vara
pa, om den ens kan bli god, med tanke pa den héga hastigheten.
Reseupplevelsen &r i regel battre i langsammare hastigheter, da
resendren far en mojlighet att se landskapets detaljer. Pa Intercity
tagen gar det idag att dra ner fonstren och vi kan da uppfatta ljud
och lukter fran landskapet vilket ytterligare kan forbattra reseup-



plevelsen. Hoghastighetstagens tysta ljudmiljé kan frankoppla re-
sendren fran landskapet utanfor som snabbt passerar forbi. | och
med att hoghastighetstagen forr eller senare kommer bli en del av
vart samhalle tror jag att det ar nédvandigt att fundera kring re-
seupplevelsen i hoga hastigheter. Reseupplevelsen kommer att bli
annorlunda fér hoghastighetstagen men det behdver inte betyda
att den blir samre.

Metoder

Metoderna som beskrivs och anvands i arbetet speciellt forfly-
ttningsanalysen ar metoder som skulle vara bra att vidareutveckla
da jag tror att den har potential att vara anvandbara, inte bara
for att utvardera utsikten fran taget utan dven annan tidslig och
rumslig problematik. Metoder som ar grafiskt tydliga ar enkla att
forklara och forsta och jag tror att forflyttningsanalysen och éver-
siktsanalysen skulle vinna pa att bli annu tydligare.

Detaljstudien

Det var synd att de tva alternativa vagdragningarna inte visade
upp storre skillnader, bade i reseupplevelsen och i paverkan pa
anspraken. Jag tror att arbetet hade vunnit pa om tydliga skillnad-
er hade diskuterats och jamforts. Det hade fortydligat och kanske
forstarkt mina resonemang. Om jag hade haft andra urvalskriter-
ier och mer tid for val av strackor hade kanske storre skillnader
hittats.

RESEUPPLEVELSEN

For att kunna gora reseupplevelsen till en aspekt som det tas han-
syn till vid planering ar det viktigt att klargora varfor den ar vik-
tig. For mig som jobbat snart ett ar med detta dmne ar det en
sjdlvklarhet varfor reseupplevelsen ar viktig. Da vi lagger tid och

energi pa att skapa spannande och vackra stadsrum, borde det
vara en sjalvklarhet att en resa skall kunna innehalla liknande
kvaliteter som en stad. Speciellt sett ur perspektivet att vi reser
mer och mer, speciellt med tag. Da det debatteras i fall ostlanken
och Gotalandsbanan ar ekonomiskt gangbart (www.dn.se/debatt/
dumdristigt-av-politikerna-verka-fér-hoghastighetstag), i fall det
finns tillrdckligt med underlag i antal resendrer for att det skall
vara en god ide att bygga hoghastighetsbanor, kan man tanka sig
att alla argument som gor att fler valjer att aka tag borde vara
viktiga att ta hansyn till. | sin jarnvagsutredning gar trafikverket ig-
enom flera olika faktorer som gor att manniskor skulle vélja att aka
med hoghastighetstaget i stallet for andra transportmedel, framst
flyg eller bil. Den viktigaste faktorn ar da tidsvinsten som sker nar
tagen gar snabbare, vilket gor att fler valjer taget framfor buss, bil
och flyg. En aspekt som inte diskuterats ar hur trafikanternas up-
plevelse av sin resa kan bidra till att fler valjer att resa med tag. En
god reseupplevelse har manga fordelar. Den visar upp landskapets
karaktar och kan féormedla till resendren var han eller hon befinner
sig nagonstans. Den kan fa resendrerna avstressade och lugna pa
deras resa hem efter en intensiv arbetsdag. Den kan fa en lang och
trakig resa att kdnnas intressant. Den ar ocksa ett viktigt medium
dar vi kan uppleva den svenska naturen, kanske ett av de framsta
da vi reser mer och mer med tag. Jag tror att en god reseupp-
levelse kan locka fler resenarer att aka med hoghastighetstag. En
god reseupplevelse kan vara det som sarskiljer hoghastighetstaget
fran bilen, en mojlighet att se och uppleva det svenska landskapet
samtidigt som resan gar fort och ar bekvam. Vill man framhava
att hoghastighetstag ar ett mer miljévanligt transportmedel an bil
och flyg tror jag det ar viktigt att inte strunta i reseupplevelsen ge-
nom att bygga vallar for att dolja banan och skarma av dess buller.
Jag tror upplevelsen av landskapet fortydligar for resendren att
hoghastighetstag ar battre for miljon, inte bara for naturen utan-
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for fonstret utan miljon for resendren.

