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Förord  

Trafikverket och Boverket arbetar tillsammans med kommunerna Jönköping, 
Norrköping och Uppsala samt Sveriges Kommuner och Landsting med 
stadsutvecklingsprojektet ”Den goda staden”. Syftet är att gemensamt utveckla 
kunskap om integrerad planering av bebyggelse och transportsystem samt att utveckla 
processer och lösningar där olika intressen, krav och behov hanteras samordnat för att 
åstadkomma en långsiktigt hållbar utveckling. Planering ses som ett viktigt verktyg för 
att minska energiåtgången för att anpassa samhället i hållbar riktning. 

Denna skrift ingår i projektet ”Den Goda Staden”. Projektet har genomförts i 
samarbete mellan Trafikverket samt Boverket. Vectura har anlitats som konsult vid 
författandet av skriften. Arbetet har pågått under vintern och våren 2010. Skriften har 
tagits fram genom litteraturstudier och intervjuer med planerare på kommuner och 
länsstyrelser.  
 
Projektledare har varit Mathias Wärnhjelm på Trafikverket. Från Trafikverket har även 
Ann-Charlotte Eriksson, Bertil Ahlberg och Elin Sandberg deltagit samt från Boverket 
har Lena Dübeck deltagit. Utredningsarbetet har utförts av Bengt Freij, Anna 
Nordlander och Lena Lundkvist, samtliga från Vectura. 
 
 
Den Goda Staden i Oktober 2010, 

Mathias Wärnhjelm, projektledare  



Sammanfattning 
Denna studie av infrastrukturrelaterade skyddsavstånd belyser avståndets 
betydelse, funktion och hantering i den fysiska planeringen. De skyddsavstånd som 
har studerats är relaterade till hälsa och säkerhet och är väg- och järnvägsrelaterade. 
Följande områden har analyserats: buller, luftkvalitet, vibrationer, elektromagnetiska 
fält, farligtgodstransporter och olyckor. Studien omfattar inte skyddsavstånd som 
är genererade av annan infrastruktur. De lagstiftningsområden som omfattats av 
arbetet utgörs av miljöbalken, plan- och bygglagen, lag om byggande av järnväg 
samt väglagen.

Arbetet har genomförts som fallstudier av bl.a. de kommuner som ingår i arbetet 
med ”Den goda staden”, Uppsala, Jönköping och Norrköping. Utöver detta har även 
andra planeringsfall studerats som hanterat infrastrukturrelaterade skyddsavstånd. 
Dessutom har även internationella exempel studerats.

En viktig del i studien har handlat om att analysera fallstudierna utifrån tillämpning 
av planeringsmetodik, det vill säga hur behovet av skyddsavstånd har påverkat 
planeringen och hur behovet av att uppnå gällande riktvärden har tillgodosetts. 
Även här har internationella exempel inhämtats och bedömts.

Arbetets slutsatser och sammanfattning av analysarbetet är bland annat att det krävs 
god kunskap inom de olika lagstiftningsområdena för att kunna tillämpa allmänna råd 
och riktlinjer på ett korrekt sätt. Komplexa planeringsfall kräver mycket god insikt 
om hur avsteg från allmänna råd och riktvärden kan göras och vilka skyddsåtgärder 
som krävs. Komplexa planeringsfall som ofta uppstår i förtätningsområden kräver 
att alla aktörer bjuds in att delta tidigt i planeringsprocessen, samt att aktörerna 
också deltar och bidrar med sin information och kunskap.

De internationella utblickarna och studier av hur andra länders planeringsprocesser 
fungerar gav i första hand ett intresse för den holländska processen. En mer 
platsspecifik tillämpning av gränsvärden enligt den holländska modellen kan 
möjliggöra nya kreativa helhetslösningar.  

En fråga som analyserats är om riktvärden med infrastrukturanknytning är för 
stelbenta vid tillämpning i praxis. Denna studie har inte kunnat ge belägg för detta. 
Klart är däremot att om riktvärden tillämpas med kunskap och erfarenhet och i en 
öppen och tidig dialog mellan aktörerna i planprocessen kan goda miljöer skapas 
även i komplicerade planeringssammanhang. Vidtas noga avvägda skyddsåtgärder 
kan i de flesta fall målsättningarna med planeringen infrias, dock till vissa kostnader. 

En annan fråga som ställts under arbetet med studien är om riktvärdena tillämpade 
som skyddsavstånd är för oprecisa för att kunna användas i den fysiska planeringen. 
Slutsatsen är att det inte finns något omedelbart behov av att uppdatera 
infrastrukturrelaterade riktvärden, utan det är istället metoderna och arenorna för 
den praktiska tillämpningen som behöver utvecklas.

Planeringsmetoder som tillvaratar och utvecklar kompetensen hos 
planeringsaktörerna är viktiga för framtiden. Metoder som utvecklar 
samarbetsmöjligheterna för alla aktörer är lika viktiga. Det krävs även mer kunskap 
om vilka konsekvenserna blir av en tätare stad för att kunna göra riktiga avvägningar. 
Det krävs även en ny stadsbyggnadspolitik som grundas på ett helhetstänkande. En 
bättre samordning av miljö- och planeringslagstiftningen kan underlätta byggandet 
av nya hållbara städer. 
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1 Inledning

Under de senaste åren har det inom samhällsplaneringen diskuterats vad som 
kännetecknar ”en hållbar stad” och ett ”hållbart transportsystem”. En mängd 
idéer och principer för ett ”hållbart samhällsbyggande” har lanserats som dock 
visat sig svåra att realisera i praktiken framförallt när det har gällt att utveckla 
en tät stad intill knutpunkter för kollektivtrafik. Svårigheterna har kommit att 
sammankopplas med olika former av skyddsavstånd som planeringen ska ta hänsyn 
till. 

Denna studie av infrastrukturrelaterade skyddsavstånd belyser avståndets 
betydelse, funktion och hantering i den fysiska planeringen. De skyddsavstånd som 
har studerats är relaterade till hälsa och säkerhet och är väg- och järnvägsrelaterade. 
Studien omfattar inte skyddsavstånd som är genererade av annan infrastruktur 
t.ex. sjöfart, luftfart, tele eller energiöverföring eller annan verksamhet. Styrande 
lagkomplex utgörs av miljöbalken, plan- och bygglagen, lag om byggande av järnväg 
samt väglagen.

Studien ingår i projektet ”Den Goda Staden”. Vectura har anlitats för utredningen 
som pågått under första halvåret 2010. Arbetet har utgått från två huvudfrågor: om 
riktvärden med infrastrukturanknytning är för stelbenta vid tillämpning i praxis 
samt om riktvärdena är för oprecisa. Arbetet har skett genom litteraturstudier och 
intervjuer med planerare på kommuner och länsstyrelser. Utifrån några kommunala 
planeringsexempel som ingår i projektet ”Den goda staden”, har konsekvenser 
av tillämpningen av infrastrukturrelaterade skyddsavstånd kunnat utläsas och 
erfarenheter dras inför framtiden. Även andra exempel har studerats, främst utifrån 
hur de har hanterat skyddsavstånd i planeringen. Internationella utblickar har 
hämtats för att belysa andra länders metoder och lagstiftning.

1.1 Begrepp

Infrastrukturrelaterade skyddsavstånd genereras till stor del utifrån bedömningar 
i det enskilda fallet. Som vägledning finns absoluta nivåer exempelvis 
miljökvalitetsnormer och avståndsangivelser i författning som inte får överskridas. 
Det finns även vägledningar som inte är absoluta och ej heller styrande i det enskilda 
fallet, exempelvis miljömålen. Däremellan finns tillämpningsvägledning för olika 
författningar i form av t.ex. allmänna råd och riktvärden. Nedan förklaras de olika 
begrepp som används.

Allmänna råd - ger generella rekommendationer om hur man tillämpar en 
författning och anger hur man kan eller bör handla i ett visst hänseende. Ett allmänt 
råd måste alltid utgå från en författning, det vill säga lag, förordning eller föreskrift. 
Dessa bör således följas men är inte bindande vid prövning och tillsyn. Syftet med 
ett allmänt råd är att främja en enhetlig rättstillämpning.

Miljökonsekvensbeskrivningar - (MKB) måste som regel göras innan miljöfarlig 
verksamhet kan tillåtas exempelvis byggande av väg och järnväg. En MKB krävs 
även för detaljplaner för bebyggelse i anslutning till väg och järnväg i det fall den har 
en betydande miljöpåverkan. En MKB ska enligt given struktur identifiera, beskriva 
och bedöma verksamhetens konsekvenser för människor, djur, mark, vatten, luft, 
landskap och kulturmiljö. Konsekvenserna beskrivs som regel utifrån jämförelsen 
med ett nollalternativ, det vill säga utan den planerade verksamheten/åtgärden. 
Förslag på skyddsåtgärder och försiktighetsmått ska beskrivas. Allmänheten och 
sakägare har enligt miljöbalken rätt att delta och yttra sig under MKB-processen. 
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Miljökvalitetsnormer - (MKN) är ett juridiskt bindande styrmedel som 
infördes med miljöbalken 1999. Avsikten med dem är att förebygga eller åtgärda 
miljöproblem, uppnå och upprätthålla önskvärd miljökvalitet och att genomföra 
ett flertal EG-direktiv. Myndigheter ska vid prövning och tillsyn se till att 
miljökvalitetsnormer uppfylls, om så inte är fallet kan det i vissa fall behövas 
åtgärdsprogram för att den eftersträvade miljökvaliteten ska uppnås. Ansvaret att 
uppnå miljökvalitetsnormerna gäller alla och envar.

Miljömål - Riksdagen har antagit mål för miljökvaliteten inom 16 områden. Målen 
beskriver den kvalitet och det tillstånd för Sveriges miljö, natur- och kulturresurser 
som är miljömässigt hållbart på lång sikt. Miljömålen gäller för hela svenska 
miljöarbetet och finns på nationell, regional och lokal nivå. Miljömålen är inte 
bindande vid tillsyn och prövning i det enskilda fallet.

Riksintressen – definieras med stöd av 3 och 4 kap miljöbalken. Riksintressen kan 
vara områden som är skyddsvärda på grund av sina speciella natur- och kulturvärden 
(4 kap MB) och områden som är av betydelse för ett speciellt nyttjande för t.ex. 
kommunikationer, energiproduktion och energidistribution (3 kap MB).

Riktlinjer – med begreppet riktlinjer avses alla vägledande dokument från 
myndigheter, exempelvis allmänna råd, handböcker och vägledningsdokument. 
Riktlinjer är inte juridiskt bindande.

Riktvärden - med begreppet riktvärde avses en nivå till vägledning för 
beslutsmyndigheter som i det enskilda fallet ska bedöma och fastställa lämpligt 
värde. Ett riktvärde ska normalt inte över- eller underskridas, en bedömning av vad 
som är tekniskt och ekonomiskt rimligt ska göras i det enskilda fallet. Riktvärden 
kan anges i författning, allmänna råd eller på annat sätt delges verksamhetsutövare 
och beslutsmyndigheter. Riktvärden måste inte vara kopplat till en författning 
såsom ett allmänt råd.

Skyddsavstånd – med begreppet skyddsavstånd avses ett geografiskt avstånd mellan 
en störande eller farlig verksamhet och dess omgivning. Utanför skyddsavståndet är 
störningen eller risken så låg att den normalt bör kunna accepteras. Skyddsavstånd 
kan genereras av rekommenderade nivåer för t.ex. buller eller magnetisk fältstyrka.

Skyddsåtgärder – är åtgärder eller försiktighetsmått som reducerar behovet 
av skyddsavstånd. Exempel på skyddsåtgärd kan vara bullerskydd, räcke till 
skydd för avkörning etc. Det kan även handla om åtgärder av störningskällan t.ex. 
bullerdämpande beläggning, skyddsräler och förbud mot tung trafik.

1.2 Lagkomplexitet

De olika lagarna ringar in problematiken från olika håll. För att nämna några 
exempel; PBL reglerar en viss markanvändning, maximal byggrätt och i vissa 
fall utformning, medan Miljöbalken reglerar tillståndsgivningen för en specifik 
verksamhet. Prövning av infrastruktur-, planerings- och tillståndsärenden hanteras 
av olika myndigheter. 

Planeringsprocessen för detaljplaner utifrån Plan- och bygglagen (SFS 
1987:10) och förslag till en enklare plan- och bygglag utifrån regeringens 
proposition 2009/10:170

PBL reglerar hur mark- och vattenområden ska planeras samt att ansvaret för 
planering är en kommunal angelägenhet. Lagen ger företräde för markanvändning 
som gynnar god samhällsutveckling och god livsmiljö.
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PBL reglerar de planinstrument som kommunen ska och kan använda för planering, 
bl.a. översiktsplaner och detaljplaner. Flera lagstiftningsområden, exempelvis 
lag om byggande av järnväg, väglagen och miljöbalken hindrar att verksamheten 
kommer till stånd i strid mot gällande detaljplaner. Detaljplaner blir därför styrande 
för placering och till viss del utformning av väg och järnväg inom detaljplanelagt 
område liksom för placering och utformning av bebyggelse i närhet av infrastruktur. 

Enligt PBL ska mark som ianspråktas vara ur allmän synpunkt lämplig för ändamålet. 
Lämplighetsbedömningen görs antingen vid detaljplanens antagande eller vid 
bygglovgivning om det är utanför detaljplanelagt område.

I PBL regleras hur planprocessen för framtagande av detaljplan ska ske för att bl. 
a. målet om medborgarinflytande och rättssäkerhet ska uppfyllas. En detaljplan 
ska grundas på program som anger utgångspunkter och mål för planen, om 
det inte är onödigt. Undantaget gäller för detaljplaner som kan hanteras med 
enkelt planförfarande eller har stöd i aktuell översiktsplan eller fördjupning 
av översiktsplanen. Syftet med ett detaljplaneprogram är att kommunens 
beslutsunderlag i ett tidigt skede ska breddas med de berördas erfarenheter och 
synpunkter. Berörda ska ges möjlighet till insyn och påverkan innan kommunens 
ställningstagande är låsta.  

Förfarandet vid samråd om program följer samma regler som för samråd om 
planförslaget och samrådskretsen är densamma. Om MKB krävs ska preliminära 
uppgifter om miljökonsekvenser finnas tillgängliga vid programsamrådet. 
Kommunen ska efter genomfört samråd upprätta en redogörelse för programsamrådet 
som fogas till samrådsredogörelsen för planförslaget. När program har upprättats 
ska det bifogas planhandlingarna i den fortsatta planprocessen.   

Länsstyrelsen har en viktig roll i planprocessen. Länsstyrelsen ska bl.a. pröva 
antagande av detaljplaner gentemot utpekade riksintresseanspråk på mark och 
vatten och om planen blir olämplig med hänsyn till hälso- och säkerhetsaspekter. 
Riksintressets avgränsning är mycket viktig för länsstyrelsens prövning. Att 
Trafikverket beskriver markanspråk inom influensområdet kring utpekade 
riksintressen är avgörande för hur länsstyrelsens prövning av intrång i riksintresset 
ska ske. Det är viktigt att kommunen redovisar ansvarsfrågor för åtgärder som 
behöver vidtas för att säkerställa att risker och störningar från trafikanläggningarna 
blir acceptabla utan intrång och begränsningar för vägar och järnvägar av 
riksintresse. Även för övriga väg- och järnvägsanläggningar är det rimligt att tillse 
att infrastrukturens funktion inte blir begränsad av exploatering i dess närhet. 
Länsstyrelsens roll är enligt förarbeten till lagen bl.a. att svara för att tillgodose 
enskilda intressen för boende som ännu inte ianspråktagit bostäder som berörs. 
Frågor om hälsa och säkerhet bör enligt förarbetena vara slutligt avgjorda när 
planen antas, dvs. planen ska gå att genomföra utan att förorsaka ingripanden från 
tillsynsmyndigheter som bevakar frågor om hälsa och säkerhet.

I regeringens förslag till proposition till en enklare plan- och bygglag föreslås att 
detaljplaneprocessen förenklas och att den totala tidsåtgången för planläggning 
förkortas bland annat genom att kravet på att en detaljplan måste grundas 
på planprogram tas bort. För plansamrådet föreslås inga förändringar medan 
utställningsförfarandet ersätts med tre veckors granskningstid. 

Genom att kravet på program i detaljplaneprocessen slopas innebär det att det 
tidiga skedet för att bredda underlag och lämna synpunkter försvinner och därmed 
möjligheten att påverka innehåll och utformning av den fysiska miljön minskar. 
Viktiga frågor om hälsa och säkerhet riskerar att komma in för sent i planprocessen 
när strategiska beslut redan har fattats. Åtgärder för att förebygga risker i 
planförslagen kan leda till kostsamma lösningar.  
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Planering utifrån Väglagen (SFS 1971:948)

Väglagen (VL) reglerar möjligheterna att anlägga allmänna vägar med vägrätt 
och vägområdets avgränsning, den reglerar också förutsättningarna för tillfälligt 
upplåtande av mark för vägändamål.

Vägrätt innebär rätt att använda mark eller annat utrymme som behövs för vägen, 
trots att någon annan äger fastigheten.

Vid byggande av väg ska vägen enligt VL få ett läge och utförande som gynnar 
ändamålet med minsta intrång, olägenhet och kostnad. Detta innebär att det är 
det minst ogynnsamma alternativet som ska väljas. Det ställs därmed inte något 
kvalitetskrav på lokaliseringen av det alternativ som väljs, exempelvis jämfört med 
Plan- och bygglagen och Miljöbalken som säger att marken även ska vara lämplig 
för ändamålet.

