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Forord

Trafikverket och Boverket arbetar tillsammans med kommunerna J6nkoping,
Norrkoping och Uppsala samt Sveriges Kommuner och Landsting med
stadsutvecklingsprojektet ”Den goda staden”. Syftet 4r att gemensamt utveckla
kunskap om integrerad planering av bebyggelse och transportsystem samt att utveckla
processer och 16sningar dér olika intressen, krav och behov hanteras samordnat f6r att
astadkomma en langsiktigt hallbar utveckling. Planering ses som ett viktigt verktyg for
att minska energiatgangen for att anpassa samhdéllet i hallbar riktning.

Denna skrift ingar i projektet ”Den Goda Staden”. Projektet har genomforts i
samarbete mellan Trafikverket samt Boverket. Vectura har anlitats som konsult vid
forfattandet av skriften. Arbetet har pagatt under vintern och varen 2010. Skriften har
tagits fram genom litteraturstudier och intervjuer med planerare pa kommuner och
léinsstyrelser.

Projektledare har varit Mathias Wérnhjelm pa Trafikverket. Fran Trafikverket har dven
Ann-Charlotte Eriksson, Bertil Ahlberg och Elin Sandberg deltagit samt fran Boverket
har Lena Diibeck deltagit. Utredningsarbetet har utforts av Bengt Freij, Anna
Nordlander och Lena Lundkvist, samtliga fran Vectura.

Den Goda Staden i Oktober 2010,

Mathias Wirnhjelm, projektledare



Sammanfattning

Denna studie av infrastrukturrelaterade skyddsavstand belyser avstandets
betydelse, funktion och hantering i den fysiska planeringen. De skyddsavstand som
har studerats &r relaterade till hilsa och sikerhet och r vig- och jarnvigsrelaterade.
Foljande omraden haranalyserats: buller, luftkvalitet, vibrationer, elektromagnetiska
filt, farligtgodstransporter och olyckor. Studien omfattar inte skyddsavstand som
ar genererade av annan infrastruktur. De lagstiftningsomraden som omfattats av
arbetet utgdrs av miljobalken, plan- och bygglagen, lag om byggande av jarnvig
samt viglagen.

Arbetet har genomforts som fallstudier av bl.a. de kommuner som ingar i arbetet
med ”Den goda staden”, Uppsala, Jonkoping och Norrképing. Utéver detta har dven
andra planeringsfall studerats som hanterat infrastrukturrelaterade skyddsavstand.
Dessutom har dven internationella exempel studerats.

Enviktig del i studien har handlat om att analysera fallstudierna utifran tillimpning
av planeringsmetodik, det vill siga hur behovet av skyddsavstand har paverkat
planeringen och hur behovet av att uppna gillande riktvirden har tillgodosetts.
Aven hir har internationella exempel inhiimtats och bedomts.

Arbetets slutsatser och ssmmanfattning av analysarbetet dr bland annat att det krévs
godkunskapinomdeolikalagstiftningsomradena for attkunnatillimpaallménnarad
och riktlinjer pa ett korrekt sitt. Komplexa planeringsfall kriver mycket god insikt
om hur avsteg fran allminna rad och riktvirden kan géras och vilka skyddsatgirder
som krévs. Komplexa planeringsfall som ofta uppstar i fortdtningsomraden kréver
att alla aktorer bjuds in att delta tidigt i planeringsprocessen, samt att aktérerna
ocksa deltar och bidrar med sin information och kunskap.

De internationella utblickarna och studier av hur andra linders planeringsprocesser
fungerar gav i forsta hand ett intresse fér den hollindska processen. En mer
platsspecifik tillimpning av gridnsvidrden enligt den hollindska modellen kan
mojliggora nya kreativa helhetslosningar.

En fraga som analyserats dr om riktvirden med infrastrukturanknytning ir for
stelbenta vid tillimpning i praxis. Denna studie har inte kunnat ge beldgg for detta.
Klart dr ddremot att om riktvirden tillimpas med kunskap och erfarenhet och i en
Oppen och tidig dialog mellan aktérerna i planprocessen kan goda miljoer skapas
dven i komplicerade planeringssammanhang. Vidtas noga avvigda skyddsatgirder
kan i de flesta fall malsdttningarna med planeringen infrias, dock till vissa kostnader.

En annan fraga som stillts under arbetet med studien ir om riktviirdena tillimpade
som skyddsavstand dr f6r oprecisa for att kunna anvéndas i den fysiska planeringen.
Slutsatsen &r att det inte finns nagot omedelbart behov av att uppdatera
infrastrukturrelaterade riktvirden, utan det ir istillet metoderna och arenorna for
den praktiska tillimpningen som behéver utvecklas.

Planeringsmetoder som tillvaratar och utvecklar —kompetensen hos
planeringsaktérerna &r viktiga for framtiden. Metoder som utvecklar
samarbetsmdjligheterna for alla aktorer ér lika viktiga. Det krivs &ven mer kunskap
om vilka konsekvenserna blir av en téitare stad for att kunna gora riktiga avvigningar.
Det krivs dven en ny stadsbyggnadspolitik som grundas pa ett helhetstinkande. En
bittre samordning av milj6- och planeringslagstiftningen kan underlitta byggandet
av nya hallbara stiider.
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1 Inledning

Under de senaste aren har det inom samhillsplaneringen diskuterats vad som
kidnnetecknar “en hdllbar stad” och ett ”hdllbart transportsystem”. En mingd
idéer och principer for ett “hdllbart samhdllsbyggande” har lanserats som dock
visat sig svara att realisera i praktiken framforallt nir det har gillt att utveckla
en tit stad intill knutpunkter for kollektivtrafik. Svarigheterna har kommit att
sammankopplas med olika former av skyddsavstand som planeringen ska ta hinsyn
till.