Tar vi inte hansyn till reseupplevelsen, utan later évriga ansprak
bestdamma hur banan ska dras blir det litet utrymme kvar for att
skapa en god reseupplevelse. Da blir situationen troligtvis liknande
den i Tyskland dar banan gar nedsankt i marken for att minska
buller och den visuella barriaren. Den situationen har snarare en
avsaknad av upplevelse och saknar helt koppling till landskapet
och resan blir endast en transportstracka. Ska vi locka fler att vélja
det grona alternativet, att resa med tag, ar det inte genom vallar
som doéljer jarnvagen i landskapet, utan med en resa utover det
vanliga.

Utsikten utgor inte ensam en reseupplevelse utan andra faktor-
er som till exempel bekvama saten, effektivitet, urvalet i restau-
rangvagnen skapar tillsammans resan. Ar utsikten en viktig aspekt
att ta hansyn till eller racket det med gott kaffe for att resenarerna
ska vara nojda? Jag tror sjalvklart att gott kaffe kan gora resenar-
erna nojda men anser att vi borde sikta hogre an sa. Reseupplev-
elsen handlar inte om att tillfredsstélla resendrens basbehov utan
skall syfta till att erbjuda ndgot utover det vanliga. Bestammer vi
oss for att gott kaffe och bekvama saten racker och att utsikten
kan besta av vallar, sa lange resan gar snabbt, tror jag att resorna
i framtiden blir enformiga, i och med att hoghastighetsbanor kan
komma att bli det trafikslag som dominerar.

LYFTA BLICKEN

Under en resa med tag finns det manga olika alternativ fér vad re-
sendrerna kan sysselsatta sig med. De kan ldsa bocker, sova, jobba
vid datorn, titta ut genom fonstret och en rad andra aktiviteter.
Hur ska reseupplevelsen kunna fa resenaren att lyfta sin blick for

att titta ut genom fonstret da det finns sa mycket annat som kan
distrahera? Ar det planerarens uppgift att genom utsikten fanga
alla resendrers intresse eller ska den bara finnas dar for de som
rakar titta ut genom fonstret? Jag anser att reseupplevelsen kan
gynna resendrerna och att den skall kunna fanga intresset, dven
fran en trott, eller for tillfallet ointresserad resenar. Med accenter,
till exempel i form av vatten, som skapar kontraster och drama-
tiska 6vergangar mellan till exempel 6ppet och slutet och fran hog
till 1agt lage, kan reseupplevelsen fanga resenarernas tillfalliga in-
tresse och om de bara hanger kvar ett litet tag med blicken kan de
kanske uppleva nagot intressant.

ANSPRAKEN

For att gora reseupplevelsen till ett mer anvandbart begrepp i
planeringen behdver man hitta de beréringspunkter som den har
med 6vriga ansprak.

Jordbruk och skogsbruk

Reseupplevelse behdver generellt sett stora landskapsrum. Detta
blir annu viktigare for hoghastighets tag da upplevelsen av rum-
men krymper nar hastigheten 6kar. Jordbruk och skogsbruk kraver
stora arealer for att vara ekonomiska. De ar ocksa tydliga markorer
pa vad landskapet anvands till och darmed forstaelsen for lands-
kapet. Att dra banor i narheten av jordbruksmark kan vara en god
idé, sa lange jordbruket inte fragmenteras for mycket. Gar ban-
an pa brokonstruktion ar detta inget problem. Att bevara 6ppna
marker ar kanske det viktigaste for reseupplevelsen da de 6pp-
na landskapen utgor en stor del av upplevelsen. Idag far bonder
EU-bidrag for 6ppethallande av marker. Bidraget skulle mojligtvis
kunna utvecklas da de 6ppna markerna ocksa gynnar reseupplev-
elsen. Bonden ar i sin tur beroende av infrastruktur for att kunna



KOMBINATION AV ANSPRAK

lllustrationen visar hur anspradken i landskapet hanger ihop. Hur de ar

beroende av varandra, till exempel infrastrukturen som gor att brukarna kan
ta sig fram i landskapet. lllustrationen visar ocksa vilka gemensamma intressen
olika ansprak har som till exempel reseupplevelsen och jordbruket som bada
behover stora 6ppna marker. Sist visar ocksa illustrationen hur vissa ansprak
byggs upp utav andra, till exempel sa utgérs landskapsbilden av alla de aktiv-
iteter och ansprak pa landskapet och formar det.