Intill ett vägområde får inte byggnader eller anläggningar uppföras som kan vara till 
olägenhet för vägens bestånd, drift eller brukande. Kommunen prövar lämpligheten 
i de fall bygglov krävs, i övrigt prövas detta av länsstyrelsen. Generellt bebyggelsefritt 
område längs allmänna vägar är 12 meter, det kan utökas till maximalt 50 meter av 
länsstyrelsen utanför detaljplanelagt område. VL reglerar alltså behovet av skydd 
för vägens anordningar och trafiksäkerheten. 

Trafikförordningen (SFS 1998:1276) medger till viss del möjligheter att begränsa 
störningar från vägen genom reglering av trafiken, exempelvis kan lokala 
trafikföreskrifter reglera tider och slag av transporter som får trafikera vägen.

Planering utifrån lag om byggande av järnväg (SFS 1995:1649)

Lag om byggande av järnväg (LBJ) reglerar byggande av spåranläggning för 
järnvägstrafik. Lagen tillämpas även på tunnelbana och spårväg.

Vid planläggning och byggande av järnväg ska järnvägen få ett läge och utförande 
som gynnar ändamålet med minsta intrång, olägenhet och kostnad. Detta innebär 
att det är det minst ogynnsamma alternativet som ska väljas. Hänsyn ska tas till både 
enskilda och allmänna intressen. Det ställs inte något kvalitetskrav på det alternativ 
som väljs, exempelvis jämfört med PBL och MB som säger att marken ska vara 
lämplig. En järnvägsplan ska dock utformas så att de fördelar som vinns överväger 
olägenheterna. Planen ska innehålla de skyddsåtgärder och försiktighetsmått som 
behövs för att förebygga störningar.

I lagen sägs att järnvägen inte får byggas så att syftet med skyddsföreskrifter eller 
andra bestämmelser för användning av bebyggelse, mark eller vatten motverkas. 

På mark som är järnvägsmark får inte utan tillstånd från Trafikverket uppföras 
byggnader eller anläggningar som väsentligt försvårar användandet av järnvägen. 
Till skillnad mot väglagen sträcker sig inte denna begränsning av byggande utanför 
den mark som avsatts som järnvägsmark enligt järnvägsplan.

Möjligheten att reglera järnvägstrafiken på samma sätt som vägtrafiken för att 
reducera störningar för omgivningen är mycket begränsad.

Planering utifrån miljöbalken (SFS 1998:808)

Enligt miljöbalken (MB)ska bästa plats väljas för en verksamhet, förutom att platsen 
ska vara det bästa alternativet ur miljösynpunkt ska den även vara lämplig för 
ändamålet. I bedömningen om platsens lämplighet ska skäliga skyddsåtgärder och 
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försiktighetsmått beaktas. Det innebär att en ursprungligen olämplig lokalisering 
genom skyddsåtgärder och försiktighetsmått till slut kan anses vara lämplig.

MB definierar vilka anspråk på mark och vattenområden för olika verksamheter 
som får utgöra riksintressen enligt 3 kap. Syftet med att peka ut riksintressen handlar 
bl.a. om hur dessa sedan ska beaktas i prövning främst enligt MB men också PBL och 
annan lagstiftning. Det är mark- och vattenområdet som används för verksamheten 
som utgör riksintresset och som ska skyddas mot åtgärder som påtagligt kan skada 
intresset. Våra större och viktigare vägar och järnvägar är riksintressen.

MB specificerar vad som måste tillåtlighetsprövas av regeringen i 17 kap, exempelvis 
stora väg och järnvägsprojekt. Syftet med tillåtlighetsprövningen är att regeringen 
kan väga in även arbetsmarknadspolitiska och regionalpolitiska aspekter som inte 
kan beaktas på samma sätt vid en myndighets eller domstolsprövning av tillåtligheten 
enligt MB. Regeringen bedöms också kunna fatta beslut om avväganden när det 
finns konkurrerande markanspråk. Regeringen är också bemyndigad att meddela 
undantag från de allmänna hänsynsreglerna enligt MB.

Både väg och järnväg är miljöfarlig verksamhet enligt 9 kap MB och ägaren av 
infrastrukturen ansvarar för att uppfylla de allmänna hänsynsreglerna samt 
eventuella villkor som gäller för anläggningen. Även om en anläggning är 
tillåtlighetsprövad kan tillsynsmyndigheten förelägga om skäliga skyddsåtgärder 
och försiktighetsmått för de delar som inte omfattas av tillstånd enligt MB.

Kommentar

Övriga lagar som handlar om tillståndsgivning och reglering av verksamheten på 
eller i närheten av väg och järnväg är exempelvis arbetsmiljölagstiftningen, lag 
om transport av farligt gods, elsäkerhetslagstiftningen, lag om brandfarliga och 
explosiva varor, kulturmiljölagstiftningen etc. 

De lagstiftningar som beskrivits ovan har tagits fram för olika syften och under olika 
tidsepoker. Det är därför naturligt att dessa lagar skiljer sig åt när de jämförs. Lagarna 
gäller parallellt, var och en inom sitt område. Det är svårt att skapa en allmängiltig 
vägledning för alla lagstiftningsområden som rör väg och järnväg som ska vara 
användbar i det enskilda fallet. Lagstiftningen kräver att verksamhetsutövare och 
planerare är pålästa och uppdaterade så att man inte missförstår lagstiftarens 
intentioner. Ändringar i författningar sker regelbundet och därför kan allmänna råd 
och riktvärden lika regelbundet behöva ses över för att vara tillämpbara.
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2 Förutsättningar

2.1 Trafikbuller 

Buller anges i dBA, ett mått på hur människan upplever ljudnivån. Man 
använder ekvivalentnivå, medelljudnivån över en period och maximalnivå  den 
högsta ljudnivån på buller i planeringssammanhang. Buller är ett stort miljö- 
och hälsoproblemen. Buller upplevs olika beroende på individ och situation. 
Bullerstörningar under kvälls- och nattetid som stör insomnande och sömn anses 
oftast svårare än de som förekommer under dagtid.

Vardagsbuller påverkar oss både fysiskt och psykiskt, främst från trafik i anslutning 
till boendemiljön. Trafikbuller stör eller hindrar vardagliga aktiviteter som 
kommunikation, vila, återhämtning, sömn och utevistelse. Studier tyder på att 
risken för högt blodtryck och hjärt- kärlsjukdomar ökar när bullernivåer överstiger 
55 – 60 dBA mätt som dygnsmedelvärde. Som godtagbar ljudnivå är värdet 55 dBA, 
medan en god ljudnivå är 45-50 dBA.

Personer som är extra känsliga för buller är enligt WHO personer med syn- eller 
hörselhandikapp, personer med komplexa uppgifter, personer som lär sig nytt 
språk samt barn. Särskilt i barns vistelsemiljöer bör åtgärder vidtas för att skapa 
låga bullernivåer.

Trafikbuller och EU

Sedan 2002 ger ett övergripande EU-direktiv om omgivningsbuller en gemensam 
grund för att hantera buller inom EU. Syftet med direktivet är att förhindra, 
förebygga eller minska skadliga effekter av bullerexponering.

Buller från fordon och maskiner omfattas sedan årtionden av EU-lagstiftning. Det 
var dock först på 1990-talet som lagstiftning om människors exponering för buller 
började utformas. Gemenskapens sjätte miljöhandlingsprogram 2002–2012 syftar 
till att ”…avsevärt minska antalet personer som regelbundet utsätts för långsiktiga 
genomsnittliga bullernivåer, särskilt från trafiken, som enligt vetenskapliga 
undersökningar har skadliga effekter på människors hälsa…”.

Direktivet om omgivningsbuller ger en gemensam grund för att ta itu med buller 
i hela EU. Medlemsländerna bör identifiera särskilt belastade områden, för vilka 
bullret kartläggs och handlingsplaner bör upprättas. Länderna bör också informera 
allmänheten och kommissionen om dessa verksamheter. Belastade områden där 
bullerkartläggning och handlingsplanering ska ske finns runt större tätbebyggelser 
och längs större vägar, järnvägar och flygplatser.

Bullerexponering är också integrerad i annan EU-politik, t.ex. i den temainriktade 
strategin för stadsmiljön, den gemensamma transportpolitiken och strategin för 
hållbar utveckling.

Trafikbuller i siffror
 
Över 2 miljoner människor lever i Sverige med trafikbullernivåer som överskrider 
riksdagens utomhusriktvärden för bostäder 55dBA ekvivalent dygnsmedelvärde. 
Personer utsatta för nivåer över riksdagens fyra riktvärden (ekvivalentnivå, 
maximalnivå, inomhus respektive utomhus) är det 30 – 70 % fler som exponeras. 
Vägtrafiken ökar årligen vilket medför att allt fler människor utsätts för alltför 
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höga bullernivåer. SIKA har beräknat att kostnaden för bullerstörningen värderas 
till 5 – 10 miljarder kr årligen.  

Riktvärden

Riksdagen antog i mars 1997, i anslutning till behandling av propositionen 
”Infrastrukturinriktning för framtida transporter” (prop.1996/97:53), riktvärden för 
trafikbuller. Naturvårdsverket har i samverkan med Boverket och Banverket tagit 
fram förslag till riktvärden för tågbuller. 

Vid tillämpning av riktvärdena vid åtgärder i trafikinfrastrukturen bör hänsyn tas 
till vad som är tekniskt möjligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivån inte 
kan reduceras till nivåer enligt ovan bör inriktningen vara att inomhusnivåerna inte 
överskrids.

När bebyggelse planeras i områden nära järnvägen ska kommunen eller 
exploatören bedöma om platsen är lämplig för ändamålet med hänsyn till buller 
och vibrationer och om bullerskyddsåtgärder behövs. I de flesta fall krävs en buller- 
och vibrationsutredning. Kommunen eller exploatören ska även bedöma riskerna 
för störande stomljud och ta hänsyn till dessa risker vid bebyggelseplaneringen. 
Utredningarna ska göras med godkända beräknings- eller mätmetoder och med 
erfarenheter från tidigare utredningar. Det är svårt att ange generella skyddsavstånd 
från järnvägen för att förhindra störningar och för att uppnå bullerriktvärdena. 
Om det ar fritt fält mellan järnvägen och bebyggelsen och om det inte vidtas några 
skyddsåtgärder, krävs normalt ett avstånd på 150–300 meter för att vara säker 
på att samtliga riktvärden uppnås och att störningarna blir ringa. På ca 30–50 
meters avstånd från järnvägen är det svårt att uppnå en god boendemiljö trots att 
skyddsåtgärder vidtas.

Tysta miljöer

Det är angeläget att skapa och skydda tysta och rofyllda miljöer för rekreation 
där en positiv ljudmiljö från naturen kan upplevas. Ur bullerperspektiv är det 
särkilt angeläget att tätortsnära rekreationsområden och större sammanhängande 
områden för längre rekreationsvistelse blir så tysta som möjligt. För att områdena 
ska upplevas som riktigt tysta bör buller från annat än naturljud vara högst 35 dBA 
ekvivalent ljudnivå.

Flyg- och vägtrafikbuller ger upphov till en högre andel sömnstörda än tågbuller. Vid 
en ljudnivå på Lnight 60 dB vid mest exponerad fasad är ca 6 % mycket sömnstörda 
av tågbuller mot ca 12 % av vägtrafikbuller och ca 15 % av flygbuller. Motsvarande 
andel sömnstörda är för tågbuller 12 %, vägtrafikbuller 22 % och flyg ca 35 %.

Begreppet tyst sida används när nya bostäder planeras. Om ena sidan av huset 
exponeras för buller över riktvärdena kan detta kompenseras med en tyst eller 
bullerdämpad sida, i kombination med en förbättrad ljudisolering in till bostaden 
och mellan lägenheterna. Den beräkningsmetod som i dag gäller för trafikbuller 
utomhus är tillämpbar på den direktexponerade sidan, men inte på en sluten 
innergård där ljudnivån påverkas av de många ljudreflexerna i fasaderna. För att 
räkna rätt krävs att man tar hänsyn till efterklangen för innergården. Därutöver 
bör man ta med även avlägsna vägar som kan ge betydande bidrag till en innergård 

- till skillnad från den direkt exponerade sidan där bullret ofta domineras av den 
närmaste vägen. För de långa avstånden får dessutom vind och andra meteorologiska 
förhållanden en förstärkt inverkan på ljudutbredningen. 
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Sambandsfunktioner (EU position paper, 2004) för relationen mellan andel sömnstörda och Lnight 
utanför mest exponerad fasad, redovisade separat för flyg-, vägtrafik- och tågbuller.

Bullerbegränsande åtgärder järnvägstrafik

Standardfallet ”rälsljud” inkluderar följande typer av bullerreduktionsåtgärder för 
järnväg, ungefärlig bullerreduktion i dB.

1.	 Normalt rulljud

	 Elastiska hjul 1 – 2 dB

	 Ljudabsorberande underbyggnad 5 dB

	 Rälljuddämpare 1 - 3 dB

	 Rälljuddämpare & hjulljuddämpare 5 - 7 dB

	 Inbäddad räl med ljudabsorberande underbyggnad 1 - 6 dB

	 Nya rältyper med förstyvningar 2 - 5 dB

	 Speciella rälprofiler 5 dB

2.	 Onormalt rulljud 
	 Hjulsvarvnig 7 - 10 dB

	 Rälslipning 7 - 10 dB

3.	 Stötljud 

	 Hjulsvarvnig 7 - 10 dB

	 Rälslipning 7 - 10 dB

	 Felaktig svetsning och slipning 0 - 3 dB

	 Rälinfästning, översyn 5 dB
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4.	 Ljud från ojämnheter 

	 Hjulsvarvnig 7 - 10 dB

	 Rälslipning 7 - 10 dB

Bullerbegränsande åtgärder vägtrafik

Åtgärder mot trafikbuller är i första hand att planera så att bostäder inte ligger 
nära vägar där hög och snabb trafik utgör bullerkällan. Där detta inte går i befintlig 
bebyggelse eller där stora avstånd inte är önskvärda av andra skäl, kan man begränsa 
bullerstörningar genom olika åtgärder. 

Exempel på bullerbegränsande planeringsåtgärder utöver avstånd:

•	 Tillslut öppningar mot trafiken

•	 Inför hastighetsbegränsningar och hastighetsdämpande utformning

•	 Ljudkrav på kollektivtrafik

•	 Begränsa tung trafik i bostadsområden nattetid

•	 Trafikomläggningar

•	 Använd tyst asfalt/tysta däck/tysta motorer

•	 Minska reflexer från fasad

•	 Kontor, lager, garage eller annan mindre känslig byggelse får vara bullerskärm 
mot bostäder

•	 Bostäder planeras genomgående och så att boningsrum finns på en ”tyst” sida

•	 Byggnader byggs med särskilt bullerdämpande fasader (inklusive fönster), 
bjälklag och eventuellt tak (flygbuller)

•	 Bullerskärmar/bullervallar/bullerplank med absorbenter

•	 Överdäckning av trafikleder

Överdäckning: Man kan skärma av båda sidor av en väg och sedan täcka över med 
akustiska absorbenter som är utformade så att luftombyte sker men att nästan 
inget ljud slipper ut. Denna typ av åtgärd medför en del övriga problemställningar – 
planmässigt, estetiskt, arkitektoniskt och trafiksäkerhetsmässigt.

Absorbenter i kanjoner: Skärmar är inte lämpliga som reduktionsåtgärd i delar av 
en stad som präglas av kanjoner, det vill säga gator som är flankerade av byggnader. 
För att sänka ljudtrycksnivån i en kanjon med trafik, är det viktigt att ha ett diffust 
ljudfält och absorbenter på fasadsytorna. Diffusa reflektioner istället för direkta 
reflektioner leder till en minskning av 2-3 dBA, och med absorbenter på fasader kan 
man åstadkomma 2-3 dBA reduktion.
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Trafikomläggning: Ett sätt att minska ljudnivåerna från vägtrafik i stadsområden 
är genom trafikåtgärder. Genom att flytta fordonen längre bort eller att minska 
bullerkällornas styrka, till exempel genom att minska hastigheten, införa 
tidsrestriktioner för de mest bullrande fordonen, etc. 

Ytterligare trafikåtgärder och även andra bullerkällor kan tas med i beräkningarna. 
Generellt visar det sig vara fördelaktigt att flytta all trafik till ett fåtal vägar, om man 
bara ser till bullerkartläggningen. En nackdel är att ett fåtal boende får höga nivåer.

Däck-, vägbane- och framdrivningsbuller: Däck- och vägbanebuller dominerar 
vid hastigheter över 30 km/h för personbilar och över 70 km/h för tunga fordon. 
Framdrivningsbuller dominerar vid högre hastigheter, för motorstarka fordon och 
vid acceleration.

Vägbeläggningens ljudabsorption bestäms av tjocklek, porositet och flödesmotstånd 
mot luft. Vid utförandet av beläggning är det viktigt att styra processen vid 
läggningen. Standardiserad kontroll av beläggningens akustiska egenskaper saknas.  
Ljudabsorptionen i porösa beläggningar försämras med tiden, för att bromsa detta 
krävs att vägbanan högtryckstvättas regelbundet.  