Denna studie av infrastrukturrelaterade skyddsavstand belyser avstandets
betydelse, funktion och hantering i den fysiska planeringen. De skyddsavstand som
har studerats &r relaterade till hilsa och sikerhet och r vig- och jarnvigsrelaterade.
Studien omfattar inte skyddsavstand som #r genererade av annan infrastruktur
t.ex. sjofart, luftfart, tele eller energiéverforing eller annan verksamhet. Styrande
lagkomplex utgors av miljobalken, plan- och bygglagen, lag om byggande av jarnvig
samt viglagen.

Studien ingar i projektet ”Den Goda Staden”. Vectura har anlitats for utredningen
som pagatt under forsta halvaret 2010. Arbetet har utgatt fran tva huvudfragor: om
riktviirden med infrastrukturanknytning dr for stelbenta vid tillimpning i praxis
samt om riktvirdena &r for oprecisa. Arbetet har skett genom litteraturstudier och
intervjuer med planerare pa kommuner och ldnsstyrelser. Utifran nagra kommunala
planeringsexempel som ingér i projektet ”Den goda staden”, har konsekvenser
av tillimpningen av infrastrukturrelaterade skyddsavstand kunnat utlisas och
erfarenheter dras infor framtiden. Aven andra exempel har studerats, frimst utifran
hur de har hanterat skyddsavstand i planeringen. Internationella utblickar har
himtats for att belysa andra linders metoder och lagstiftning.

1.1 Begrepp

Infrastrukturrelaterade skyddsavstand genereras till stor del utifran bedomningar
i det enskilda fallet. Som vigledning finns absoluta nivaer exempelvis
miljékvalitetsnormer och avstandsangivelser i forfattning som inte far 6verskridas.
Det finns dven viigledningar som inte &r absoluta och e] heller styrande i det enskilda
fallet, exempelvis miljomalen. Diremellan finns tillimpningsvigledning foér olika
forfattningar i form av t.ex. allménna rad och riktvirden. Nedan forklaras de olika
begrepp som anvinds.

Allminna rad - ger generella rekommendationer om hur man tillimpar en
forfattning och anger hur man kan eller bor handla i ett visst hinseende. Ett allméint
rad maste alltid utga fran en forfattning, det vill séiga lag, forordning eller féreskrift.
Dessa bor séaledes foljas men idr inte bindande vid prévning och tillsyn. Syftet med
ett allmént rad dr att frimja en enhetlig rittstillimpning.

Miljokonsekvensbeskrivningar - (MKB) maste som regel géras innan miljéfarlig
verksamhet kan tillatas exempelvis byggande av vig och jarnvig. En MKB krivs
dven for detaljplaner for bebyggelse i anslutning till vig och jarnvig i det fall den har
en betydande miljopaverkan. En MKB ska enligt given struktur identifiera, beskriva
och bedéma verksamhetens konsekvenser fér ménniskor, djur, mark, vatten, luft,
landskap och kulturmiljo. Konsekvenserna beskrivs som regel utifran jimforelsen
med ett nollalternativ, det vill sdga utan den planerade verksamheten/atgérden.
Forslag pa skyddsatgirder och forsiktighetsmatt ska beskrivas. Allmidnheten och
sakéigare har enligt miljobalken ritt att delta och yttra sig under MKB-processen.



Miljokvalitetsnormer - (MKN) #r ett juridiskt bindande styrmedel som
inférdes med miljobalken 1999. Avsikten med dem ér att forebygga eller atgirda
miljéproblem, uppna och uppritthalla 6nskvird miljokvalitet och att genomféra
ett flertal EG-direktiv. Myndigheter ska vid provning och tillsyn se till att
miljokvalitetsnormer uppfylls, om sa inte dr fallet kan det i vissa fall behovas
atgirdsprogram for att den efterstrivade miljékvaliteten ska uppnas. Ansvaret att
uppna miljokvalitetsnormerna giller alla och envar.

Miljomal - Riksdagen har antagit mal fér miljokvaliteten inom 16 omraden. Mélen
beskriver den kvalitet och det tillstand f6r Sveriges miljo, natur- och kulturresurser
som #r miljoméssigt hallbart pa lang sikt. Miljomalen géller fér hela svenska
miljdarbetet och finns pa nationell, regional och lokal niva. Miljomalen &r inte
bindande vid tillsyn och provning i det enskilda fallet.

Riksintressen — definieras med stdd av 3 och 4 kap miljobalken. Riksintressen kan
varaomraden som dr skyddsvirda pa grund av sina speciella natur- och kulturvirden
(4 kap MB) och omraden som &r av betydelse for ett speciellt nyttjande for t.ex.
kommunikationer, energiproduktion och energidistribution (3 kap MB).

Riktlinjer - med begreppet riktlinjer avses alla viigledande dokument fran
myndigheter, exempelvis allminna rad, handbocker och vigledningsdokument.
Riktlinjer &r inte juridiskt bindande.

Riktvirden - med begreppet riktvirde avses en niva till vigledning for
beslutsmyndigheter som i det enskilda fallet ska bedéma och faststélla limpligt
virde. Ett riktvirde ska normalt inte dver- eller underskridas, en bedomning av vad
som ir tekniskt och ekonomiskt rimligt ska goras i det enskilda fallet. Riktvirden
kan anges i forfattning, allméinna rad eller pa annat sitt delges verksamhetsutévare
och beslutsmyndigheter. Riktvirden maste inte vara kopplat till en forfattning
sasom ett allmént rad.

Skyddsavstand - med begreppet skyddsavstand avses ett geografiskt avstand mellan
en storande eller farlig verksamhet och dess omgivning. Utanfér skyddsavstandet ér
storningen eller risken sé lag att den normalt bor kunna accepteras. Skyddsavstand
kan genereras av rekommenderade nivaer for t.ex. buller eller magnetisk filtstyrka.