Bebyggelse

ar beroende av

ar beroende av

Skogsbruk

landskapsbilden paverkas av
alla aktiviteter och intressen
i landskapet

Infrastruktur

Landskapsbild

ar beroende av

ar beroende av

landskapsbilden viktig
fér resupplevelsen dppna marker positivt
for reseupplevelsen

skapet

naturbetesmarker och
hagmarker ofta del av
kulturlandskap

naturbetesmarker

Reseupplevelsen
upphojd bana erbjuder ofta battre

vyer och utgor ingen barriar for

rorelse i landskapet
kulturlandskap kan erbjuda

variation ellerfungera som accente

storskaliga landskap for reseupplevelsen

Landskapsekologi )

historiska vagar en
del av kulturland-

bevarande

Rekreation

ar beroende av

kulturlandskap har ofta
rekreationella varden

Kulturlandskap
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overleva pa jordbruket. Detta dGmsesidiga beroende borde kunna
verka positivt for de bada aspekterna. Att resa i tradtoppshdjd och
uppleva landskapet ovanifran som ett béljande hav ar ocksa en
stor del av reseupplevelsen. Det blir darmed ocksa viktigt att bev-
ara sammanhangande skogspartier i ett kuperat landskap.

Kulturlandskap

Trafikverket anser det vara viktigt att veta var i landskapet man
befinner sig och darfor blir 6ppna rum dar vi kan identifiera oss
av stor betydelse. Det ar dar vi kan fa en overblick och kan identi-
fiera landskapets sardrag. Har beror reseupplevelsen kulturmiljon.
Kulturmiljon ar en barare av historia som kan vara beratta om det
omrade man fardas i. Skulle en hoghastighetsbana passas in i en
kulturmiljo skulle det vara en stor fordel for reseupplevelsen. Den
kan géra manniskor medvetna om kulturmiljon och dess vikt om
resendren far uppleva landskapets sardrag och variation. Att bev-
ara kulturmiljoer kan ocksa bli ldttare om vi far en chans att se och
uppleva dem. Banans utformning blir dock mycket viktig nar den
blir visuellt tydlig i en kulturmiljé. Banan kan om man utformar
den ratt i vissa fall dven bidra till kulturmiljon genom att bli en
symbol for utveckling och var samtid. Kulturmiljéerna ar i sin tur
val lampade for rekreation, precis som naturmiljoomraden.

Landskapsekologi

Landskapsekologi kraver stora sammanhdngande omraden dar
djur kan stréva fritt. Aven har utgér de stora landskapen en ldnk
till reseupplevelsen. For landskapsekologin ar det storsta bekym-
ret den barridr som jarnvagen skapar. Dras jarnvagen genom
tunnlar eller pa broar minskar barridreffekten da det gar att rora
sig obehindrat under eller 6éver banan. | tunnlar finns dock inget
som egentligen bidrar till upplevelsen, medan det upphdjda laget

pa broar gor att resendrerna ser langre och ofta obehindrat, da
man ofta hamnar 6ver tradtopparna. Slutsatsen man kan dra ar
att bade reseupplevelsen och landskapsekologin foredrar att lata
hoghastighetsbanan ga pa brokonstruktioner, upphdjd sa pass
hogt att obehindrad rérelse ar maojlig.

Landskapsbild

Landskapsbilden beskriver karaktdren for ett omrade och ar viktig
for reseupplevelsen. Det blir viktigt att inte forandra landskaps-
bilden for mycket sa att den forlorar sin identitet. Reseupplevelsen
skall visa upp regioner sardrag och forandras landskapsbilden sa
kan sardragen suddas ut. Jarnvagen kan pa sina hall bli ett tillskott
till landskapsbilden, till exempel i omraden utan en stark identitet.
Landskapsbilden praglas bland annat av; kulturmiljon, naturmiljon
och befolkningen som bor i omradet.

Detta kan delvis svara pa fragan hur man kan kombinera kraven
fran reseupplevelsen med andra krav fran omraden som lands-
kapsekologi, kulturhistoria, jordbruk, skogsbruk, bebyggelse och
infrastruktur i deras ansprak pa landskapet. De olika aspekterna
har manga olika beréringspunkter forutom de jag har tagit upp i
mitt arbete.

FRAMTIDEN

Miljopsykologiska studier av reseupplevelser ar viktiga och
jag skulle se det som en fortsdttning pa mitt arbete att studera
tagresenarer.

Det har varit mycket kul och larorikt att vidareutveckla analys-
metoder. Forflyttningsanalysen och o6versiktsanalysen ar bada
metoder som jag skulle vilja arbeta vidare med. Jag tror att



metoderna skulle bli tydligare och andvandningsomradet for dem
skulle kunna utdkas.

En annan intressant fraga jag stott pa under arbetet har varit hur
man passar in jarnvagen utan att paverka ansprak sa som kultur-
miljon. Ofta ses jarnvagen som en odnskad struktur som helst bor
dras nagon annan stans. Da reseupplevelsen gagnas av bland an-
nat dessa kulturmiljoer kan det vara en viktig fraga att stalla hur
ett intrang i landskapet kan ga fran att vara ett intrang till att i
stéllet vara ett element som bidrar till miljon. For sett i ett langt
perspektivkommer vi om, |13t oss sdga 200 ar, se pa hoghastighets-
banan som ett historiskt element.
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