Buller skapas genom två mekanismer när ett däck rullar över vägbanan. Dels 
vibrationer i däcket och dels luftpumpning under däcket . Ljudutstrålningen 
förstärks av däckets anläggningsgeometri, denna s.k. horneffekt kan ge +20 dB 
framåt/bakåt och +5 – 10 dB i sidled. 

Dubbdäcksanvändning ger ökat buller i sig men kräver en ändrad sammansättning 
av vägbeläggningen för att få bättre slittålighet. Dubbanvändningen sliter även 
vägbanan så att den blir mer bulleralstrande. Slitaget resulterar i partiklar som 
täpper till vägbanans porer.   

Bullernivån i en viss punkt bestäms av trafikens volym och hastighet samt 
avståndet till bullerkällan. Bullernivån påverkas av vägens lutningsförhållanden, 
fordonsaccelerationer, däcktyp och fordonstyp. Mjuk omgivande mark ger 
markdämpning vid marknära positioner.  

Beräkningar visar att för att uppnå krav på 60 dBA i ett gaturum måste trafiken 
ligga under 3 000 fordon/dygn vid 50 km/h. Med 10 000 fordon/dygn krävs 40 m 
avstånd vid 50 km/h och 80 m vid 70 km/h.  Ett slutet gaturum med 20 m bredd ger 
bullernivåer över 65 dB vid 10 000 fd/d och 50 km/h.

Bullerskärmar
Skärmar ger upphov till reflexioner och bör därför utföras med absorbenter. Skärmar 
måste ha tillräcklig höjd och placeras nära bullerkällan. Skärmen måste vara 
tillräckligt lång, ofta längre än avståndet mellan skärm och mottagare. Öppningar 
i skärmen får inte förekomma. Skärmar bör förses med ljudabsorbenter. Värt att 
notera är att dessa olika åtgärder inte är additiva beroende på att varje åtgärd har 
sin spektrala karaktär beroende på ljudets frekvens.

Absorption ska alltid användas när man bygger skärmar för att dämpa den spridning 
av ljudet som skärmen annars står för. Ljudabsorberande material på bullerskärmar 
ger inte alltid någon större förbättring. Dämpningen ökar för vissa skärmformer 
medan den sjunker för andra. Utan ljudabsorberande material minskar multipla 
reflexer mellan parallella skärmar dämpningen. Denna effekt ökar med stigande 
skärmhöjd och minskande avstånd mellan skärmarna, men för relativt låga skärmar 
långt isär är effekten liten (< 1 dB(A) för 2 m höga skärmar: 30 m isär). Problemet 
med multipla reflexer kan också undvikas genom att vinkla bullerskärmarna 
företrädesvis nedåt.
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Det är viktigt att bullerskärmen har tillräckligt hög ljudisolering för att slutresultatet 
ska bli bra, annars bidrar ljudtransmissionen genom skärmen för mycket. Tunna 
skärmar har generellt en lägre ljudisolering, och speciellt glasskärmar kan ha så 
dålig ljudisolering att dämpningen kan sjunka med 5 dB vid frekvenser runt 200 
Hz. Om genomgångar behövs måste man utföra dessa omsorgsfullt samt hindra 
reflektioner genom öppningarna med hjälp av välplacerade absorbenter.

För att skapa en tyst sida i bebyggelsen betyder ljudabsorbenter och ljuddiffusion 
mycket. Exempelvis kan absorbenter placeras på fasad (2 – 5 dB), loftgångar och 
balkonger förses med absorbenter på undersidorna (3 dB), skärmar på tak, gröntak 
(2 dB), gröna väggar, gräsmatta istället för asfalt (1 dB).

Potential för bullerreduktion: 

Vid stora trafikflöden är det ofta stora skyddsavstånd som tillämpas, typiskt för 
större städers infartsleder där även fordonshastigheterna är höga. Minskning av 
hastigheten med 10 – 20 km/h ger viss ljudreduktion i storleksordningen 2 – 3 dB. 
Byte till porös asfalt ger ljudreduktion 3 – 8 dB, byte till tystare däck 2 – 3 dB och 
minskad användning av dubbdäck från 80 – 20 % 1 – 2,5 dB. Bullerskärmar ger en 
reduktion 6 – 8 dB med störst effekt närmast skärmens ljudskuggsida. 

2.2 Vibrationer 

Vibration är en svängningsrörelse i ett mekaniskt system. Vibration består av två 
vågtyper samtidigt, en tryckvåg och en skjuvvåg med låg utbredningshastighet. 
Utbredningshastigheten för markvibrationer beror på undergrundens beskaffenhet 
och varierar mellan 25 – 500 m/sek. 

Vibrationer från järnvägstrafik kan orsaka skador på byggnader och ge upphov till 
störningar och obehag för människor. Det är dock mycket sällan som vibrationer från 
järnvägstrafik orsakar skador, t.ex. sprickor eller sättningar, på normalt grundlagda 
byggnader. Där skador har konstaterats har byggnaderna även påverkats av naturligt 
åldrande och andra faktorer, som t.ex. förändrade grundvattenförhållanden. 
Byggnaderna skulle därför ha skadats även utan vibrationspåverkan. Tågvibrationer 
kan dock ha ”accelererat” åldrandet på konstruktionen. Vibrationer mäts i enheten 
mm/s. I projektet NordVIB anges indikationer på att risken för skador på byggnader 
är mycket liten vid nivåer under 5,0 mm/s. Människor kan störas av vibrationer vid 
avsevärt lägre nivåer. Känseltröskeln är ca 0,1–0,3 mm/s (RMS, 10–100 Hz).

Riktlinjer

Nybyggnad: Banverket och Naturvårdsverket har tagit fram riktlinjer för vibrationer 
som anger att 0,4 mm/s (RMS 1-80 Hz) inte bör överskridas vid permanentbostäder, 
fritidsbostäder och vårdlokaler. Nivån bör därför klaras när ny bebyggelse uppförs 
vid järnvägen. Riktvärdet är framtaget för att eliminera risken för störningar från 
järnvägstrafik under nattetid. Riktvärdet är vägledande och inte bindande. Vid 
nybyggnad av järnväg avgörs åtgärdernas omfattning med utgångspunkt från 
vad som är tekniskt, ekonomiskt och miljömässigt motiverat i det enskilda fallet. 
Riktvärdena bör även klaras när ny bebyggelse uppförs intill järnväg. När bebyggelse 
planeras i områden nära järnvägen ska kommunen eller exploatören bedöma om 
platsen är lämplig för ändamålet med hänsyn till buller och vibrationer och om 
skyddsåtgärder behövs. I de flesta fall krävs en buller- och vibrationsutredning.

Befintlig miljö: I befintliga bebyggelseområden vid befintlig järnväg tvingas man 
ofta acceptera högre vibrationsnivåer än de nivåer som gäller vid nybyggnad. 
Banverket har vidtagit åtgärder vid de bostäder som har nivåer över 2,5 mm/s. Det 
långsiktiga målet för permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler är 0,4 
mm/s.



17

Vibrationsdämpande åtgärder

Moderna järnvägsanläggningar kan byggas med mer eller mindre sofistikerad 
teknik för att minska vibrationspåverkan på omgivningen. I Sverige tillämpas 
standardmässigt en banunderbyggnad med betongsliprar på ballast, i förekommande 
fall vilande på KC-pelare. I övriga Europa tillämpas andra vibrationshämmande 
anläggningsmetoder där ett mekaniskt filter skär av vibrationsvågorna. Filtret kan 
läggas antingen under rälsen eller under en byggnad. 

2.3 Elsäkerhet 

Elsäkerhet kring järnväg

Elektriciteten överförs till loket via kontaktledningen som är belägen 4,8-6,0 meter 
ovanför rälsen. Järnvägens högspänningsledningar har en spänning på ca 15 kV och 
en frekvens på 16 2/3 Hz. Elsäkerhetsverkets föreskrifter ELSAK 2008:1 gäller för 
järnvägens högspänningsledningar.

 Arbete i järnvägens närhet

Allt arbete inom 4 meter från närmaste spänningsförande del av järnvägsanläggningen 
ska planeras i samråd med Trafikverket. Vid arbete i järnvägens närhet ska 
Elsäkerhetsverkets föreskrifter och Trafikverkets regler följas och nödvändiga 
skydds- och säkerhetsåtgärder ska vidtas. Om arbetena sker mycket nära 
järnvägsanläggningen kan särskild säkerhetsutbildning krävas alternativt att 
personal från Trafikverket närvarar och övervakar arbetet. I vissa fall kan det krävas 
att banan måste stängas av för trafik. Sådana arbeten måste planeras i god tid.

Byggnader och upplag

Elsäkerhetsverkets föreskrifter anger minimikraven för avstånd till järnvägens 
högspänningsledningar. Trafikverket rekommenderar normalt ett större avstånd 
för att underlätta uppförande och framtida underhåll av byggnader nära järnvägen.

I enlighet med Elsäkerhetsverkets föreskrifter ELSAK-FS 2008:1 får byggnader 
eller någon byggnadsdel av elsäkerhetsskäl normalt inte förekomma inom 5 meter 
från del av järnvägsanläggningen som kan föra högspänning. För höga byggnader 
kan större avstånd alternativt särskilda skyddsåtgärder krävas. 

Beroende på placering och avstånd till järnvägens högspänningsledningar kan 
jordning behövas i enlighet med Trafikverkets standard BVS 510. Om avståndet 
mellan olika elanläggningar är mindre än 2,5 meter krävs åtgärder.

2.4 Elektromagnetiska fält 

Runt omkring alla elledningar och elektriska apparater, där el strömmar, finns 
två typer av elektromagnetiska fält, elektriskt och magnetiskt. Fälten är starkast 
närmast källan men avtar snabbt i takt med att avståndet ökar. Diskussionen om 
hälsoeffekter gäller främst magnetfält. 

Vid lokalisering av verksamheter i närheten av elektrifierad järnväg är det viktigt att 
förekomsten av elektromagnetiska fält beaktas och att det vidtas de skyddsåtgärder 
som eventuellt kan krävas. När det gäller järnväg finns elektromagnetiska fält 
främst runt järnvägens kontaktledning cirka 5,5 meter ovanför rälsen. När inget tåg 
är i närheten är magnetfältet från kontaktledningen relativt svagt, men när ett tåg 
passerar ökar styrkan under några minuter.
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Hälsoeffekter

Internationella strålskyddskommissionen, ICNIRP (International Commission on 
Non- Ionizing Radiation Protection), har publicerat en översikt om kunskapsläget 
vad gäller hälsoeffekter av magnetfält. De konstaterar att det inte finns något 
entydigt samband mellan exponering av svaga, lågfrekventa magnetfält och någon 
kronisk sjukdom. Forskningen fortsätter men det kan dröja många år innan säkra 
svar kan ges eftersom det är flera faktorer som samverkar i komplicerade processer.

Referensvärden

Strålskyddsinstitutet har beslutat om rekommenderade referensvärden för 
magnetfält. Referensvärdena överensstämmer med vad EU och ICNIRP 
rekommenderar. För hushållsel på 50 Hz är referensvärdet 100 μT medan det för 
järnvägsel på 16 2/3 Hz är 300 μT. På avståndet 1 meter från järnvägen underskrids 
referensvärdet 300 μT. Det gäller även när tåget är i närheten. Boverket och 
Banverket har enats om ett observationsvärde på max 0,2 μT per dygn. 

Andra effekter

Bildskärmar kan påverkas av ett magnetfält större än ca 0,5 μT då man ibland kan 
märka att bilden rör på sig. Detta gäller främst äldre modeller av bildskärmar. Nya 
platta skärmar påverkas inte. Ligger byggnaden längre bort än tjugo meter från 
järnvägens kontaktledning är magnetfältet från järnvägen generellt så svagt att 
störningar är ovanliga.

Avstånd till verksamheter

Vid ett avstånd av ca 20 meter från järnvägen och när inget tåg är i närheten är 
magnetfältet från järnvägen på den grundnivå som normalt finns i bostäder och 
kontor, omkring 0,1 μT. När ett tåg är i närheten kan styrkan på magnetfältet dock 
uppgå till omkring 0,5 - 1 μT. 

Andra åtgärder

Trafikverket tillämpar försiktighetsprincipen och arbetar för att begränsa 
magnetfälten så mycket som möjligt. Trafikverket arbetar även med olika tekniska 
lösningar som i särskilda fall kan minska magnetfälten. Det kan exempelvis handla 
om att ändra matningsväg för elkraft genom placering av kablar, kontaktledningar 
och kontaktledningsstolpar, och i speciella fall skärmning med t.ex. aluminiumplåt. 

2.5 Luftföroreningar 

I dag bidrar främst partiklar och marknära ozon till hälsoproblem som orsakas av 
luftföroreningar. Luftföroreningar kan vålla sjuklighet och förkorta den förväntade 
livslängden hos människor. De bidrar även till växtskador, korrosion, övergödning, 
försurning och klimatförändringar. Trafiken gör att luftföroreningarna som regel 
är värre i tätorterna än på landsbygden. Även vedeldning för bostadsuppvärmning 
och vissa industrier bidrar till luftproblemen. Sverige både “importerar” och 

“exporterar” luftföroreningar, eftersom föroreningarna transporteras i luftströmmar 
över landgränserna.

Normerna gäller i hela landet

Miljökvalitetsnormerna (MKN) enligt förordning (2001:527) för utomhusluft 
gäller i hela landet. Med utomhusluft avses enligt förordningen utomhusluften 
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med undantag för arbetsplatser samt väg- och tunnelbanetunnlar.  Kommunerna 
ansvarar för att kontrollera luftkvaliteten och att tillhandahålla aktuell information 
om föroreningsnivåerna. Naturvårdsverket ansvarar för miljökvalitetsnormen för 
ozon. 

För alla miljökvalitetsnormer har fastställts en tidpunkt då de ska, alternativt bör, 
vara uppfyllda. Om en miljökvalitetsnorm bedöms bli svår att klara till den utsatta 
tidpunkten, eller om den redan överträds, kan ett åtgärdsprogram behöva upprättas. 
Idag finns det åtgärdsprogram för kvävedioxid i Stockholms län, Göteborgsregionen, 
Malmö stad, Helsingborgs stad och Uppsala  kommun och Umeå kommun. 
Åtgärdsprogram för partiklar (PM10) har fastställts för Stockholms län, Göteborgs 
stad, Norrköpings kommun och Uppsala kommun. I Jönköpings kommun, Skellefteå 
kommun och Örnsköldsviks kommun håller åtgärdsprogram på att tas fram.

Delmål 

Delmålen är antagna av riksdagen för att konkretisera miljöarbetet på vägen mot 
miljömålen. Delmålen anger inriktning och tidsperspektiv. Några utgör en del av 
hela miljökvalitetsmålet, andra utgör ett steg på vägen. Halterna av luftföroreningar 
överskrider inte lågrisknivåer för cancer eller riktvärden för skydd mot sjukdomar 
eller påverkan på växter, djur, material och kulturföremål. Riktvärdena sätts med 
hänsyn till personer med överkänslighet och astma. 

MKN och fysisk planering

Det är kommunen som har ansvaret att känna till luftföroreningshalterna i 
kommunen. Om en miljökvalitetsnorm överträds eller riskerar att överträdas 
ska detta beaktas vid planering och planläggning. Om risk för överträdelse av 
miljökvalitetsnorm finns i planområdet eller i planens influensområde bör det inför 
planeringen eller planläggning i planhandlingar redovisas underlag som visar om 
och hur planen bedöms påverka förutsättningarna att uppfylla miljökvalitetsnormer. 
Planens och de förväntade emissionernas tidshorisont behöver även beaktas. I vissa 
fall krävs en MKB och/eller en miljöbedömning enligt 6 kap miljöbalken.

Planering och planläggning kan på olika sätt påverka förutsättningarna att uppfylla 
miljökvalitetsnormer, nedan ges några exempel: 

•	 Fler/färre exponeras för halter över normen, t.ex. om bostäder förläggs/	
	 tas bort där norm överträds

•	 Halterna ökar/minskar om byggnader uppförs/tas bort i närhet av ut	
	 släppskällor (t.ex. vägtrafik), vilket ändrar förutsättningarna för ventila	
	 tion i belastat område.

•	 Avsedd verksamhet i planen/lovet ökar/minskar utsläpp, t.ex. genom 	
	 ökad/minskad vägtrafik, i dess närområde eller influensområde.

	

För dessa planer bör mer ingående beslutsunderlag tas fram som visar hur de kan 
påverka förutsättningarna att uppfylla miljökvalitetsnormer, samt vilka åtgärder 
som planmyndigheten avser vidta för att underlätta ett uppfyllande. 

Fastställda åtgärdsprogram bör tjäna som vägledning inför planläggning. Det har 
diskuterats om planer kan fastställas som bedöms försvåra uppfyllande av normerna 
på en plats men underlätta uppfyllandet på andra platser. Vid remissförfarandet vid 
överprövningar av planärenden har både Boverket och Naturvårdsverket framhållit 
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att dessa planer inte bör strida mot bestämmelserna i lagstiftningen om planen 
sammantaget underlättar ett uppfyllande av normer. Ett exempel kan vara om 
uppfyllandet försvåras på en eller ett par platser där förhållandevis få exponeras 
samtidigt som uppfyllande underlättas påtagligt på platser där många exponeras. 
Verkens tolkning har då varit att planens konsekvenser då sammantaget skulle 
underlätta ett uppfyllande av normer och således inte strida mot lagstiftarens 
intentioner. På motsvarande sätt bör inte planer antas som sammantaget bedöms 
försämra förutsättningarna att uppfylla miljökvalitetsnormer. 