Skyddsatgirder - ir atgirder eller forsiktighetsmatt som reducerar behovet
av skyddsavstand. Exempel pa skyddsatgird kan vara bullerskydd, ricke till
skydd for avkoérning etc. Det kan dven handla om atgérder av storningskillan t.ex.
bullerddimpande beldggning, skyddsriler och férbud mot tung trafik.

1.2 Lagkomplexitet

De olika lagarna ringar in problematiken fran olika hall. Fér att nimna nagra
exempel; PBL reglerar en viss markanvindning, maximal byggritt och i vissa
fall utformning, medan Miljobalken reglerar tillstandsgivningen for en specifik
verksamhet. Prévning av infrastruktur-, planerings- och tillstandséirenden hanteras
av olika myndigheter.

Planeringsprocessen for detaljplaner utifran Plan- och bygglagen (SFS
1987:10) och forslag till en enklare plan- och bygglag utifran regeringens
proposition 2009/10:170

PBL reglerar hur mark- och vattenomraden ska planeras samt att ansvaret for
planering dr en kommunal angeldgenhet. Lagen ger foretride for markanvindning
som gynnar god samhillsutveckling och god livsmilj6.



PBL reglerar de planinstrument som kommunen ska och kan anvinda f6r planering,
bl.a. 6versiktsplaner och detaljplaner. Flera lagstiftningsomraden, exempelvis
lag om byggande av jirnvig, viiglagen och miljobalken hindrar att verksamheten
kommer till stand i strid mot g#llande detaljplaner. Detaljplaner blir darfér styrande
for placering och till viss del utformning av vig och jarnvig inom detaljplanelagt
omrade liksom for placering och utformning av bebyggelse i nirhet av infrastruktur.

Enligt PBL ska mark som ianspraktas vara ur allmin synpunkt Iamplig fér indamalet.
Lamplighetsbedéomningen gors antingen vid detaljplanens antagande eller vid
bygglovgivning om det ér utanfor detaljplanelagt omrade.

1 PBL regleras hur planprocessen for framtagande av detaljplan ska ske for att bl.
a. malet om medborgarinflytande och riittssikerhet ska uppfyllas. En detaljplan
ska grundas pa program som anger utgangspunkter och mal fér planen, om
det inte dr onodigt. Undantaget giller for detaljplaner som kan hanteras med
enkelt planférfarande eller har stod i aktuell oversiktsplan eller fordjupning
av oversiktsplanen. Syftet med ett detaljplaneprogram #r att kommunens
beslutsunderlag i ett tidigt skede ska breddas med de berordas erfarenheter och
synpunkter. Berorda ska ges mojlighet till insyn och paverkan innan kommunens
stiallningstagande 4r lasta.

Forfarandet vid samrad om program f6ljer samma regler som for samrad om
planférslaget och samradskretsen dr densamma. Om MKB krivs ska preliminira
uppgifter om miljokonsekvenser finnas tillgingliga vid programsamradet.
Kommunenskaeftergenomfértsamradupprittaenredogorelsefor programsamradet
som fogas till samradsredogorelsen for planférslaget. Nir program har upprittats
ska det bifogas planhandlingarna i den fortsatta planprocessen.

Linsstyrelsen har en viktig roll i planprocessen. Linsstyrelsen ska bl.a. préva
antagande av detaljplaner gentemot utpekade riksintresseansprak pa mark och
vatten och om planen blir olimplig med hénsyn till hilso- och sikerhetsaspekter.
Riksintressets avgridnsning ar mycket viktig fér lidnsstyrelsens provning. Att
Trafikverket beskriver markansprak inom influensomradet kring utpekade
riksintressen dr avgorande f6r hur ldnsstyrelsens provning av intrang i riksintresset
ska ske. Det #r viktigt att kommunen redovisar ansvarsfragor for atgirder som
behover vidtas for att séikerstilla att risker och stérningar fran trafikanléiggningarna
blir acceptabla utan intrang och begridnsningar for vigar och jarnvigar av
riksintresse. Aven for dvriga viig- och jarnvigsanliggningar dr det rimligt att tillse
att infrastrukturens funktion inte blir begrinsad av exploatering i dess nirhet.
Lénsstyrelsens roll dr enligt forarbeten till lagen bl.a. att svara for att tillgodose
enskilda intressen for boende som #nnu inte ianspraktagit bostider som berors.
Fragor om hilsa och sdkerhet bor enligt férarbetena vara slutligt avgjorda nir
planen antas, dvs. planen ska ga att genomf6ra utan att férorsaka ingripanden fran
tillsynsmyndigheter som bevakar fragor om héilsa och sikerhet.

1 regeringens forslag till proposition till en enklare plan- och bygglag foreslas att
detaljplaneprocessen foérenklas och att den totala tidsatgangen foér planliggning
forkortas bland annat genom att kravet pa att en detaljplan maste grundas
pa planprogram tas bort. For plansamradet foreslas inga fordndringar medan
utstillningsférfarandet ersétts med tre veckors granskningstid.

Genom att kravet pa program i detaljplaneprocessen slopas innebir det att det
tidiga skedet for att bredda underlag och limna synpunkter forsvinner och dirmed
mojligheten att paverka innehall och utformning av den fysiska miljéon minskar.
Viktiga fragor om hilsa och sikerhet riskerar att komma in f6r sent i planprocessen
nir strategiska beslut redan har fattats. Atgirder for att forebygga risker i
planforslagen kan leda till kostsamma I6sningar.



Planering utifrin Viglagen (SFS 1971:948)

Viglagen (VL) reglerar mojligheterna att anléigga allménna vigar med vigrétt
och vigomradets avgrinsning, den reglerar ocksa forutsittningarna for tillfalligt
upplatande av mark for vigindamal.

Vigritt innebdr ritt att anvinda mark eller annat utrymme som behdvs for viigen,
trots att nagon annan dger fastigheten.

Vid byggande av vig ska vigen enligt VL fa ett lige och utférande som gynnar
dndamalet med minsta intrang, oldgenhet och kostnad. Detta innebér att det dr
det minst ogynnsamma alternativet som ska viljas. Det stiills dirmed inte nagot
kvalitetskrav pa lokaliseringen av det alternativ som viljs, exempelvis jimfért med
Plan- och bygglagen och Miljobalken som sdger att marken &ven ska vara lamplig
for indamalet.

Intill ett viigomrade far inte byggnader eller anliggningar uppforas som kan vara till
oldgenhet for viigens bestand, drift eller brukande. Kommunen provar limpligheten
ide fall bygglov krivs, i 6vrigt provas detta av lansstyrelsen. Generellt bebyggelsefritt
omrade lings allménna vigar ir 12 meter, det kan ut6kas till maximalt 50 meter av
linsstyrelsen utanfor detaljplanelagt omrade. VL reglerar alltsa behovet av skydd
for vigens anordningar och trafiksikerheten.

Trafikforordningen (SFS 1998:1276) medger till viss del méjligheter att begrinsa
storningar fran vigen genom reglering av trafiken, exempelvis kan lokala
trafikforeskrifter reglera tider och slag av transporter som far trafikera vigen.

Planering utifrin lag om byggande av jirnvig (SFS 1995:1649)

Lag om byggande av jarnvig (LBJ) reglerar byggande av sparanliggning for
jarnviagstrafik. Lagen tillimpas dven pa tunnelbana och sparvig.

Vid planlidggning och byggande av jirnvig ska jirnvigen fa ett lige och utférande
som gynnar dndamalet med minsta intrang, oldgenhet och kostnad. Detta innebér
att det dr det minst ogynnsamma alternativet som ska viljas. Hinsyn ska tas till bade
enskilda och allménna intressen. Det stills inte nagot kvalitetskrav pa det alternativ
som viljs, exempelvis jamfért med PBL och MB som siger att marken ska vara
lamplig. En jirnvégsplan ska dock utformas sa att de fordelar som vinns 6verviger
oldgenheterna. Planen ska innehalla de skyddsatgirder och forsiktighetsmatt som
behovs for att forebygga stérningar.

I lagen ségs att jirnvigen inte far byggas sa att syftet med skyddsféreskrifter eller
andra bestimmelser for anvindning av bebyggelse, mark eller vatten motverkas.

Pa mark som &r jirnvigsmark far inte utan tillstand fran Trafikverket uppforas
byggnader eller anlidggningar som visentligt forsvarar anvindandet av jirnvigen.
Till skillnad mot viglagen stricker sig inte denna begrinsning av byggande utanfor
den mark som avsatts som jarnvigsmark enligt jairnvigsplan.

Mojligheten att reglera jarnvigstrafiken pa samma sitt som vigtrafiken for att
reducera storningar fér omgivningen dr mycket begrinsad.

Planering utifrin miljobalken (SFS 1998:808)
Enligt miljobalken (MB)ska bista plats viljas for en verksamhet, forutom att platsen

ska vara det bista alternativet ur miljosynpunkt ska den dven vara ldmplig for
dndamalet. I bedémningen om platsens lamplighet ska skiliga skyddsatgérder och
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forsiktighetsmatt beaktas. Det innebér att en ursprungligen oldmplig lokalisering
genom skyddsatgirder och forsiktighetsmatt till slut kan anses vara lamplig.

MB definierar vilka ansprak pa mark och vattenomraden for olika verksamheter
som far utgora riksintressen enligt 3 kap. Syftet med att peka ut riksintressen handlar
bl.a. om hur dessa sedan ska beaktas i prévning fraimst enligt MB men ocksa PBL och
annan lagstiftning. Det 4r mark- och vattenomradet som anviinds fér verksamheten
som utgor riksintresset och som ska skyddas mot atgiarder som patagligt kan skada
intresset. Vara storre och viktigare vigar och jarnvigar ar riksintressen.

MB specificerar vad som maste tillatlighetsprovas av regeringen i17 kap, exempelvis
stora vig och jarnvigsprojekt. Syftet med tillatlighetsprovningen ir att regeringen
kan viga in dven arbetsmarknadspolitiska och regionalpolitiska aspekter som inte
kanbeaktas pa sammasittvid en myndighets eller domstolsprovningav tillatligheten
enligt MB. Regeringen bedéms ocksa kunna fatta beslut om avviganden nir det
finns konkurrerande markansprak. Regeringen dr ocksa bemyndigad att meddela
undantag fran de allméinna héinsynsreglerna enligt MB.

Bade viig och jarnvig dr miljofarlig verksamhet enligt 9 kap MB och dgaren av
infrastrukturen ansvarar fér att uppfylla de allminna hinsynsreglerna samt
eventuella villkor som giller for anliggningen. Aven om en anliggning #r
tillatlighetsprévad kan tillsynsmyndigheten féreligga om skiliga skyddsatgirder
och forsiktighetsmatt for de delar som inte omfattas av tillstand enligt MB.

Kommentar

Ovriga lagar som handlar om tillstdndsgivning och reglering av verksamheten pa
eller i nidrheten av vig och jarnvig dr exempelvis arbetsmiljélagstiftningen, lag
om transport av farligt gods, elsikerhetslagstiftningen, lag om brandfarliga och
explosiva varor, kulturmilj6lagstiftningen etc.