MKN i ”Den Goda Staden”

I de förtätningsprojekt som studerats i projektet Den Goda Staden har luftkvaliteten 
behandlats genom att särskilda simuleringar av föroreningshalterna har utförts. I 
fallet Råbyvägen i Uppsala studerades luftkvaliteten för varierande bredder på 
gaturummet. I detta fall kunde ingen anmärkningsvärd höjning av föroreningshalter 
i luft noteras. 

Det bör dock noteras att i vissa befintliga innerstadsgator (t.ex. Hornsgatan i 
Stockholm) med speciella förutsättningar, sker redan idag överskridanden av MKN. 
Att beakta vid nyplanering är trafikflödet och möjligheterna att effektivt vädra ut 
luftföroreningarna. Dagens simuleringsverktyg ger möjligheter att på tidigt stadium 
göra kontrollberäkningar av luftföroreningshalter. 

2.6 Väg och järnväg en linjär riskkälla 

Risk och säkerhet

Riskanalyser har en historia från processkemisk industri. De metoder som utvecklats 
för att identifiera, analysera och värdera risker bygger på att det finns god kunskap 
om anläggningen och dess omgivning.

Risk är en produkt av sannolikhet och konsekvens. Resultaten i en riskanalys 
redovisas oftast i enheten sannolikhet för dödsfall per år, dvs. sannolikheten för 
att en händelse med konsekvensen dödsfall ska inträffa per år. Risken att dö är för 
alla 100 %, vilket kan uttryckas som att sannolikheten att dö för varje människa är 
1. Sannolikheten att dö är inte jämnt fördelad över livet, enligt statistiken risken att 
dö som lägst vid 7-års ålder och uppgår då till sannolikheten 0,0001/år, d v s 0,01 %/
år eller 1/10 000/år. Observera dock att detta är inte enbart avser dödsfall till följd 
av en olycka.

Dödsfall är oftast ett abstrakt tal, men när det handlar om samhällsplanering kan 
man placera resultatet från en riskanalys på en karta och visa vem som exponeras 
för risken och redovisa hur den varierar med ett avstånd från riskkällan. Genom att 
peka ut riskfyllda områden ges risken en geografisk placering, men att kommunicera 
risknivån är fortfarande svårt.

Linjär riskkälla

Infrastruktur, väg och järnväg, är linjära riskkällor. Det innebär att man inte som 
vid en kemisk anläggning (punktkälla) kan säga exakt var riskkällan är placerad. 
Den geografiska placeringen av en olycka som kan medföra konsekvenser för 
omgivningen på väg och järnväg blir därför svårare att precisera. 

Olika typer av väg och järnväg har olika sannolikheter för olyckor. Vägens och 
järnvägens standard, exempelvis mötesfrihet, korsningsutformningar och växlar 
medför att sannolikheten ökar eller minskar. 
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Exempel på individrisknivå som funktion av avståndet för väg (90 och 110 km/h) samt järnväg, 
Källa RIKTSAM

Högre hastigheter medför större krockvåld och sannolikheten att det blir större 
konsekvenser av en olycka ökar med hastigheten. Större krockvåld medför större 
sannolikhet till läckage vid transport av farligt gods vilket kan medföra svåra 
konsekvenser.

Trafikmängden och trafikslagen påverkar också risken. Fler tåg ger ökad sannolikhet, 
farligt gods medför ökade konsekvenser vid en olycka.

Farligt gods

Var en olycka kan inträffa längs en väg och eller järnväg är som nämnts en osäkerhet. 

På vägar kan genomfartstransporter av farligt gods regleras genom att dels förbjudas 
och dels rekommenderas till vissa vägar. Ett förbud för genomfartstrafik innebär 
inte att allt farligt gods är förbjudet att köra på dessa sträckor, har man en målpunkt 
inom ett område med förbud kan man ändå köra på denna sträcka.

Farligt godstransporter på järnväg kan inte regleras på samma sätt som för vägar, 
allt gods kan i princip gå överallt på järnvägsnätet.

Sammantaget innebär detta att olyckor med farligt gods kan inträffa på alla väg och 
järnvägar.

Det finns inte någon skyldighet att registrera exakt var vägtransporter av farligtgods 
går. Varje transportör har ansvar för transporten, men någon nationell information 
om var godset går finns inte. Däremot finns det möjlighet att få ganska god statistik 
av transporter på järnväg eftersom tågsättens komposition måste föranmälas. Det 
finns alltså bättre möjlighet att få kännedom om farligt gods som ingår i tågset. 

Den information som kan hämtas om farligt godstransporter är en ögonblicksbild. 
Nästa vecka, kan godset transporteras via en ny hamn eller leverantör och ta en 
annan sträcka.

Omgivningen

Omgivningen i anslutning till järnvägen eller vägen påverkar konsekvensen av 
en olycka. Bostadshus, kontor, samlingslokaler, parkmark eller vattenområde ger 
skilda skadeutfall vid en olycka, skadeutfallet skiljer också över tiden för olika typer 
av markanvändning. Exempelvis dag/natt, sommar/vinter. 
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Bilden visar illustration av överlagrade risker från verksamheter i anslutning till järnväg. Utdrag ur 
rapporten Stationsnära läge

Önskan att exploatera i anslutning till infrastruktur skiljer sig mellan stad och 
landsbygd och mellan väg och järnväg, eller närmare bestämt mellan möjligheter 
till omstigningsplatser på infrastrukturen.

En persontät exploatering i anslutning till infrastruktur som även har en över tiden 
jämnt fördelad exploatering ger de största konsekvenserna. En exploatering i 
anslutning till infrastruktur som tar i beaktande möjligheten att reducera risknivån 
med god planering är oftast möjlig att genomföra. Exempelvis kan kontor etableras 
i anslutning till järnväg där godstågen i huvudsak passerar nattetid.

Något fastställt skyddsavstånd eller risknvå finns inte, god kunskap och god 
planering är förutsättningen för att planera utifrån en tolerabel eller acceptabel 
risknivå.

Riskkällor i anslutning till väg- och järnväg

I många tätorter är det inte bara väg eller järnväg med transport av farligt gods 
som är riskkällor. I de flesta orter finns även inom näringslivet aktiviteter som 
innebär risker genom transporter, lagring, processer eller produkter. Risker 
från olika verksamheter kan i många fall beröra samma del av samhällen. Det är 
viktigt att redovisa den samlade riskbilden vid beslut om förtätning för att få en 
tillfredsställande beslutsunderlag, att endast fokusera på risker från väg och järnväg 
ger inte en heltäckande bild. 

Detta resonemang handlar inte enbart om risker, exempelvis buller och 
luftföroreningar bör behandlas på samma sätt.

Kommentar

Stora osäkerheter finns vad gäller sannolikhet för en olycka med farligt gods. Stora 
osäkerheter finns vad gäller konsekvens. Osäkerheten är ett mått på tillförlitligheten 
i ett resultat av en riskanalys och måste alltid redovisas. Är osäkerheten för stor blir 
resultatet mycket svårt att använda.

Beslut om en risknivå är acceptabel eller inte måste väga in osäkerheten. Konservativa 
beslut kan innebära konsekvenser för möjlig markanvändning, men det kan också 
innebära att kreativa lösningar initieras för att skapa en god stadsmiljö.
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3 Fallstudier

3.1 Stadsläkning runt Råbyvägen i Uppsala kommun 

Vision om den goda staden - omvandling av Råbyvägen till stadsgata

Visionen är en stadsgata som utgör ett kommunikationsstråk för alla trafikslag och 
som attraherar folk och verksamheter. En stadsgata som integreras i sin omgivning 
och som bidrar till stadsläkningen mellan och utvecklingen i angränsande stadsdelar. 
En trängre mer stadsmässig gatusektion signalerar lägre hastighet och påverkar 
körstil och körbeteende vilket är positivt för hälsa och säkerhet.

Råbyvägen före åtgärd (källa ”Stadsläkning kring trafikleder” SWECO 2009)

Råbyvägen har varit föremål för en särskild utredning inom samarbetsprojektet 
”Den goda staden”. Förutsättningen i planarbetet har varit att hitta ett robust 
sektionsmått som möjliggör bebyggelse på båda sidor om Råbyvägen samt ge en 
flexibilitet i utformningen av gatan avseende ett eller två körfält i vardera riktningen. 
Vid ett sådant sektionsmått kan kvartersmarken läggas fast utan att strategiska 
vägval för framtiden går förlorade. Aktuell detaljplan styr inte hur Råbyvägen 
ska utformas men bostadskvarteren förutsätter att gatan ges en utformning som 
möjliggör angöringsparkering längs gatan.

Översiktsplan 2002

Tidigare gällande detaljplaner anger för Råbyvägen att marken får användas 
till garage och parkering samt park närmast Råbyvägen. På ett par ställen korsar 
planlagda parkstråk Råbyvägen. Råbyvägen är i dag försedd med breda sidoytor som 
kan utnyttjas för bebyggelse och ge vägen karaktär av stadsgata. Denna ska dock 
även fortsättningsvis ha stor betydelse för trafiken. Avståndet mellan husfasaderna 
kan efter ombyggnad minskas till 40 meter. Trafikbullret måste uppmärksammas i 
planeringen. Bebyggelsen bör i huvudsak bestå av bostadshus med inslag av kontor 
och annan ej störande verksamhet. Den nya bebyggelsen ska gestaltningsmässigt 
anpassas till den befintliga. Korsande parkstråk ska respekteras.

Trafikplan 2006

Trafikplanen tar upp generella målkonflikter som kan uppstå i samband med 
ombyggnad av stadens huvudgator.
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•	 Det bör inte vara dubbla körfält i vardera riktningen där gående (och ibland 
cyklister) ska korsa gatan vid obevakade övergångsställen.

•	 För att öka bussarnas tillgänglighet är det önskvärt att separata busskörfält 
inrättas på ett flertal huvudgator. Detta kräver dubbla körfält vilket står i 
konflikt med trafiksäkerheten för gående.

•	 För att säkra biltrafikens tillgänglighet på centrala huvudgator behövs dubbla 
körfält för bilarna. Detta står i konflikt med såväl önskemålet om separata 
busskörfält som med trafiksäkerheten för gående.

Trafikplan 2006 ger inget entydigt besked om Råbyvägens framtida funktion. Den 
utpekas som en viktig infartsled till centrum och den kommer även i framtiden att, 
tillsammans med Luthagsesplanaden, vara en viktig förbindelse mellan de östra 
och de västra delarna av staden. Vad som inte framgår är hur denna funktion kan 
förenas med en förtätning av stadsrummet kring Råbyvägen. Råbyvägen är även 
en viktig länk i det framtida kollektivtrafiksystemet. Beredskap kan behövas för att 
skapa kollektivtrafikkörfält.

Ny detaljplan 2007

Detaljplanen innehåller nybyggnad av fem bostadskvarter och ett parkeringshus på 
norra sidan av Råbyvägen mellan Torkelsgatan och Tycho Hedéns väg. Kvarteren 
ges en U-formad struktur och husen byggs till en höjd om 3-5 våningar. Bebyggelsen 
förläggs med entréer mot Råbyvägen.

Planförslagets utformning i det aktuella delavsnittet mellan de nya byggnaderna 
och vägbanan har av planförfattaren bedömts fungera oavsett val av alternativ för 
omvandling av Råbyvägen. I mötet med Råbyvägen disponeras förgårdsmarken med 
3 m gångbana närmast byggnad, 2,5 m cykelbana samt en 3 m bred alléplantering 
med plats för bilparkering och ev. cykelparkering.

Råbyvägen innefattas inte fysiskt i planområdet men en successiv omvandling av 
intilliggande ytor till bebyggelsekvarter innebär att även Råbyvägen på sikt kommer 
att få en mera mångsidig funktion och ändrad utformning som stadsgata istället för 
infartsgata.

Illustrationsplan (källa antagandehandling detaljplan)
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Hälsa och säkerhet i detaljplanen

Buller

Det centrala läget i staden samt planområdets läge intill ett viktigt 
kollektivtrafikstråk motiverar tillämpning av avstegsfall. En byggnation kommer att 
minska bullerstörningen för befintlig bebyggelse med mellan 5-12 dBA ekvivalent 
ljudnivå vilket gör att huvuddelen av befintlig bebyggelse hamnar inom en ljudnivå 
som ligger under Boverkets riktlinjer på 55 dBA. Detta har sammantaget vägts in i 
den bedömning som gjorts då ljuddämpad sida som avstegsfall tillämpas trots att 
de ekvivalenta bullernivåerna vid fasad närmast Råbyvägen ligger över 60 dBA. 
Kompensationsåtgärder har studerats och redovisas i bullerutredning 2007. För 
aktuellt planområde kan ett byte av markbeläggning till tyst asfalt sänka ljudnivåerna 
med mellan 4-6 dBA vilket skulle innebära att ljudnivåerna hamnar under 60 dBA. 

Luft

En förtätning av gaturummet utefter Råbyvägen kommer inte att leda till att 
miljökvalitetsnormerna avseende utomhusluft överskrids. Spridningsberäkningar 
för halter av inandningsbara partiklar (PM10) och kvävedioxid (NO2) har utförts 
av Stockholms och Uppsala läns luftvårdsförbund. Beräkningen utgår ifrån 
förutsättningen att båda gatusidorna längs Råbyvägen bebyggs med ett sektionsmått 
på 30 meter. Haltökningen blir endast måttlig på grund av det stora avstånd som 
ändå kommer att erhållas mellan fasaderna. Exponeringen för människor i området 
bedöms bli liten i förhållande till nuläget.

Transporter med farligt gods

Efter det att nya E4:an och Bärbyleden öppnades minskar Råbyvägens och 
Luthagsesplanadens roll som genomfart för tung trafik betydligt. Trafikflödet 
minskar från 12 500 till 10 000 fordon per årsmedeldygn. Bedömningen är att 
andelen tung trafik med farligt gods endast kommer att vara av lokal karaktär och 
därmed inte av sådan volym att det föreligger en risk som kräver ytterligare studier..

Planeringsprocessen

Den markanvändning som prövas i planen följer översiktsplanens intentioner. 
Detaljplanearbetet har inte föregåtts av ett programarbete. För att reda ut vissa 
oklarheter om Råbyvägens framtida funktion och utformning utfördes en utredning 
inom ramen för projektet Den Goda Staden. Resultatet av utredningen förelåg några 
år efter antagandet av planen. 

Ansökan om planläggning inkom 2004-11, beslut om planuppdrag 2005-05, beslut 
om samråd 2007-01, beslut om utställning 2007-09 samt antagande 2007-11. Planen 
vann laga kraft 2007-12. 

Förslag till gatusektion 30 m 
med separata körfält för 
kollektivtrafik (källa ”Stadsläk-
ning kring trafikleder” SWECO 
2009) 
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Kommentar

Inom kommunen har man inte lyckats uppnå samsyn mellan två tunga förvaltningar 
kring en av planens nyckelfrågor, gaturummets utformning och funktion. 
Åsiktsskillnaderna har kvarstått till efter antagandet av planen. Orsakerna till 
detta kan vara många. En orsak som diskuterats inom denna studie är vem i 
planeringsorganisationen som anser sig ha tolkningsföreträde i planprocessen. 

Ett samarbetsklimat som öppnar upp för olika synsätt och erfarenhetsutbyte i 
planeringen bör eftersträvas. En arena för att tidigt formulera och byta åsikter på ett 
konstruktivt sätt är ett brett upplagt programskede. Kommunen valde i arbetet med 
Råbyvägen att inte inleda planarbetet med ett programskede. Istället hänvisades 
till att planförslaget överensstämde med översiktsplanens intentioner. ÖP 2002 
anger ett breddmått på gaturummet till 40 meter, medan detaljplanen redovisat ett 
breddmått på ca 30 meter. 

Gatu- och trafiknämndens erinringar gäller bl.a. risken för låsningar av framtida 
utformning av Råbyvägen då en överblick över helheten saknas. Kommunen valde 
att koppla in projektet ”Den goda staden” för att utreda möjliga funktioner och 
breddmått för Råbyvägen. Projektet ”Den goda staden” fick rollen av katalysator 
och gav viktiga underlag till diskussioner och beslut i en fråga som borde ha utretts 
i ett inledande skede.  

Några egentliga diskussioner om skyddsavstånd har inte skett under planarbetets 
gång, diskussionerna har fokuserats på gatans funktion, innehåll och dimensionering. 
Ett övergripande mål har varit att minska gaturummets tvärmått för att därigenom 
skapa förutsättning för exploatering av omgivande kvartersmark. Ambitionen att 
omvandla Råbyvägen till en stadsgata med full integrering av olika trafikslag har 
dock inte kunnat fullföljas helt då en befintlig gång- och cykeltunnel behålls.
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3.2 Omvandlingsområde för stadsutveckling och nytt resecentrum i 
Norrköping

Vision för ”Nya staden”

Norrköpings vision för den nya staden är en stad full av liv med en blandning av 
resecentrum, bostäder och verksamheter som ger ett rikt folkliv och gör området 
attraktivt. Norrköpings stadskärna är betydligt större och stadens attraktivitet 
har ökat med den nya bebyggelsen. Den nya stadsdelen binds samman med 
stadsmönstrets övergripande linjer. Järnvägen är inte längre en barriär som 
delar staden. Södra Butängen har genom omvandling från industriområde och 
godsbangård blivit Norrköpings nya innerstadsdel med resecentrum och järnväg 
som pulsåder.