De lagstiftningar som beskrivits ovan har tagits fram for olika syften och under olika
tidsepoker. Det éir dirf6ér naturligt att dessalagar skiljer sig at nér de jimférs. Lagarna
giller parallellt, var och en inom sitt omrade. Det ir svart att skapa en allméngiltig
vigledning for alla lagstiftningsomraden som ror vig och jirnviig som ska vara
anviandbar i det enskilda fallet. Lagstiftningen kriver att verksamhetsutévare och
planerare dr palidsta och uppdaterade sa att man inte missforstar lagstiftarens
intentioner. Andringar i férfattningar sker regelbundet och dérfor kan allméinna rad
och riktvirden lika regelbundet behdva ses 6ver for att vara tillimpbara.



2 Forutsattningar
2.1 Trafikbuller

Buller anges i dBA, ett matt pa hur minniskan upplever ljudnivan. Man
anvinder ekvivalentniva, medelljudnivan 6ver en period och maximalniva den
hoégsta ljudnivan pa buller i planeringssammanhang. Buller #dr ett stort miljo-
och hélsoproblemen. Buller upplevs olika beroende pa individ och situation.
Bullerstorningar under kvills- och nattetid som st6r insomnande och sémn anses
oftast svarare dn de som forekommer under dagtid.

Vardagsbuller paverkar oss bade fysiskt och psykiskt, frimst fran trafik i anslutning
till boendemiljon. Trafikbuller stér eller hindrar vardagliga aktiviteter som
kommunikation, vila, aterhdmtning, somn och utevistelse. Studier tyder pa att
risken for hogt blodtryck och hjirt- kirlsjukdomar 6kar nir bullernivaer 6verstiger
55 - 60 dBA mitt som dygnsmedelvirde. Som godtagbar ljudniva ir virdet 55 dBA,
medan en god ljudniva dr 45-50 dBA.

Personer som &r extra kinsliga for buller dr enligt WHO personer med syn- eller
hoérselhandikapp, personer med komplexa uppgifter, personer som lir sig nytt
sprak samt barn. Sirskilt i barns vistelsemiljéer bor atgiarder vidtas for att skapa
laga bullernivaer.

Trafikbuller och EU

Sedan 2002 ger ett 6vergripande EU-direktiv om omgivningsbuller en gemensam
grund for att hantera buller inom EU. Syftet med direktivet dr att forhindra,
forebygga eller minska skadliga effekter av bullerexponering.

Buller fran fordon och maskiner omfattas sedan artionden av EU-lagstiftning. Det
var dock forst pa 1990-talet som lagstiftning om ménniskors exponering for buller
borjade utformas. Gemenskapens sjitte miljéhandlingsprogram 2002-2012 syftar
till att ”...avsevdrt minska antalet personer som regelbundet utsdtts for langsiktiga
genomsnittliga bullernivder, sdrskilt frdn trafiken, som enligt vetenskapliga
undersékningar har skadliga effekter pd mdnniskors hdlsa...”.

Direktivet om omgivningsbuller ger en gemensam grund for att ta itu med buller
i hela EU. Medlemslinderna bér identifiera sirskilt belastade omraden, for vilka
bullret kartldggs och handlingsplaner bor upprittas. Linderna bor ocksa informera
allminheten och kommissionen om dessa verksamheter. Belastade omraden dir
bullerkartliggning och handlingsplanering ska ske finns runt storre titbebyggelser
och langs storre vigar, jairnvigar och flygplatser.

Bullerexponering dr ocksa integrerad i annan EU-politik, t.ex. i den temainriktade
strategin for stadsmiljén, den gemensamma transportpolitiken och strategin f6r
hallbar utveckling.

Trafikbuller i siffror

Over 2 miljoner minniskor lever i Sverige med trafikbullernivier som 6verskrider
riksdagens utomhusriktvirden f6r bostidder 55dBA ekvivalent dygnsmedelvirde.
Personer utsatta for nivaer 6ver riksdagens fyra riktvirden (ekvivalentniva,
maximalniva, inomhus respektive utomhus) ir det 30 — 70 % fler som exponeras.
Viégtrafiken okar arligen vilket medfor att allt fler ménniskor utsiitts for alltfor
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héga bullernivaer. SIKA har beriknat att kostnaden {6r bullerstérningen virderas
till 5 - 10 miljarder kr arligen.

Riktvirden

Riksdagen antog i mars 1997, i anslutning till behandling av propositionen
“Infrastrukturinriktning for framtida transporter” (prop.1996,/97:53), riktvéirden for
trafikbuller. Naturvardsverket har i samverkan med Boverket och Banverket tagit
fram forslag till riktviirden for tagbuller.

Vid tillimpning av riktvirdena vid atgirder i trafikinfrastrukturen bér hinsyn tas
till vad som #r tekniskt méjligt och ekonomiskt rimligt. T de fall utomhusnivan inte
kan reduceras till nivaer enligt ovan bor inriktningen vara att inomhusnivaerna inte
overskrids.

Nir bebyggelse planeras i omraden nidra jirnvigen ska kommunen eller
exploatéren bedoma om platsen ir lamplig for andamalet med hénsyn till buller
och vibrationer och om bullerskyddsatgirder behovs. I de flesta fall krivs en buller-
och vibrationsutredning. Kommunen eller exploatéren ska &ven bedéma riskerna
for storande stomljud och ta hiinsyn till dessa risker vid bebyggelseplaneringen.
Utredningarna ska goras med godkéinda beriknings- eller mitmetoder och med
erfarenheter fran tidigare utredningar. Det dr svart att ange generella skyddsavstand
fran jarnvigen for att féorhindra storningar och for att uppna bullerriktvirdena.
Om det ar fritt filt mellan jirnvigen och bebyggelsen och om det inte vidtas nagra
skyddsatgirder, krivs normalt ett avstand pa 150-300 meter f6ér att vara siker
pa att samtliga riktvirden uppnas och att stérningarna blir ringa. Pa ca 30-50
meters avstand fran jirnvigen dr det svart att uppna en god boendemiljo trots att
skyddsatgirder vidtas.