Södra Butängen – staden vid resecentrum

Södra Butängen är en stadsdel som står inför en stor omvandling. Med det nya 
resecentrumområdet som en central del är möjligheterna goda att vidareutveckla 
området som en del av Norrköpings innerstad. Blandade kvarter med bostäder och 
verksamheter, förlängning av stadens gatunät och att järnvägen utgör så liten barriär 
som möjligt är några av de uppsatta målen för att skapa en fungerande stadsdel. 

Strukturplan för nytt gatunät inom Butängen, Norrköpings kommun, Vision för Nya staden
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Översiktsplan 2002 

I Norrköpings översiktsplan för staden 2002 (ÖP -02), redovisas Södra Butängen 
som ett verksamhetsområde med liten omgivningspåverkan. Området pekas 
ut som ett område för stadsexpansion på grund av det centrala läget, potentiella 
kvalitéer och närhet till resecentrum. Gällande fördjupning av översiktsplanen för 
Stationsområdet, antagen 1999, kommer att ersättas av den nya fördjupningen av 
översiktplanen (FÖP) för södra Butängen och resecentrum. Området omfattas av 
detaljplaner för huvudsakligen industri eller småindustriändamål. 

Järnvägsutredning Ostlänken 

Trafikverkets (tidigare Banverkets) planer på utbyggnad av Ostlänken, som är en del 
av Götalandsbanan mellan Göteborg och Stockholm, innebär en regionförstoring 
och ett utbyte av resande mellan städerna längs den nya järnvägen. Parallellt 
med järnvägsutredningen genomförs utredningen om banstandard för framtida 
höghastighetstrafik. Trafikverket beslutade i mars 2010 om val av alternativ för 
sträckan Järna – Norrköping. För resterande del av Ostlänken beslutade Trafikverket 
i juni 2010 om val av alternativ för Norrköping – Linköping. För Norrköpings 
kommun innebär det att planerna på utformning av resecentrum och omvandling 
av Södra Butängen är en central fråga. 

Vision av södra Butängen 2030, Illustration: PeGe Hillinge, Sweco Architects
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Ostlänken genom Norrköping 

Idag går alla tåg, persontåg och godståg, på Södra stambanan (Fiskebybanan) 
genom Norrköping.  Kommunen har redovisat tre olika scenarier för Fiskebybanan 
med tunnel väster om planområdet. Även om Ostlänken får en ny sträckning 
utifrån alternativen i järnvägsutredningen kvarstår godstrafiken på banan genom 
Norrköping. Kommunens inriktning är att flytta godsbangården till Malmölandet 
och att få till stånd ett godsspår nordväst om Norrköping.     

Vald korridor i järnvägsutredningen genom Norrköping, Trafikverket 2010

Schematisk bild över Nordvästra godsspåret, program för Nya staden, Norrköpings kommun 2007
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Fördjupning av översiktsplanen  

Norrköpings kommun påbörjade 2006 programarbetet för ”Nya Staden”, 
fördjupning av översiktsplanen för Resecentrum och Södra Butängen i Norrköping. 
Syftet med fördjupningen av översiktplanen är att ange förutsättningarna för en 
stadsutveckling i Södra Butängen i samband med utbyggnad av Ostlänken. Södra 
Butängen inrymmer idag bland annat industriområden och en godsbangård som 
planeras avvecklas. 

Programskedet

I programskedet har kommunen utrett fem alternativ för ett resecentrum; med 
perronger under markplan, upphöjda eller i markplan samt med befintligt alternativt 
nytt gatunät. Kommunen beslutade i april 2007 att inriktningen för resecentrum 
och södra Butängen ska vara nedsänkta eller upphöjda perronger för att minimera 
järnvägens barriäreffekt. Programmet godkändes av kommunfullmäktige i 
september 2007. 

Samrådsskedet

Beslut om upphöjda perronger togs i samband med kommunens yttrande över 
järnvägsutredning Ostlänken under vintern 2008-2009. Samråd om planförslaget, 
daterat maj 2009, har hållits under maj – juni 2009. Av samrådsredogörelsen 
framgår att ett omfattande samrådsförfarande skett.  

Utställningsskedet

Det utställda planförslaget innebär att Södra Butängen planeras som en 
funktionsblandad innerstadsdel. Järnvägen kommer att gå på en bro genom 
stadsdelen. Upphöjda perrongerna underlättar byten mellan olika trafikslag. 

Butängen.
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Järnvägsbron möjliggör att lokalgator kan passera under järnvägen vilket ökar 
tillgängligheten till Södra Butängen. Inom hela stadsdelen är det gångavstånd till 
resecentrum och viktiga målpunkter samt lått och säker att nå kollektivtrafik och 
tåg. Drottninggatan blir den viktigaste kopplingen mellan innerstaden och den nya 
stadsdelen. 

Utställning av översiktsplanen har hållits under december 2009 – februari 2010. 
Fördjupningen av översiktsplanen för Resecentrum och södra Butängen antogs av 
Kommunfullmäktige i juni 2010. 

Kommunens handläggning av FÖP 

Avgränsning av MKB

Kommunen upprättade tidigt i planprocessen under programskedet 2007 en 
checklista som underlag för avgränsning av miljökonsekvensbeskrivningen (MKB). 
Frågor kommunen valt att studera särskilt i MKB:n var trafikalstring och luftkvalitet, 
risker - främst farligt gods och väg- och tågbuller. Kollektivtrafik, gång- och cykel 
prioriteras för att minska den negativa påverkan. Samråd om avgränsningen har 
skett med Länsstyrelsen i Östergötland. 

I kommunens översiktsplan för staden 2002 (ÖP -02) finns samrådsområde för 
transport av farligt gods angivet längs järnvägen och E 4. Vidare finns riskområde för 
transport av farligt gods angivet vid rangerbangården. I planprogrammet förutsätts 
att bangården flyttas från området när Ostlänken ska byggas. Ett nytt förbigångsspår 
nordväst om staden kan möjliggöra att godstrafik inte behöver passera genom 
Norrköpings centrala delar och därmed minska riskerna. 

Samrådsområdet utmed järnvägen redovisas enligt kartan ”Miljö- och riskfaktorer 
kommunikationer” i ÖP -02 som en bullerzon för 55 dB(A) ekvivalent nivå. 
Bangården redovisas som riskområde med en symbol (röd triangel).  Även större 
vägar redovisas med samrådszon 55 dB(A) ekvivalent bullernivå.  Zonen kring 
järnvägen är totalt cirka 1 km bred.  

Plankarta FÖP södra Butängen och resecentrum, antagandehandling 2010
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Samrådsredogörelse 

Av samrådsredogörelsen (november 2009) framgår att kommunen bedrivit ett brett 
samråd med ett omfattande remissförfarande samt hållit samrådsmöten ”öppet 
hus” med både allmänhet och företagare/fastighetsägare. Information om planen 
har också skett på olika informationsplatser på resecentrum, stadsbiblioteket och i 
kommunhuset samt på kommunens hemsida. 

Av synpunkter och kommentarer i samrådsredogörelsen framgår att bland 
annat Länsstyrelsen, Banverket och Vägverket är positiva och samstämmiga 
med kommunen i vikten av att planen tas fram och att området har en stor 
utvecklingspotential. Länsstyrelsen påpekar att utbyggnaden av Ostlänken och ett 
nytt kollektivtrafiksystem i Norrköping medför en långsiktigt betydande förändring 
av stadsstrukturen. Konsekvenserna av denna förändring bör ges en fördjupad 
beskrivning och en genomförandestrategi behöver tas fram för hur förändringarna 
ska förverkligas.  

Banverket, Transportstyrelsen - Luftfartsavdelningen och Vägverket påtalar 
vikten av att berörda kommunikationsanläggningar av riksintresse lyfts fram i 
översiktplanen. Stambana inklusive Ostlänken är av riksintresse och berörs av den 
aktuella planeringen. Utpekandet av riksintresse för kommunikationer innebär 
att såväl befintliga som planerade anläggningars funktion ska skyddas. Detta kan 
inbegripa både framtida utrymmesbehov och att störningar inte får tillåtas på ett 
sätt som kan begränsa framtida utnyttjande av anläggningen. Transportstyrelsen 
framhåller att Norrköpings flygplats är av riksintresse och att planområdet ligger 
inom flygplatsens hinderbegränsande ytor, vilket innebär begränsning av höjd på 
byggnadsverk samt hänsynstagande till fastställda flygstråk. 

Banverket noterar att det upphöjda läget av spåren minskar järnvägens barriäreffekt 
och skapar tydligare koppling med Norrköpings centrala delar. Däremot är detta 
inte en förutsättning för Götalandsbanans genomförande. Banverket framför vidare 
att för den planerade blandbebyggelsen med täthet som stödjer kollektivt resande 
behöver såväl trygghets som hälso- och säkerhetsaspekter särskilt samrådas i 
ett tidigt skede inför fortsatt planering med järnvägsplan. Av MKB:n framgår 
inte hur gällande riktvärden för buller kommer att uppfyllas. Banverket påtalar 
att för bostadsbebyggelse i anslutning till järnväg ställs särskilda krav på buller, 
skyddsavstånd för farligt gods och urspårning.  

Avseende transport av farligt gods stödjer Länsstyrelsen inriktningen att ett 
riskavstånd på 150 meter kring väg/järnväg analyseras. 

MKB:n tillhörande fördjupning av översiktsplanen för resecentrum och södra 
Butängen kommer att kompletteras till utställningsskedet avseende riskfrågor, 
riksintressen samt att riktlinjer för buller (Boverket Allmänna råd 2008:1) ska följas. 

Utlåtande

I utlåtande (mars 2010) har inkomna synpunkter sammanställts. Länsstyrelsen 
granskningsyttrande (februari 2010) välkomnar en fördjupning av översiktsplanen, 
som ger utrymme för Ostlänken och nytt resecentrum samt planerar för utveckling 
av Norrköpings innerstad. Planen är okonventionell där övergripande strategier 
kompletterade med en plankarta som schematisk redovisar inriktning för framtida 
markanvändning. Länsstyrelsen saknar tydliga ställningstaganden och avvägningar 
för miljö- och riskfaktorer vilket medför att översiktsplanen inte blir tillräckligt 
vägledande och lämnar tolkningsutrymme till kommande detaljplanering. 
Översiktsplanen kan inte bedömas utifrån de frågor Länsstyrelsen har att bevaka 
enligt 12 kap PBL.
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Länsstyrelsen understryker vikten av att utreda miljö- och riskaspekter i 
översiktsplanen för att planen ska vara vägledande för framtida beslut rörande 
markanvändning samt vilka hänsyn och säkerhetshöjande åtgärder som behöver 
göras för att tillskapa goda boende- och vistelsemiljöer. Länsstyrelsen framhåller 
sevesoanläggningar, trafikbuller samt störningar från järnväg och andra trafikslag 
som särskilt viktiga att utreda då dessa ger begränsningar i för etablering av 
bostäder och annan störningskänslig bebyggelse. Länsstyrelsen noterar att MKB:n 
har kompletterats inför utställningen och poängterar vikten av att miljöaspekterna 
inarbetats i planhandlingarna för att bredda beslutsunderlaget.  

Banverket framför i yttrande (februari 2010) att arbetet med val av korridor för 
Ostlänken pågår och att det råder osäkerheter kring den fortsatta planeringen. 
Besked om Höghastighetsutredningen och beslut om Nationell plan för 
transportsystemet väntas under våren 2010. Banverket ser fram emot ett fortsatt 
samarbete kring höghastighetsjärnvägen med nya resecentrum. 

Kommentar

Planprocessen har föredömligt genomförts med brett remissförfarande och 
informationsspridning. Miljö- och riskfaktorer, skyddsavstånd, riktvärden 
och rekommendationer som framkommit under samråd och utställning av 
översiktsplanen har redovisats i MKB:n. Miljöaspekterna har kortfattat beskrivits i 
planhandlingarna. Bullernivåerna förväntas bli höga inom stora delar av planområdet 
om inga åtgärder görs. Det framgår inte av planen hur skyddsavstånd, gällande 
riktvärden och rekommendationer ska klaras i framtida planering. I exemplet med 
fördjupningen av översiktplanen för Resecentrum och södra Butängen kvarstår 
utredningen av miljöaspektfrågorna till kommande detaljplanering. Länsstyrelsen 
och Trafikverket (Banverket) har särskilt påtalat vikten av att berörda riksintresse 
för kommunikationer lyfts fram i översiktsplanen. Trafikverket har i juni 2010 
beslutat att Götalandsbana ska vara riksintresse. 
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3.3 Centrala omvandlingsområden - stadsutveckling runt Munksjön i 
Jönköping 

Jönköpings kommun har 2008 tagit fram Stadsbyggnadsvision 2.0 som omfattar 
området runt Munksjön mellan Vättern och E4. I södra delen av området ligger 
ett föreslaget läge för höghastighetsbanan genom kommunen med ett nytt 
stationsområde.

Ett samrådsunderlag (Ramprogram) för området Södra Munksjön har tagits 
fram augusti 2009. Kommunen har som ambition att Munksjön ska saneras från 
föroreningar av tidigare och pågående verksamheter. Munksjön kommer att vara en 
viktig hållpunkt och centrum för den planerade utvecklingen runt sjön. Utblickar, 
grönstråk och gångstråk längs sjön binder samman utvecklingsområdet. Begreppet 
promenadstaden lyfts fram, närhet blir viktig. Kommunen arbetar med att omvandla 
industriområden kring Munksjön till attraktiva områden för boende och arbete. 
Kommunen lyfter fram frågor om samsyn och behovet att fokusera på strategiska 
frågor i sitt program. Järnvägens störningar från den nya höghastighetsbanan 
har beaktats i planeringen, främst är det behov att beakta bullerstörningar som 

Urbana huvudstråk kring 
Munksjön och nytt stations-
läge söder om Munksjön, 
Jönköpings kommun, 
Stadsbyggnadsvisionen

Framtidsbild av Jönköping, Jönköpings kommun
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ska uppmärksammas. Samrådet är avslutat, resultatet efter samråd är ännu inte 
redovisat.

De frågor som rör störningar och diskussioner om skyddsavstånd och skyddsåtgärder 
från infrastrukturen i handlingarna är främst buller. Kommunen lyfter även 
till viss del frågan risker med transporter, men främst fokuserar kommunen på 
problemen med själva verksamheterna inom berörda omvandlingsområden. De 
krav på skyddsavstånd och störningar som pågående verksamheter orsakar är de 
främsta hindren för fortsatt utveckling enligt planen. I omvandlingsområdet har 
kommunen identifierat 425 verksamheter. Flera av dessa behöver omlokaliseras för 
att Stadsbyggnadsvisionen 2.0 ska kunna realiseras bl.a. ett avloppsreningsverk och 
oljedepå. Eftersom det är kostsamt och kan vara en lång process att flytta pågående 
verksamheter är det svårt att beakta störningar och behov av skyddsåtgärder 
i ett omvandlingsområde. Hur en ny störningsskälla ska komma in i denna 
omvandlingsprocess är också viktig att hantera.

Förstudie Götalandsbanan

En förstudie enligt lag om byggande av järnväg har tagits fram av Banverket för 
höghastighetståg mellan Borås och Linköping.  Götalandsbanan planeras bli 
en dubbelspårig höghastighetsjärnväg för hastigheter upp till 250 km/h. Tre 
alternativa stationslägen i Jönköping har utretts varav ett är det aktuella läget 
söder om Munksjön. Alterntivet förutsätter att nuvarande godshantering flyttas. 
Förstudien har varit ute på samråd hösten 2009.

Förstudien är så storskalig att skyddsavstånd inte diskuterats i samrådet i närmare 
detalj. Stadspassagerna har studerats och redovisas i separata rapporter.

Intervjuer Jönköping 

Intervjuer har genomförts med Länsstyrelsen i Jönköpings län och med Jönköpings 
kommun för att diskutera vilka typer av skyddsavstånd kring infrastruktur som är 
aktuella i kommunen samt om man upplevt att det varit svårt att hantera frågorna 
i planprocessen. Både kommunen och Länsstyrelsen gav information om att det är 
främst skydd mot buller som kan stöta på svårigheter men att det oftast är tekniskt 
möjligt att lösa. Skyddsavstånd är inte tillämpligt när det gäller buller, då tillämpas 
i stället riktlinjer för uppmätta eller beräknade nivåer. 

Studerade alternativ genom Jönköping. Källa: www.trafikverket.se



36

3.4 Skärmande byggnad kvarteret Örlen i Göteborgs stad

I vissa fall tillämpas exploateringsavtal eller civilrättsliga avtal utanför planprocessen 
för att säkerställa att åtgärder vidtas.

Kvarteret Örlen vid Bomgatan i Göteborg utgör ett exempel på att skapa tysta 
områden i befintlig bebyggelse. Huskropparna formar en innergård och består till 
största delen av äldre landshövdingehus med tre våningar jämte vind. Nyare delar 
är någon våning högre. Kvarteret var före åtgärd u-format med öppningen mot den 
starkt trafikerade Mölndalsvägen. I samband med tidigare gatubreddning revs ena 
kanten på det tidigare slutna kvarteret med försämrad boendemiljö som följd. En 
studie med bullermätningar och intervjuer har genomförts. Resultatet visar att ca 
45 % av de boende är störda av trafikbuller.