Tysta miljoer

Det dr angeldget att skapa och skydda tysta och rofyllda miljoer for rekreation
dir en positiv ljudmilj6é fran naturen kan upplevas. Ur bullerperspektiv dr det
siarkilt angelédget att tdtortsnira rekreationsomraden och stérre sammanhingande
omraden for lingre rekreationsvistelse blir sa tysta som mojligt. For att omradena
ska upplevas som riktigt tysta bor buller fran annat #n naturljud vara hogst 35 dBA
ekvivalent ljudniva.

Flyg- och vigtrafikbuller ger upphov till en hogre andel somnstérda édn tagbuller. Vid
en ljudniva pd L, 60 dB vid mest exponerad fasad dr ca 6 % mycket sémnstdrda
av tagbuller mot ca 12 % av vigtrafikbuller och ca 15 % av flygbuller. Motsvarande
andel somnstdrda ar for tagbuller 12 %, vigtrafikbuller 22 % och flyg ca 35 %.

Begreppet tyst sida anviinds nér nya bostidder planeras. Om ena sidan av huset
exponeras for buller 6ver riktvirdena kan detta kompenseras med en tyst eller
bullerddmpad sida, i kombination med en férbattrad ljudisolering in till bostaden
och mellan ligenheterna. Den berikningsmetod som i dag géller for trafikbuller
utomhus &r tillimpbar pa den direktexponerade sidan, men inte pa en sluten
innergard dir ljudnivan paverkas av de manga ljudreflexerna i fasaderna. For att
rikna ritt krdvs att man tar hinsyn till efterklangen fér innergarden. Dirutéver
bor man ta med dven avligsna vigar som kan ge betydande bidrag till en innergard
- till skillnad fran den direkt exponerade sidan dér bullret ofta domineras av den
nidrmaste vigen. For de langa avstanden far dessutom vind och andra meteorologiska
forhallanden en forstirkt inverkan pa ljudutbredningen.



Sambandsfunktioner (EU position paper, 2004) for relationen mellan andel sémnstérda och Lnight
utanfér mest exponerad fasad, redovisade separat fér flyg-, vigtrafik- och tagbuller.

Bullerbegriinsande atgirder jirnvigstrafik

Standardfallet “rilsljud” inkluderar f6ljande typer av bullerreduktionsatgirder for
jarnvig, ungefirlig bullerreduktion i dB.

1. Normalt rulljud
Elastiska hjul1 -2 dB
Ljudabsorberande underbyggnad 5 dB
Rilljudddmpare 1 - 3 dB
Rilljudddmpare & hjulljudddmpare 5 - 7 dB
Inbdddad rél med ljudabsorberande underbyggnad 1- 6 dB
Nya riltyper med forstyvningar 2 - 5 dB
Speciella rilprofiler 5 dB

2. Onormalt rulljud
Hjulsvarvnig 7 - 10 dB

Riilslipning 7 - 10 dB
3. Stétljud
Hjulsvarvnig 7 - 10 dB
Riilslipning 7 - 10 dB
Felaktig svetsning och slipning 0 - 3 dB

Rilinfistning, 6versyn 5 dB
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4, Ljud fran ojimnheter
Hjulsvarvnig 7 - 10 dB

Rilslipning 7 - 10 dB

Bullerbegrinsande atgirder vigtrafik

Atgirder mot trafikbuller #r i forsta hand att planera si att bostiider inte ligger
nira vigar dir hog och snabb trafik utgér bullerkillan. Dér detta inte gar i befintlig
bebyggelse eller dir stora avstand inte dr 6nskvirda av andra skil, kan man begrinsa
bullerstorningar genom olika atgérder.

Exempel pd bullerbegrinsande planeringsatgdrder utéver avstdind:

Tillslut 6ppningar mot trafiken

e Infor hastighetsbegransningar och hastighetsddmpande utformning
e Ljudkrav pa kollektivtrafik

e Begrinsa tung trafik i bostadsomraden nattetid

e Trafikomldggningar

e Anvind tyst asfalt/tysta dick/tysta motorer

e Minska reflexer fran fasad

*  Kontor, lager, garage eller annan mindre kinslig byggelse far vara bullerskirm
mot bostdder

e Bostdder planeras genomgaende och sa att boningsrum finns pa en ”tyst” sida

e Byggnader byggs med sirskilt bullerdimpande fasader (inklusive fonster),
bjilklag och eventuellt tak (flygbuller)

e Bullerskidrmar/bullervallar/bullerplank med absorbenter

o Overdickning av trafikleder

Overdickning: Man kan skirma av bada sidor av en viig och sedan ticka 6ver med
akustiska absorbenter som #r utformade sa att luftombyte sker men att nistan
inget ljud slipper ut. Denna typ av atgidrd medfor en del 6vriga problemstéllningar -
planmaissigt, estetiskt, arkitektoniskt och trafiksikerhetsmissigt.

Absorbenter i kanjoner: Skirmar &r inte limpliga som reduktionsatgérd i delar av
en stad som priglas av kanjoner, det vill siga gator som #r flankerade av byggnader.
For att sinka ljudtrycksnivan i en kanjon med trafik, dr det viktigt att ha ett diffust
ljudfilt och absorbenter pa fasadsytorna. Diffusa reflektioner istillet for direkta
reflektioner leder till en minskning av 2-3 dBA, och med absorbenter pa fasader kan
man astadkomma 2-3 dBA reduktion.



Trafikomldggning: Ett siitt att minska ljudnivaerna fran végtrafik i stadsomraden
ir genom trafikatgirder. Genom att flytta fordonen lidngre bort eller att minska
bullerkillornas styrka, till exempel genom att minska hastigheten, infora
tidsrestriktioner f6r de mest bullrande fordonen, etc.