Öppningen har byggts igen med ett hus i 6 våningar, vilket ger en betydligt sänkt 
ljudnivå på innergården. De flesta lägenheterna i det nya huset blir genomgående 
med sovrum mot gårdssidan. Mot gården finns loftgångar som även fungerar som 
balkonger.  

Ljudbilden är komplex runt kvarteret med vägar som löper runt om, med olika 
trafikslag och nivåskillnader. Den mesta trafiken går på Mölndalsvägen i öster och 
Framnäsgatan i norr. Kungsbackaleden E6/E20 ligger ytterligare ca 300 m öster 
om kvarteret. Leden är tungt trafikerad och ger ett betydande bidrag till ljudnivån 
inne på den slutna gården pga. multipla reflexer. Även buller från näraliggande 
järnväg ger betydande tillskott på den slutna gården. Trafiksignaler i närheten ger 
variation i fordonshastigheter med accelerationer. Spårvagns- och busstrafik finns 
på Mölndalsvägen med hållplats i närheten.

Foto av den U-formade innergården (till vänster) och efter ny bostadsbyggnad (till höger) i kvarteret 
Örlen sett från Mölndalsvägen (källa ”Ljudlandskap för bättre hälsa”)

Översikt över kvarteret Örlen. 
Uppmätta referensnivåer visas som 
årsmedelvärden efter korrektion av 
trafikmängd, ej korrigerade för 
fasadreflex (källa ”Ljudlandskap för 
bättre hälsa”).
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Kommentar

Exemplet visar på ett relativt okomplicerat sätt att skärma en bostadsgård från 
störande trafikbuller även vid komplicerade trafikförhållanden.  Den tillkommande 
sexvåningar höga skärmbyggnaden mot Mölndalsvägen har givits en skala som 
inte helt överensstämmer med den befintliga bebyggelsen i kvarteret. Det kan inte 
uteslutas att en byggnad med liknande skala som den befintliga bebyggelsen skulle 
ha haft likartad effekt på bullerreduktionen. 
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3.5 Nybebyggelse intill transportled för farligt gods vid Ulvsunda slott, 
Stockholms stad 

Planen möjliggör utveckling av konferensanläggning samt nya bostäder i den södra 
delen av fastigheten. 

Tidigt under planarbetet identifierades och behandlades ett antal strategiska hälso-, 
risk- och säkerhetsfrågor. Planarbetet bedrevs med programsamråd mars – maj 
2007, plansamråd sept – okt 2008, utställning juni 2009, antagande feb 2010. 

Riksintresset Bromma flygplats

Länsstyrelsen konstaterade under programsamrådet att planområdet ligger ca 500 
meter vinkelrätt från inflygningsstråket till riksintresset Bromma flygplats och ca 
1 km från banände. Det finns risker förknippade med läget nära Bromma flygplats. 
Hänsyn måste även tas till flygbullerpåverkan.

Risker nära transportled för farligt gods

Programområdet gränsar till Ulvsundavägen som är primär transportled för farligt 
gods. En riskanalys arbetades fram för att visa om tillkommande bebyggelse kan 
anses lämplig.

Illustrationsplan programsamråd (källa programhandling detaljplan)
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Riskanalysen avseende transporter med farligt gods och närliggande bensinstation, 
visar att riskreducerande åtgärder behöver vidtas inom planområdet. För att sänka 
risknivån gavs följande förslag på åtgärder för att minska konsekvensen av olyckor 
med brännbara gaser och vätskor:

•	 Mur ska uppföras mellan Ulvsundavägen och planerad bebyggelse för att 
förhindra påkörning samt att utrunnen vätska rinner mot bebyggelsen. Muren 
ska utföras fribärande med en höjd av minst 2,5 meter samt vara utförd i 
obrännbart material.

•	  Fasader på byggnader mot Ulvsundavägen ska utföras i material som förhindrar 
brandspridning in i byggnaden under den tid det tar att utrymma (minst 30 
minuter). Kravet gäller även fönster som ligger högre än 2,5 meter.

•	 Ventilationssystemet i byggnader mot Ulvsundavägen ska utformas så att 
det på ett enkelt sätt kan stängas av fastighetsskötare eller brandförsvar, 
exempelvis genom central nödavstängning samt att friskluftsintag för lokaler 
där personer vistas stadigvarande placeras mot en trygg sida, det vill säga bort 
från Ulvsundavägen.

•	 Lokaler där människor vistas mer än tillfälligt ska ha tillgång till åtminstone en 
utrymningsväg som mynnar bort från Ulvsundavägen. 

•	 Område utomhus inom ca 15 meter från vägkant ska utformas så att inte 
stadigvarande vistelse uppmuntras. Detta innebär att området inte ska innehålla 
uteplatser, lekplatser eller parkbänkar. Däremot kan området innehålla 
parkeringsplatser.

Åtgärder avseende ventilationssystem bedöms även minska konsekvensen av 
ett gasutsläpp, vilket innebär att påverkan på risknivån till följd av eventuella 
transporter med giftig gas på Ulvsundavägen bedöms bli liten. Under förutsättning 
att ovanstående åtgärder vidtas, bedömdes att risknivån sänks till en acceptabel 
nivå och att bebyggelse kunde uppföras enligt förslaget.

Bullerutredning

I en bullerutredning har ljudnivå från väg- och flygtrafik beräknats. Ulvsundavägen 
har fyra körfält och därutöver ett busskörfält. Biltrafiken är stor; 30 000 bilar per 
dygn. Följande bestämmelser om störningsskydd enligt ”Stockholmsmodellen” 
antas gälla (Stadsbyggnadskontoret PM 2007-08-22): 

•	 Bostäder ska utformas så att minst hälften av boningsrummen i varje lägenhet 
får högst 55 dBA ekvivalent ljudnivå (frifältsvärde) utanför fönster.

•	 Minst en balkong/uteplats till varje bostad eller en gemensam uteplats i 
anslutning till bostäderna ska utföras eller placeras så att de utsätts för högst 
55 dBA ekvivalent ljudnivå och högst 70 dBA maximal ljudnivå (frifältsvärden).

•	 Bostäder ska utföras så att ekvivalent ljudnivå i boningsrum inte överstiger 30 
dB(A) och maximal ljudnivå inte överstiger 45 dBA mellan kl. 22-06.
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”Långa radens” fasad mot parken och det södra radhusets fasad mot söder får 
sammanlagd ekvivalent ljudnivå från väg- och flygtrafik över 55 dBA. För att klara 
stadens krav kan dessa fasader t ex förses med delvis inglasade, skärmande balkonger. 
Minst hälften av bostadsrummen i varje lägenhet orienteras mot dessa balkonger. 
Maximal ljudnivå vid uteplats beror på var dessa placeras. Vid uteplats på balkonger 
erhålls maximal ljudnivå från väg- och flygtrafik. Friliggande uteplatser som utsätts 
för över 70 dBA maximalnivå kan t.ex. förses med skärmande vägg och eventuellt 
skärmtak för att uppfylla riktvärdet 70 dBA. Samtliga lägenheter ska ha tillgång till 
antingen skärmad uteplats på husens skärmade sida (för flygbuller) eller gemensam 
uteplats med skärm eller skärmtak enligt ovan.

I bullerutredningen ingick också frågan om den planerade muren öster om 
Ulvsundavägen kommer att ge ökat trafikbuller vid fastigheterna väster om 
Ulvsundavägen. Beräkningar har gjorts med och utan mur. Muren har antagits 
vara hård/reflekterande respektive delvis absorberande. Muren har antagits vara 
2,5 m hög. Beräkningarna visar att ljudnivån vid närmaste fastigheter väster om 
Ulvsundavägen ökar med 0,4-0,6 dBA om muren är reflekterande och 0,2-0,4 dBA 
om muren är delvis ljudabsorberande. Ökningen är i båda fallen försumbar och kan 
inte uppfattas med hörseln. Även om ökningen av ljudnivån är försumbar kan man 
uppleva att ljudets karaktär förändras på grund av ljudreflexer. För att förhindra 
detta utformas muren med delvis ljudabsorberande yta.

Luftföroreningar

Planområdet är utsatt för luftföroreningar från trafiken. Halten av inandningsbara 
partiklar, PM 10 (för vilka miljökvalitetsnormen för luft är svårast att klara), är 
beräknade till 39-50 mikrogram per kubikmeter (2007). Halterna är beräknade 10-
20 meter från vägen. Övriga miljökvalitetsnormer, inklusive kvävedioxid, bedöms 
komma att klaras i planförslaget. Den föreslagna bebyggelsen medverkar inte till 
att en miljökvalitetsnorm för luft överskrids, då bebyggelsen är förhållandevis 
låg och belägen över 20 meter från vägen. Det föreligger inte heller någon 
risk för överskridande av miljökvalitetsnormens gränsvärde för kvävedioxid. 
Ventilationssystem till bostäderna utformas så att tilluften tas in via don placerade 
vända från Ulvsundavägen.

Bebyggelseförslaget

Marken mellan Ulvsundavägen och de nya bostadshusen är helt fredad från biltrafik 
och parkering. Bilarna har uppställningsplatser i längor utmed vägen. Längorna 
består av förråd och öppen takkonstruktion över bilplatserna. Mot Ulvsundavägen 
får förrådslängorna en tung vägg av betong. Konstruktionen tål påkörning av fordon 
och uppfyller de krav som är specificerade i riskanalysen. Mot vägen kläs väggen med 
träspaljé för klättervin som planteras längs med hela gatan. Förrådsbyggnaderna 
förbinds med en indragen mur. Bakom denna planteras körsbärsträd som tillåts 
sträcka sig ut över muren och annonsera trädgårdarna mot gatan. Den indragna 
muren mellan byggnaderna utförs med betongen exponerad för konstnärlig 
utsmyckning med ingjutet reliefmönster.
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Kommentar

Uppläggningen av planeringsarbetet med en stor tyngd vid det inledande 
programskedet gav möjligheter för många olika aktörer att delta utifrån sina 
utgångspunkter. Ingen part förefaller heller ha stängts ute från planeringsarenan, 
utan ett öppet samarbetsklimat har präglat arbetet. Redan under programskedet 
kunde knäckfrågor identifieras och hanteras.  Även om planeringsarbetet kom att 
omfatta ca tre år, är detta inte en anmärkningsvärt lång planeringsprocess inom 
staden. Genom de föreslagna åtgärderna kunde länsstyrelsens rekommendationer 
(rapporten ”Riskhänsyn vid ny bebyggelse”, 2000) om skyddsavstånd från transportled 
för farligt gods kunnat minskas från 75 till 25 meter för ny bostadsbebyggelse.

Sektion av förrådslängor byggda mot skyddsmuren, biluppställningsplatsen och atriumhusen. Bakom 
förrådslängan syns den befintliga trädgårdsmästarbostaden. 

Utsnitt av muren mot Ulvsundavägen (källa antagandehandling detaljplan)
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3.6 Överdäckning av trafikled i Sjølyststranda, Oslo kommune och i 
Sijtvende, Voorburg stad 

På Oslos västkant i Skøyen har en ny stadsdel uppförts åren 2003 – 2008 med 570 
bostäder, parkeringshus och kommersiella lokaler. På platsen fanns tidigare Norges 
Varemesse från 1960-talet, mässan revs för att ge plats för den nya stadsdelen.  
Utbyggnaden har inkorporerat den 6-filiga motorvägen E18 genom att lägga 
ett ”miljölock” över vägen. Därigenom öppnades kontakt mellan stadsdelen och 
friområdet Bygdøy. 

Bostäderna har uppförts med varierande storlekar. Alla har balkong, och de flesta 
har sjöutsikt. Från bostäderna når man med hiss ner till parkeringsgarage i två plan 
under bostäderna. De sex utbyggnadsetapperna inklusive rivning, grundläggning 
och byggande av miljölock har en total entreprenadkostnad av 920 miljoner NOK 
exkl. mva. 

Även om Sjølyststranda ligger centralt i Oslo omedelbart intill kollektivtrafik med 
tåg, buss och spårvagn, stod och föll projektet på närheten till E18 som skar av 
tillgången till det natursköna landskapet på Bygdøy. Dessutom var området svårt 
belastat av buller och luftföroreningar. Genom en målmedveten planeringsprocess 
kunde miljöproblemen bemästras till acceptabla kostnader.

Överdäckningen av E18 kallas ”Miljölocket”, och utgör nu ett grönområde med 
anslutande gång- och cykelvägar till Bygdøy sjön. Locket reducerar trafikbullret 
från motorvägen som är Norges mest trafikerade väg (85  000 fordon/dygn) med 
sex körfält vilket krävde fri 30 meters spännvidd. Locket är 165 meter långt. 
Arbetet utfördes i nära samarbete med Statens Vegvesen. Konstruktionen består 
av prefabricerade betongelement med 30 meters längd. Monteringen kunde 
genomföras nattetid med endast korta avstängningar av trafiken på E18 vid montaget.  
Konstruktionen är grundlagd med stålkärnepelare på berg med sidostabilisering till 
intilliggande garagebyggnad. 

Fördelen med den valda metoden att lägga ett lock över motorvägen, som används 
som friområde helt utan påbyggnad, är att konstruktionen kunde förenklas. Hänsyn 
behövde inte tas till tillkommande laster från påbyggnader och konstruktionen 
behövde inte dimensioneras extra för påverkan från farligt godsolycka. Därigenom 
kunde konstruktionen göras fribärande och spänner över hela vägbredden. Detta 
har bidragit till låga kostnader som kunnat bäras av exploateringen. Kostnaden 
för ”miljölocket” har bedömts till ca 75 miljoner NOK. Ytterligare en fördel med 

”miljölocket” att det skapats ett grönområde som inte kan bebyggas.
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Kommentar

Projektet visar på en möjlighet att med planeringsmässiga och tekniska åtgärder 
minimera miljöstörningar från en tätt trafikerad motorväg på ett sätt som kunnat 
genomföras på ett ekonomiskt och rationellt sätt. Introduktionen av begreppet 

”miljölock” har öppnat för ett nytt synsätt på möjligheterna att bygga bostäder 
i miljöbelastade områden.  Uppläggningen med ”miljölock” med endast en lätt 
grönyta ovanpå gör att konstruktionen kan göras enkel vilket i sin tur medfört 
att bygget kunnat genomföras med ett minimum av påverkan på trafikflödet. 

”Miljölocket” kommer även att förbli grönområde då det inte är dimensionerat för 
påbyggnader.

Sjølyststranda sedd från sjösidan med Miljölocket över E18 i förgrunden. På bilden i kvarterets bakkant 
uppförs avslutande bostadsbyggnad som skärmar av bebyggelsen mot bakomliggande väg och 
järnväg. Foto:  Helikopterfotograf Terje Løken

Miljölocket med bullerskärmar vid tunnelmynning för E18. Foto från bostadsområdet.
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En liknande uppläggning av ett projekt med överdäckning av en motorväg återfinns 
i Sijtwende i Voorburg utanför Den Haag i Holland. Där har en överdäckning av 
vägen skapat plats för ca 700 nya bostäder och en trivsam helhetsmiljö. Ett befintligt 
bostadsområde kantades sedan länge av en flerfilig väg. De befintliga bostäderna 
var bullerstörda och vid den planerade förtätningen önskade man en lösning utan 
konventionella bullerplank. Man byggde istället upp ett landskap av jordvallar som 
tillsammans med motbyggda bostäder bildar stöd för överdäckningen av vägen. 
Genom att bygga flera korta tunneletapper om 300 meter har man kunnat minska 
området runt tunnelmynningarna som annars inte skulle kunnat ha bebyggas inom 
en radie på upp till 30 meter. 

Bostadsområde med överdäckning av flerfilig väg i Sijtwende, Voorburg i Holland. Bild http://www.
bohemen.nl/ 
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3.7 Nedsänkning och överdäckning av järnväg genom Åkarp, Burlövs 
kommun

Järnvägen söder om Lund har länge varit en flaskhals i järnvägstrafiken. In till Lund 
norrifrån kommer dels Västkustbanan från Kävlinge och dels södra stambanan 
från Eslöv. Söder om Lund är järnvägen dubbelspårig och är en av Sveriges mest 
trafikerade sträckor. Tågresandet i Skåne har tredubblats de senaste tio åren och 
denna sträcka bedöms inte klara den ökning av tågtrafiken som förväntas framöver. 
Utredningsarbetet för utbyggnad av sträckan har pågått i över tio år. Utformningen 
ha varit föremål för diskussioner och till och med motioner i riksdagen. Banverket 
utredda alternativ med utbyggnad i markplan, tråg och tunnel genom Åkarp.

Åkarp är en ort längs sträckan som delas i två av järnvägen. Järnvägen och stationen 
orsakar barriäreffekter och buller i orten med ca 5 000 invånare. 

Banverket har utrett alternativ för utbyggnaden av Södra stambanan mellan Arlöv 
och Flackarp. Banverket beslutade gå vidare med alternativet utbyggnad av fyra 
spår i markplan och ansökte 2006 om tillåtlighet för projektet. Flera instanser som 
yttrade sig i beredningsremissen från regeringen ansåg inte att detta vara det bästa 
alternativet då det gällde att begränsa störningarna från järnvägen. Invändningarna 
mot förslaget avsåg i huvudsak buller och de bullerberäkningar som låg till grund 
för förslaget. Under regeringens beredning har man åter lyft fram alternativet med 
nedsänkt alternativ. Anläggningskostnaderna beräknas öka med 1 miljard kronor.

I juni 2008 antogs en överenskommelse mellan Burlövs kommun, Banverket 
och Region Skåne för järnvägen genom Åkarp. Finansiering sker genom statliga, 
regionala och kommunala medel. Överenskommelsen möjliggör att utbyggnaden 
kan genomföras som resulterar i en reduktion av bullernivåerna i förhållande till 
dagens nivåer.

Den 18 augusti 2008 röstade kommunfullmäktige i Burlövs kommun ja till 
fyrspårsutbyggnaden genom Åkarp vilket innebär att man sänker ned järnvägen 5-6 
m på en sträcka av 400 meter genom samhället samt bygger en överdäckning. Genom 

Karta: Burlövs kommun
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en överdäckning kommer det skapas möjligheter för orten att växa ihop tillett 
samhälle, en sammanhängande ort. Det nedsänkta alternativet ger förutsättningar 
för en tätare bebyggelse genom reducering av buller och risker.

Tre  arkitektkontor har utfört parallella arkitektuppdrag om hur järnvägssträckningen 
och stationen skulle kunna utformas med visionen om att Åkarp ska vara en samlad 
ort även efter en utbyggnad till fyra spår genom samhället

FOJAB Arkitekter - Överdäckning med aktivitetspark av en sträcka med stationsområdet nedsänkt   
Källa: www.banverket.se

Ramböll - Överdäckning med ny bebyggelse på och i anslutning till järnvägen med stationsområdet 
nedsänkt. 
Källa: www.banverket.se
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Den 19 mars 2010 återkallade Banverket sin ansökan om tillåtlighet från 2006 
för utbyggnad av fyra dubbelspår i markplanet. I stället ansökte Banverket om 
tillåtlighet för projektet med fyra spår nedsänkta genom Åkarp och Hjärup. 
Alternativet innebär att barriäreffekterna minskar, bullret reduceras liksom risken 
för avkörning.

Kommentar

Den slutliga lösningen är en kompromiss av tidigare utredningsförslag som kommit 
fram i ett sent skede. Projektet har fördröjts och den slutliga utformningen har 
fördyrats genom denna lösning. Den slutliga utformningen ger emellertid vinster 
för samhället Åkarp utöver bullerreduceringen som var ett argument för lösningen. 
Det har också skapats förutsättningar som möjliggör en förtätning och utökat 
nyttjande av marken i anslutning till järnvägsområdet i och med att behovet att 
upprätthålla skyddsavstånd har reducerats med nedsänkning och överdäckningen.

Atkins - Överdäckning med flexibla strukturer, ökade förbindelser via överdäckningen. 
Källa: www.banverket.se
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3.8 Metodexempel 

Zoneringsprinciper

Exempel från England: Health and Safety Executive

I England har myndigheten ansvarig för hälsa och säkerhet (HSE) tagit fram 
riktlinjer för fysisk planering i anslutning till anläggningar med allvarliga risker 
för omgivningen. Man har delat upp omgivningen i tre zoner och arbetar utifrån 
generella riktlinjer för dessa zoner, går markanvändningen utöver vad som 
rekommenderas krävs samråd med myndigheten. Detta sätt innebär att man i 
förväg kan utläsa vilken typ av markanvändning som avråds vilket ger en tydlighet, 
men det innebär också att ansvaret för riskbedömningen flyttas till en statlig 
myndighet. Detta kan innebära att ansvarstagande samhällsplanering inte sker på 
en övergripande nivå utan projekten prövas utifrån det enskilda fallet.  

Exempel från Norge: Zonering vid tillämpning av riktlinjer för buller

I Norge tillämpas Retningslinje for behandling av støy i arealplanlegging (T-1442) 
vid fysisk planering. Riktlinjerna behandlar både planering av nya bullerstörande 
anläggningar och planering av markanvändningen i närhet av bullerstörande 
anläggningar. 

Anläggningsägaren ska beräkna två störningszoner, en röd och en gul zon kring de 
viktigaste störningskällorna.  Inom den röda zonen är störningarna sådana att ny 
störningskänslig bebyggelse ska undvikas och inom den gula zonen ska det göras en 
bedömning om föreslagna bullerreducerande åtgärder är tillräckliga för att man ska 
kunna acceptera ny bebyggelse etablering.

Följande typer av verksamheter omfattas av kraven på beräkning av bullerzoner: 
vägar, järnvägar, flygplatser, industriell verksamhet, hamnar, skjutbanor, 
motorsportbanor och vindkraftverk.

Kommunen ska i sin kommuneplan (översiktsplan) sammanställa underlagen från 
de olika verksamhetsägarna. Resultatet ska tydliggöras på en karta. Detta ska sedan 
tillämpas i kommunens planläggning och vid beslut om bygglov. I reguleringsplaner 
(detaljplaner) ska kommunen fastställa vilken markanvändning som kan accepteras 
inom zonerna. Vid nyetablering tillämpas utöver dessa nivåer även gränser för 
maxnivåer dagtid 07-23.

Tabell med gränsnivåer för indelning av gul och röd störningszon för buller.
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I centrumområden och kollektivtrafikpunkter finns möjlighet att etablera 
bostadsbebyggelse som strider mot riktlinjerna. Tyst sida ska tillämpas liksom 
säkerställande av tillgång till icke bullerstörd uteplats.

Riktlinjerna reglerar även kommunernas skyldighet att värna tysta områden, 
exempelvis tätortsnära friluftsområden.

Multikriterieanalysmetoder

Exempel: Stationsnära läge

Länsstyrelsen i Skåne, Skånetrafiken, Region Skåne och Trafikverket har under 
våren 2010 tagit fram ett dokument med modell för att arbeta med förtätning 
i stationsnära läge i tätorter. Dokumentet fokuserar på att öka möjligheterna att 
förtäta och utveckla markanvändningen i anslutning till järnvägsstationer i Skånska 
tätorter. Utgångspunkten har varit att öka antalet personer som bor (inom 1000 
m) och arbetar (inom 600 m) dvs. inom gångavstånd från pendeltågstationer. De 
störningar från järnvägen som ses som hinder för förtätning är främst buller och 
risker. I modellen som är en multikriterieanalys kan man genom viktning väga olika 
nyttor och nackdelar mot varandra. Modellen kan naturligtvis även utökas med 
andra faktorer såsom EMF, vibrationer mm.

Exempel TRAST

TRAST (Trafik för en attraktiv stad) är ett stöd i trafikplaneringen från Trafikverket 
(Vägverket och Banverket), Boverket och SKL. TRAST innehåller vägledning om hur 
kommunen genom planering av trafiksystemet i en tätort kan nå sina uppsatta mål 
och syften för trafiken. TRAST innehåller bland annat information om hur man tar 
fram faktaunderlag, trafikstrategier, trafikplaner och åtgärdsprogram. Tillsammans 
med TRAST finns VGU (Vägars och gators utformning) som är ett gemensamt 
underlag för projektering av vägar. VGU innehåller riktlinjer för utformning av 
vägar och är ett stöd till beställare för att skapa ett gaturum som är tekniskt anpassat 
för dess syfte.

Exempel på bullerstörningskarta från Jernbaneverket. För vissa verksamheter finns särskilda 
föreskrifter för beräkning och redovisning.
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Som exempel på TRAST-metoden har planeringsfall från Huddinge kommun 
studerats. Huddinge kommun har deltagit i utvecklingen av TRAST för att 
prioritera resandet i samhällsplaneringen. I Huddinges arbete ingår bland annat 
ett planområde som heter Ängsnäs och ett planområde som heter Vistabergs allé. 
I arbetet med dessa detaljplaner har tidigare version av TRAST, utgåva 1, använts. 

TRAST metodens arbetsprocess utgår från väl förankrade mål för arbetet. Arbetet 
bedrivs i fyra steg, nulägesbeskrivning, alternativ och analys, val av alternativ och 
åtgärdsplanering för att uppnå målen. 

I projektet Vistabergs allé i Huddinge analyserades områdets hållbara resande och 
attraktivitet för gång och cykeltrafikanter utifrån följande indikatorer

Indikatorerna användes för att göra en nulägesbeskrivning samt analysera 
förutsättningar för nya hållplatslägen och anslutning till en förskola inom området. 
Kommunen beslutade efter arbetet att dessa indikatorer även skulle användas i 
arbetet med andra planer inom kommunen.

Indikatorerna användes för att utvärdera styrkor och svagheter för GC vägnätet i 
konkurrens med biltrafik, kollektivtrafiken utvärderades på samma sätt.

Kommunens slutsatser med tillämpningen TRAST indikatorerna var att man i 
planarbetet tog in omgivningsförutsättningarna på ett nytt sätt. Man analyserade 
planområdet tydligare i förhållande till målpunkter i sin omgivning. Målpunkterna 
i omgivningen var till exempel, skolor, större arbetsplatser, knutpunkter för 
kollektivtrafik och övrig service som är viktiga för planering och placering av GC-
nät och hållplatser för kollektivtrafiken. Slutsatsen var vidare att förutsättningar för 
hållbart och attraktivt resande med kollektivtrafik, gång- och cykeltrafik är frågor 
som tidigt måste analyseras i planarbetet. 

När kommunen har tillämpat indikatorerna i andra planer har man prioriterat 
följade fem. Övriga används i mån av tid och resurser:

•	 Andel viktiga målpunkter som kan nås med GC-  eller kollektivtrafik

•	 Andel planerade bostäder som kommer att ha mer än 400 m till service via 
GC-nätet

•	 Andel av planerad bebyggelse som har mer än 400 m till närmaste hållplats

•	 Antal trafikbarriärer till viktiga målpunkter (gator/vägar med > 600 f/dh)

•	 Andel av GC-nätet med blandtrafik där hastigheten är högre än 30 km/h
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Kommentar

TRAST-metoden kan användas utifrån olika uppsatta mål. Analyser sker utifrån 
de förutsättningar som projektet prioriterar. TRAST är främst användbart för 
att analysera lokala trafikrörelser. Störningar och risker som uppkommer från 
genomfartstrafik utan start och målpunkt inom analysområdet är svåra att hantera 
med denna metod.

Dialogprocesser

Exempel: Riskbeaktande i detaljplaneprocessen

I en licentiatavhandling 2007 av Charlotta Fredriksson har tre planeringsfall 
studerats utifrån hur kommunen har beaktat riskfrågor i planeringsprocessen. 
Forskaren har studerat hur riskfrågor har beaktats, vem som tagit upp frågan till 
diskussion och hur detta har påverkat planprocessen. Slutsatserna är bl.a. att det är 
viktigt att tidigt lyfta in frågor som på ett avgörande sätt kan påverka planprocessen. 
Vikten av en inkluderande planeringsprocess påtalas liksom vikten av aktivt 
deltagande från nyckelaktörer. Forskaren belyser också vikten av att tala om 
planerbara frågor liksom att tala om frågor så att det kan förstås, hur man definierar 
frågor ska vara en öppen diskussion och inte ett sätt att exkludera deltagare i 
planeringsprocessen.

Exempel från Holland: Arbetsprocess för att öka kunskap, förståelse och 
samarbetsförmågan i planeringen

Det holländska miljödepartementet har arbetat fram en ny lag The City and 
Environment Act. Lagen gör det möjligt för kommunerna att under sträng 
begränsning och vissa omständigheter överskrida de nationella gränsvärdena för 
buller, luft- och markföroreningar eller lukt. Följande krav ställs: 

•	 kommunen måste ha tillstånd av provinsen

•	 kommunen måste erbjuda kompensation i form av andra miljöförbättringar; 
reduktion av buller, lukt, luftföroreningar eller upprustning av allmänplats

•	 kommunen måste ha stöd av lokalbefolkningen

•	 kommunen får inte avvika från EU-normer

Tillämpningen sker i tre steg som börjar med en dialog mellan kommunen 
och berörda statliga verk och myndigheter i ett tidigt skede av ett tilltänkt 
förtätningsprojekt Avsikten är att skapa förståelse för varandras arbetssätt och enas 
om att det är önskvärt att förtäta på den aktuella platsen.

Steg 1 söker tackla miljöproblemen vid källan och innebär en dialog mellan 
kommunen och berörda statliga verk och myndigheter i ett tidigt skede av ett 
tilltänkt förtätningsprojekt. Avsikten är att skapa förståelse för varandras arbetssätt 
och enas om att det är önskvärt att förtäta på den aktuella platsen. 

•	 Ett exempel rör hastighetsbegränsningar i Overschieområdet i Rotterdam. 
Högsta hastighet på den motorväg som delar området har sänkts från 100 till 
80 km/h, vilket minskat luftföroreningar och bullerstörningar med 10 – 20 %. 
Boende i området spelade en aktiv roll i processen.
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Steg 2 utgör en kreativ förhandling och består av gemensamt skissarbete för att 
hitta olika alternativ till lösningar och undvika att fastna i oförenliga ståndpunkter. 
Steget ska hålla sig inom de ramar som gällande lagar och förordningar ställer upp. 
Deltagarna ska ha ett tydligt mandat och deras avsikter och utgångspunkter ska 
klargöras innan arbetet börjar. Det är även bra att anlita en objektiv samtalsledare. 

•	 I Smallingerland har förorenade massor från en soptipp använts för att bygga en 
bullervall mellan ett industri- och ett nytt bostadsområde. 

Steg 3 om parterna trots detta inte hittar lösningar som alla parter kan acceptera kan 
kommunen ansöka om att få överskrida de nationella gränsvärdena inom ett enskilt 
riskområde. Det kräver kompensationsåtgärder för att förbättra helhetsmiljön, stöd 
från de boende i området och att man håller sig inom EU:s lagstiftade nivåer. 

•	 I Arnhem klagade befolkningen i ett bostadsområde på externt industribuller. 
Genom att bygga välisolerade nya bostäder som bullerskydd har kommunen 
lyckats att både maximera markanvändningen och samtidigt skapat ett effektivt 
bullerskydd. De nya bostäderna blev exponerade för ljudnivåer som måttligt 
översteg gällande riktvärden.

Innan den nya lagen trädde i kraft genomfördes 25 provprojekt runt om i Holland. 
Endast i tre av dessa 25 projekt överskreds de nationella gränsvärdena - i övriga 
22 projekt räckte möjligheten till att göra det för att öppna upp för nya, kreativa 
tankebanor och lösningar. I de fall man överskridit riktvärdena för buller med 
några decibel, kompenseras detta bland annat genom att leda om biltrafik, anpassa 
samtliga verksamheters tillstånd efter verkliga istället för uppskattade bullernivåer, 
nya rutiner för lastning och lossning av gods, extra ljudisolering på fasaderna samt 
nya parker och lekplatser i närområdet.

Exempel från ByggaBoDialogen:

Provprojektet i stadsförtätning är ett delprojekt inom ByggaBoDialogen 2006 – 2009. 
Syftet var att skapa en ny arbetskultur för att planera och bygga täta och blandade 
städer.  I projektet presenterades förslag till strategier som gynnar stadsförtätning.

•	 Formulera en stadsbyggnadspolitik som sätter helhetsbilden i centrum och slår 
fast vad som är sakfrågor och vad som är värderingsfrågor.

•	 Samordna Plan och Bygglagen och Miljöbalken. Det blir ofta ”kulturkrockar” 
mellan olika instanser (t.ex. inom länsstyrelsen) eftersom Miljöbalken ger alla 
individer rätt till precis samma kvaliteter och därför innehåller fastställda värden 
att göra prövningar mot, medan Plan och Bygglagen är en avvägningslagstiftning 
vilket gör den svår för en domstol att tillämpa.

•	 Se över schablonvärden i ”Bättre plats för arbete” och tillåt en mer platsspecifik 
tillämpning av gränsvärden. 

•	 Utöka myndigheternas uppdrag fån att vara bevakande till att vara aktivt 
deltagande redan i visionsarbetet. Att skicka ut något på samråd är att fiska efter 
konflikter.

•	 Inför krav på samlade konsekvensbeskrivningar för att underlätta bedömningen 
av föreslagna förtätningar.
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•	 Uppmana planerare att samverka över sektorsgränserna. För att kunna hitta 
nya lösningar inom dagens regelverkbehöver man förändra attityderna 
till yrkesrollerna redan under utbildningstiden, annars riskerar man att 
hastighetsbegränsningar, nya vägmaterial, tilläggsisolering och liknande 
åtgärder inte betraktas som realistiska alternativ vid genomförandet av nya 
planer.

•	 Utveckla metoder och verktyg för att överföra målbilden från ett planeringssteg 
till ett annat och till genomförandefasen. När planeringen går från översiktsplan 
till detaljplan byts personerna ofta ut hos alla parter, vilket gör att tidigare 
överenskommelser ofta glöms bort och att processen måste börja om på nytt.
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4 Slutsatser

Problemställning

Projektet ”Den goda staden” strävar efter helhetslösningar och en tätare stad. Vid 
tillämpningen av olika skyddsavstånd vid utbyggnad av infrastruktur och bostäder 
har dessa visat sig hämmande i planeringsprocessen. Allmänna råd som ”Bättre 
plats för arbete” (Boverket 1995:5) anses som föråldrade och inte anpassade för en 
komplex stadsmiljö med flera överlagrande krav på skyddsavstånd. Råden kan vara 
i behov av översyn, men kan inte negligeras då de är kopplade till vissa EU-normer. 