Ytterligare trafikatgirder och dven andra bullerkillor kan tas med i berdkningarna.
Generellt visar det sig vara fordelaktigt att flytta all trafik till ett fatal vigar, om man
bara ser till bullerkartliggningen. En nackdel ir att ett fatal boende far héga nivaer.

Dick-, vigbane- och framdrivningsbuller: Dick- och vigbanebuller dominerar
vid hastigheter 6ver 30 km/h for personbilar och 6ver 70 km/h for tunga fordon.
Framdrivningsbuller dominerar vid hogre hastigheter, f6r motorstarka fordon och
vid acceleration.

Vigbelidggningens ljudabsorption bestims av tjocklek, porositet och flédesmotstand
mot luft. Vid utforandet av beldggning dr det viktigt att styra processen vid
liggningen. Standardiserad kontroll av beldggningens akustiska egenskaper saknas.
Ljudabsorptionen i porosa beldggningar forsimras med tiden, fér att bromsa detta
krivs att vigbanan hogtryckstvittas regelbundet.

Buller skapas genom tva mekanismer nir ett dick rullar 6ver vigbanan. Dels
vibrationer i dicket och dels luftpumpning under dicket . Ljudutstralningen
forstirks av ddckets anldggningsgeometri, denna s.k. horneffekt kan ge +20 dB
framat/bakat och +5 - 10 dB i sidled.

Dubbdicksanvindning ger 6kat buller i sig men kriver en dndrad sammanséttning
av vigbeldggningen f6r att fa bittre slittalighet. Dubbanvindningen sliter dven
viigbanan sa att den blir mer bulleralstrande. Slitaget resulterar i partiklar som
tapper till vigbanans porer.

Bullernivan i en viss punkt bestims av trafikens volym och hastighet samt
avstandet till bullerkillan. Bullernivan paverkas av vigens lutningsférhallanden,
fordonsaccelerationer, dicktyp och fordonstyp. Mjuk omgivande mark ger
markddmpning vid marknéra positioner.

Berdkningar visar att fér att uppna krav pa 60 dBA i ett gaturum maste trafiken
ligga under 3 000 fordon/dygn vid 50 km/h. Med 10 000 fordon/dygn krivs 40 m
avstand vid 50 km/h och 80 m vid 70 km/h. Ett slutet gaturum med 20 m bredd ger
bullernivaer 6ver 65 dB vid 10 000 fd/d och 50 km/h.

Bullerskirmar

Skirmar ger upphov till reflexioner och bor dirfor utforas med absorbenter. Skirmar
maste ha tillricklig h6jd och placeras nira bullerkillan. Skirmen maste vara
tillrickligt 1ang, ofta lingre #n avstandet mellan skirm och mottagare. Oppningar
i skdrmen far inte férekomma. Skdrmar bor férses med ljudabsorbenter. Virt att
notera ir att dessa olika atgirder inte dr additiva beroende pa att varje atgérd har
sin spektrala karaktir beroende pa ljudets frekvens.

Absorption ska alltid anvindas nir man bygger skirmar fér att ddmpa den spridning
av ljudet som skdrmen annars star for. Ljudabsorberande material pa bullerskarmar
ger inte alltid nagon stérre férbéttring. Ddmpningen okar for vissa skirmformer
medan den sjunker for andra. Utan ljudabsorberande material minskar multipla
reflexer mellan parallella skirmar ddmpningen. Denna effekt 6kar med stigande
skidrmhojd och minskande avstand mellan skirmarna, men for relativt laga skirmar
langt isdr ar effekten liten (< 1 dB(A) for 2 m héga skidrmar: 30 m isér). Problemet
med multipla reflexer kan ocksa undvikas genom att vinkla bullerskirmarna
foretridesvis nedat.
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Det dr viktigt att bullerskdrmen har tillrickligt hog ljudisolering for att slutresultatet
ska bli bra, annars bidrar ljudtransmissionen genom skidrmen fé6r mycket. Tunna
skdrmar har generellt en ldgre ljudisolering, och speciellt glasskirmar kan ha sa
dalig ljudisolering att dimpningen kan sjunka med 5 dB vid frekvenser runt 200
Hz. Om genomgangar behdvs maste man utféra dessa omsorgsfullt samt hindra
reflektioner genom 6ppningarna med hjilp av vilplacerade absorbenter.

For att skapa en tyst sida i bebyggelsen betyder ljudabsorbenter och ljuddiffusion
mycket. Exempelvis kan absorbenter placeras pa fasad (2 - 5 dB), loftgangar och
balkonger forses med absorbenter pa undersidorna (3 dB), skirmar pa tak, grontak
(2 dB), grona viggar, grasmatta istillet for asfalt (1 dB).

Potential for bullerreduktion:

Vid stora trafikfléden #r det ofta stora skyddsavstand som tillimpas, typiskt for
storre stiders infartsleder dir #ven fordonshastigheterna adr héga. Minskning av
hastigheten med 10 - 20 km/h ger viss ljudreduktion i storleksordningen 2 - 3 dB.
Byte till poros asfalt ger ljudreduktion 3 - 8 dB, byte till tystare déick 2 - 3 dB och
minskad anviindning av dubbdéck fran 80 - 20 % 1 - 2,5 dB. Bullerskirmar ger en
reduktion 6 — 8 dB med st6rst effekt ndrmast skarmens ljudskuggsida.

2.2 Vibrationer

Vibration r en svingningsrorelse i ett mekaniskt system. Vibration bestar av tva
vagtyper samtidigt, en tryckvag och en skjuvvag med lag utbredningshastighet.
Utbredningshastigheten for markvibrationer beror pa undergrundens beskaffenhet
och varierar mellan 25 - 500 m/sek.