Riktvärden och skyddsavstånd relaterade till infrastruktur rör buller, luftkvalitet, 
vibrationer, elektromagnetism, farligtgodstransporter och olyckor. Banverket 
har 2009 presenterat en aktuell genomgång av skyddsavstånd kring järnvägar 
i skriften ”Järnvägen i samhällsplaneringen” . Skriften innehåller en värdefull 
uppdatering och summering av problemområdet och är en konkret handledning för 
planering i järnvägens närområde. Vägverket har tillsammans med Länsstyrelsen i 
Skåne presenterat rekommendationer för markanvändning i dokumentet ”Vägars 
närområde ” Vägverket 2004.  

För att skapa vägledning om hur skyddsåtgärder och försiktighetsmått ska tillämpas 
längs väg och järnväg måste man utgå från den lagstiftning som ska användas. I alla 
beslut som fattas ska det finns ett tillräckligt beslutsunderlag. I de lagstiftningar som 
styr tillkomsten av ny infrastruktur eller byggande intill infrastruktur ska bl.a. en 
avvägning göras av nytta och olägenheter samt kostnader och försiktighetsåtgärder. 
En avvägning måste därför göras i det enskilda fallet och tillämpningen av 
vägledningsdokument bör därför i första hand handla om metoder för avvägning i 
stället för generella skyddsavstånd och nivåer.

De allmänna råden tolkas av olika planerarprofessioner på olika sätt och med sina 
respektive begreppsapparater kan dessa komma till oförenliga slutsatser, vilket i 
värsta fall leder till låsningar i processen. En ökad förståelse mellan skilda aktörer och 
för deras skilda bedömningar krävs för att nå goda helhetslösningar. Denna studie 
diskuterar olika former och arenor för att möjliggöra sådana erfarenhetsutbyten.

Vi har inte funnit stöd för att orsakerna till problemen med infrastrukturrelaterade 
skyddsavstånd skulle ligga i nuvarande riktlinjer och rekommendationer. Snarare 
ligger problemen i hur frågorna hanteras i den konkreta planeringssituationen. 
Vi vill betona värdet och vikten av att risk-, säkerhets- och hälsofrågor tas med i 
planeringen redan från start. Våra exempel visar på att det är möjligt att bygga goda 
stadsmiljöer när alla inblandade parter arbetar med en gemensam målsättning. 
Vi har konstaterat att i de allra flesta fall kan infrastrukturens negativa påverkan 
på närmiljön kompenseras genom olika bygg- och anläggnings- och plantekniska 
åtgärder, eller åtgärder genom samhällsplanering.  I slutändan är det en fråga om 
merkostnader för skyddsåtgärder, kostnader som är viktiga att identifiera på ett så 
tidigt stadium som möjligt i processen.    

Skyddsavstånd

Skyddsavstånd genereras i de flesta fall utifrån riktvärden. Riktvärden kan vara 
europeiska, nationella, regionala eller lokala. Riktvärden är inte alltid likartade i alla 
planeringssammanhang, varför dessa bör relateras till rätt nivå. En rekommendation 
för tillämpning av riktvärden formad för ett storstadssammanhang kan t.ex. inte 
tillämpas rakt av i mindre orter.
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Riktvärden och skyddsavstånd relaterade till infrastruktur rör buller, luftkvalitet, 
vibrationer, elektromagnetism, farligtgodstransporter och olyckor. Dessa värden 
mäts i olika måttenheter vilket gör att det är svårt att bedöma hur flera olika värden 
rätt kan överlagras i mer komplexa planeringssammanhang. 

Europeiska miljökvalitetsnormer med infrastrukturanknytning har tillkommit 
på senare år. Gemenskapens sjätte miljöhandlingsprogram 2002–2012 syftar till 
att ”…avsevärt minska antalet personer som regelbundet utsätts för långsiktiga 
genomsnittliga bullernivåer, särskilt från trafiken, som enligt vetenskapliga 
undersökningar har skadliga effekter på människors hälsa…”.

Frågan har ställts om riktvärden med infrastrukturanknytning är för stelbenta 
vid tillämpning i praxis. Denna studie har inte kunnat ge belägg för detta. Klart är 
däremot att om riktvärden tillämpas med kunskap och erfarenhet och i en öppen 
och tidig dialog mellan aktörerna i planprocessen kan goda miljöer skapas även i 
komplicerade planeringssammanhang. Vidtas noga avvägda skyddsåtgärder kan 
i de flesta fall målsättningarna med planeringen infrias, dock till vissa kostnader. 
Det är viktigt att på ett så tidigt stadium som möjligt identifiera behovet av och 
kostnaderna för dessa skyddsåtgärder. Kostnaderna får ställas i relation till 
förväntade vinster, vilket är avgörande för genomförbarheten av ett enskilt projekt.

Frågan har ställts under arbetet med studien om riktvärdena är för oprecisa. I 
vissa fall är riktvärden för skyddsavstånd precisa som t.ex. för skyddsavstånd runt 
järnvägens kontaktledningar. I andra fall översätts ett miljökvalitetsmått, t.ex. för 
trafikbuller, genom olika modeller till konkreta skyddsavstånd i det enskilda fallet. 
Med dagens datorgenererade simuleringsmodeller kan ett oprecist riktvärde 
omtolkas på ett allt för detaljerat sätt. Beräkningsmodellerna tar inte alltid hänsyn 
till de komplexa rumsliga sammanhang som förekommer vid planering av tät 
stadsmiljö.     

I vissa fall är riktvärdet ett skyddsavstånd, exempelvis ”Bättre plats för arbete” 
och ”RIKTSAM”. Dessa vägledningsrapporter utgår från ett rekommenderat 
skyddsavstånd som ska anpassas för tillämpning till det specifika fallet. Denna typ 
av vägledning kan vara svår att använda om man inte har mycket god kunskap om 
hur de olika skyddsavstånden har tagits fram, vad som har genererat behovet av 
ett skyddsavstånd. I vissa fall kan stora avsteg accepteras pga. förbättrad teknik 
och modernare anläggningar, i andra fall bör avsteg inte alls ske eftersom små 
avsteg kan orsaka stora konsekvenser. Nyanseringen mellan kraftigt trafikerade 
anläggningar och anläggningar med lite trafik i storstad eller glesbygd blir därför 
viktig och kräver mycket god kunskap och aktivt deltagande av flera professioner i 
planeringsprocessen.

Slutsatsen är att det inte finns något omedelbart behov av att uppdatera 
infrastrukturrelaterade riktvärden och skyddsavstånd, utan det är istället metoderna 
och arenorna för den praktiska tillämpningen som behöver utvecklas.

Riksintressen

Trafikverket fattade den 2 juli 2010 ett beslut om vilka mark och vattenområden 
som ska vara riksintresse för kommunikationer enligt 3 kap 8 § miljöbalken. 
Trafikverket fattade beslut dels om att nya områden ska vara riksintresse och dels 
att vissa områden ej längre ska anses vara av riksintresse.

Mark och vattenområden som är riksintresse för kommunikationer ska skyddas 
mot åtgärder som påtagligt kan försvåra tillkomst eller utnyttjandet av de 
kommunikationsanläggningar som avses. Riksintresset syftar till att tillvarata 
nuvarande och framtida behov av mark- och vattenutrymme för viktiga 
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kommunikationsanläggningar. Riksintresset avser såväl befintliga som planerade 
anläggningar, som Trafikverket vill skydda mot exploateringar och framtida 
markanspråk. Trafikverket har gjort en skillnad mellan beslutade och planerade 
anläggningar, där de beslutade anläggningarna kan utpekas som riksintresse men ej 
de som endast är i planeringsstadiet.

Trafikverket har påpekat behovet av att skydda funktionen hos en anläggning, 
dvs. att driften kan säkerställas. För Trafikverket är det viktigt att flödet i 
kommunikationerna säkerställs så att de utpekade riksintressena inte blir öar eller 
brutna linjer. Den kommunikation som skyddas kan vara internationell, nationell 
eller regional. Det kan också handla om viktiga noder eller knutpunkter som avser 
samverkan mellan flera trafikslag. I förarbeten till NRL och Miljöbalken påpekas 
dock att det är mark och vattenområden med särskilda kvaliteter som avses skyddas. 
Trafikverket avser därför att komplettera beskrivningarna av utpekade riksintressen 
med kartor under hösten 2010.

Riksintressen kan också tolkas som ett slags ”skyddsavstånd” mot planerad 
bebyggelse eller markanvändning. 

I sitt beslut har Trafikverket beskrivit hur influensområdet ska hanteras kring 
anläggningar av riksintresse. Där framgår också att något absolut avstånd inte 
kan anges för vad som kan anses vara influensområdets markanspråk. Intrång i 
riksintresseområdet måste därför beaktas i varje enskilt fall.

Även fortsättningsvis är det viktigt att Trafikverket tillåts komma in tidigt i 
planprocessen för att säkerställa att anläggningen skyddas mot åtgärder som 
påtagligt kan försvåra tillkomst eller utnyttjandet. Länsstyrelsens roll i den fysiska 
planeringen är bl. a att bevaka att detaljplaner inte innebär påtaglig skada på 
riksintresset. För att länsstyrelsen ska kunna bedöma vad som utgör påtaglig skada 
på kommunikationsintresset är det av stor betydelse att Trafikverket har tydliga 
och relevanta beskrivningar av utpekade riksintressen. 

Trafikverket avser att utveckla kriterierna för utpekande av riksintressen så att 
det blir ett mer avvägt beslut mellan de olika trafikslagen. Revidering kommer att 
genomföras i mindre skala årligen och en övergripande översyn ungefär vart fjärde 
år.

Planeringsprocessen

De i rapporten refererade planeringsexemplen har beaktat påverkan på hälsa, risk 
och säkerhet på olika sätt. Planeringsarbetet har organiserats och lagts upp på olika 
sätt i de studerade exemplen, vilket har påverkat hur störningar förorsakade av 
infrastrukturen har behandlas. 

Trafikverkets insatser kommer ofta först in i granskningsskedet, vilket ställer krav 
på att kommunernas planering ger utrymme för Trafikverkets medverkan i ett tidigt 
planeringsskede. För att nå ett gott slutresultat är det viktigt att så många olika 
aktörer som möjligt kommer till tals så tidigt som möjligt i planeringsprocessen. Ett 
gott samarbetsklimat är grundläggande för att skapa öppenhet och samsyn kring 
komplexa planeringsfrågor. Kreativa lösningar kan på detta sätt tillåtas ersätta 
låsningar förorsakade av olika förhållningssätt till planeringen. Det är väsentligt att 
aktörer utifrån olika planeringsprofessioner ges möjlighet att delta, bli sedda och 
lyssnade på. 

Länsstyrelserna ska tillhandahålla planeringsunderlag till kommunernas planering 
och underlag till verksamhetsutövare inför ansökan om tillstånd. Så sker inte alltid 
regelmässigt, främst beroende av olika personella och resursmässiga förutsättningar 
vid enskilda länsstyrelser. 
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I förslaget till en förenklad plan- och bygglag föreslås att detaljplaneprocessen 
förenklas och att den totala tidsåtgången för planläggning förkortas bl. a. genom att 
kravet på att en detaljplan måste grundas på planprogram tas bort. För plansamrådet 
föreslås inga förändringar medan utställningsförfarandet ersätts med tre veckors 
granskningstid. 

Denna studie kan konstatera att den nu aktuella ändringen av plan- och bygglagen 
pekar i fel riktning. Genom att kravet på program i detaljplaneprocessen slopas 
innebär det att det tidiga skedet för att bredda underlag och lämna synpunkter 
försvinner eller blir frivillig och därmed minskas möjligheten att påverka innehåll 
och utformning av den fysiska miljön. Viktiga frågor om hälsa och säkerhet riskerar 
att komma in för sent i planprocessen när strategiska beslut redan fattas. För sent 
påkomna åtgärder för att förebygga risker och andra olägenheter i planförslagen 
leder oftast till kostsamma lösningar. 

Slutsatsen är att ett tidigt programskede i planeringsarbetet utgör en lämplig 
planeringsarena som öppnar för att ”Den Goda Staden” kan planeras och även 
genomföras. 

Fallstudieexemplen 

I de praktikfall som ingått i denna studie har vi kunnat konstatera att det oftast 
rått samstämmighet mellan aktörer på olika nivåer i planeringen. Synpunkter från 
länsstyrelser och trafikverk har kunnat tillvaratas. Detta är särskilt tydligt i de fall 
då planeringen inletts med ett översiktsplane- eller programarbete.

Vi kan också konstatera att det är svårt att tillämpa riktvärden och skyddsavstånd 
vid planering inom och i anslutning till omvandlingsområden. Detaljplanering 
för stadsomvandling som ska ske på många års sikt är ett svårt företag och kräver 
ett väl genomarbetat underlag liksom planering av infrastruktur i anslutning till 
omvandlingsområden.

Vad som däremot kunnat konstateras är att det inom den kommunala 
planeringsorganisationen kan finnas åsikts- och meningsskillnader. Plan- och 
bygglagen ger kommunerna ett långtgående planeringsmonopol, vilket förs ner 
i den kommunala planeringsorganisationen på olika sätt. Framförallt i större 
kommuner finns en tendens att den som förvaltar planmonopolet också tar monopol 
på planmonopolet. Detta kan bli till ett hinder för ett förutsättningslöst utbyte 
av kunnande och erfarenheter inom den kommunala planeringsorganisationen. 
Denna tendens återfinns inte på samma sätt i mindre kommuner, där organisationen 
rymmer färre aktörer, vilket öppnar för ett mer personligt sektorsövergripande 
förhållningssätt.

Slutsatsen är att kommunernas interna planeringsorganisation i vissa fall kan 
behöva reformeras så att alla professioners erfarenheter ges möjlighet att tillvaratas.

Förslag till utveckling av metoder

Studien sammanfattar olika erfarenheter från planeringspraxis nationellt och 
internationellt. Utifrån olika lagsystem har olika arbetsmetoder etablerats som vi 
funnit vara av intresse att referera. 

De allmänna råden är ibland precist formulerade och ibland mer resonerande. 
Detta har fått till följd att allmänna råd och riktlinjer riskerar att tolkas alltför 
bokstavligt. Kompetens och erfarenhet krävs av den som ska göra självständiga 
bedömningar som kan gagna helheten. En jämförelse kan göras med hanteringen 
av Vägar och gators utformning ”VGU” som är upplagd så att det krävs kunskap för 
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att kunna användas på rätt sätt. Den generationsväxling som för närvarande pågår 
inom planerarkollektivet kräver särskild omsorg i uppbyggnaden av kompetens 
och erfarenhet. Planeringsmetoder som tillvaratar och utvecklar kompetensen 
hos planeringsaktörerna är viktiga för framtiden. Metoder som utvecklar 
samarbetsmöjligheterna för alla aktörer är lika viktiga.  För att nå dit kan man 
arbeta på bred front med kommunikativa planeringsmetoder som charretter, öppna 
hus, intervjuer med boende och intressenter och med stadsvandringar. Staden som 
läromedel i skolundervisningen för in barn och ungdomars åsikter och behov i 
planeringen, men det ger även en ingång till vuxnas engagemang via barnen.

En mer platsspecifik tillämpning av gränsvärden enligt den holländska modellen 
kan möjliggöra nya kreativa helhetslösningar.  Ett intressant försök med en 
översättning av denna modell skedde vid en workshop i Göteborg inom ramen för 
Bygga Bo Dialogens ”Provprojekt i stadsförtätning”. Målet med workshopen var 
att diskutera förtätning med utgångspunkt från ett helhetsperspektiv på miljö och 
hälsa samt att definiera olika aktörers roller, regelverk och beslutsvägar. Målet var 
också att finna gemensamma förhållningssätt till riktvärden och riskavstånd och 
att nå en större förståelse för de andra aktörernas motiv. Några av slutsatserna 
från workshopen var att en gemensam referensbank av genomförda projekt, goda 
exempel och arbetsmetoder är en god utgångspunkt vid förtätningsdiskussioner, 
liksom att tidigt enas om en gemensam målbild.

Det krävs även mer kunskap om vilka konsekvenserna blir av en tätare stad för 
att kunna göra riktiga avvägningar. Det krävs även en ny stadsbyggnadspolitik 
som grundas på ett helhetstänkande. En bättre samordning av miljö- och 
planeringslagstiftningen kan underlätta byggandet av nya goda städer. 
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Den Goda Staden är ett nationellt projekt som pågår under 
perioden 2005-2010 där Trafikverket, Boverket och kom-
munerna Jönköping, Norrköping och Uppsala samt Sveri-
ges Kommuner och Landsting deltar. Projektet syftar till att 
gemensamt utveckla kunskap om planering för stadsutveck-
ling och stadens trafik. Av särskilt intresse är hur transport-
systemets utformning och användning kan stödja en hållbar 
utveckling.

Städer som erbjuder en attraktiv livsmiljö och bra kommuni-
kationer är en nyckel till ekonomisk utveckling. Tillsammans 
vill vi lösa utmaningen att planera för en stad där människor 
trivs samtidigt som gods- och persontransporterna sker på 
ett sätt som minskar miljöproblemen och ger invånarna goda 
möjligheter att förflytta sig snabbt och effektivt.