Vibrationer fran jarnvigstrafik kan orsaka skador pa byggnader och ge upphov till
storningar och obehag fér manniskor. Det dr dock mycket sillan som vibrationer fran
jarnvigstrafik orsakar skador, t.ex. sprickor eller séttningar, pa normalt grundlagda
byggnader. Dir skador har konstaterats har byggnaderna dven paverkats av naturligt
aldrande och andra faktorer, som t.ex. forindrade grundvattenférhéallanden.
Byggnaderna skulle dérfor ha skadats #ven utan vibrationspaverkan. Tagvibrationer
kan dock ha “accelererat” aldrandet pa konstruktionen. Vibrationer méts i enheten
mmy/s. I projektet NordVIB anges indikationer pa att risken for skador pa byggnader
ar mycket liten vid nivaer under 5,0 mm/s. Ménniskor kan storas av vibrationer vid
avsevirt ligre nivaer. Kénseltroskeln dr ca 0,1-0,3 mm/s (RMS, 10-100 Hz).

Riktlinjer

Nybyggnad: Banverket och Naturvardsverket har tagit fram riktlinjer for vibrationer
som anger att 0,4 mm/s (RMS 1-80 Hz) inte bor 6verskridas vid permanentbostéder,
fritidsbostdder och vardlokaler. Nivan bér darfor klaras nir ny bebyggelse uppférs
vid jarnvigen. Riktvirdet dr framtaget for att eliminera risken for storningar fran
jarnvigstrafik under nattetid. Riktvirdet dr vigledande och inte bindande. Vid
nybyggnad av jarnvdg avgors atgirdernas omfattning med utgangspunkt fran
vad som ir tekniskt, ekonomiskt och miljomé&ssigt motiverat i det enskilda fallet.
Riktvirdena boér dven klaras nér ny bebyggelse uppférs intill jarnvig. Nir bebyggelse
planeras i omraden nira jirnviigen ska kommunen eller exploatéren bedéma om
platsen dr limplig f6r indamalet med hinsyn till buller och vibrationer och om
skyddsatgirder behovs. I de flesta fall kriivs en buller- och vibrationsutredning.

Befintlig miljo: 1 befintliga bebyggelseomraden vid befintlig jirnvig tvingas man
ofta acceptera hogre vibrationsnivaer dn de nivaer som giller vid nybyggnad.
Banverket har vidtagit atgérder vid de bostdder som har nivaer 6ver 2,5 mm/s. Det
langsiktiga malet fér permanentbostider, fritidsbostidder och vardlokaler dr 0,4
mm/s.



Vibrationsdimpande atgiirder

Moderna jirnviigsanldggningar kan byggas med mer eller mindre sofistikerad
teknik for att minska vibrationspaverkan pa omgivningen. I Sverige tillimpas
standardmaissigtenbanunderbyggnad med betongsliprar paballast,iférekommande
fall vilande pa KC-pelare. I 6vriga Europa tillimpas andra vibrationshimmande
anliggningsmetoder dir ett mekaniskt filter skir av vibrationsvagorna. Filtret kan
ldggas antingen under rilsen eller under en byggnad.

2.3 Elsdkerhet

Elsiikerhet kring jéirnvig

Elektriciteten 6verfors till loket via kontaktledningen som #r beldgen 4,8-6,0 meter
ovanfér rilsen. Jirnvigens hogspinningsledningar har en spinning pa ca 15 kV och
en frekvens pa 16 2/3 Hz. Elsidkerhetsverkets foreskrifter ELSAK 2008:1 giller for
jarnvigens hogspénningsledningar.

Arbete i jirnvigens nirhet

Alltarbeteinom4 meterfrannirmastespinningsférandedelavjiarnvigsanldggningen

ska planeras i samrad med Trafikverket. Vid arbete i jirnvigens nirhet ska
Elsikerhetsverkets foreskrifter och Trafikverkets regler foljas och nédvindiga
skydds- och sdkerhetsatgirder ska vidtas. Om arbetena sker mycket nira
jarnvigsanliggningen kan sérskild sdkerhetsutbildning krivas alternativt att
personal fran Trafikverket nirvarar och 6vervakar arbetet. I vissa fall kan det krévas
att banan maste stingas av for trafik. Sddana arbeten maste planeras i god tid.

Byggnader och upplag

Elsikerhetsverkets foreskrifter anger minimikraven foér avstand till jirnvigens
hoégspénningsledningar. Trafikverket rekommenderar normalt ett storre avstand
for att underlitta uppforande och framtida underhall av byggnader nira jirnvigen.

I enlighet med Elsdkerhetsverkets féreskrifter ELSAK-FS 2008:1 far byggnader
eller ndgon byggnadsdel av elsikerhetsskil normalt inte férekomma inom 5 meter
fran del av jarnvigsanlidggningen som kan fora hégspinning. Fér héga byggnader
kan storre avstand alternativt sarskilda skyddsatgirder krévas.

Beroende pa placering och avstand till jirnviigens hogspénningsledningar kan
jordning behdvas i enlighet med Trafikverkets standard BVS 510. Om avstandet
mellan olika elanléggningar 4r mindre 4n 2,5 meter krévs atgirder.

2.4 Elektromagnetiska falt

Runt omkring alla elledningar och elektriska apparater, dér el strommar, finns
tva typer av elektromagnetiska filt, elektriskt och magnetiskt. Filten ir starkast
nidrmast killan men avtar snabbt i takt med att avstandet okar. Diskussionen om
hilsoeffekter giller frimst magnetfilt.

Vid lokalisering av verksamheter i nirheten av elektrifierad jirnvig dr det viktigt att
forekomsten av elektromagnetiska filt beaktas och att det vidtas de skyddsatgirder
som eventuellt kan krivas. Nir det giller jirnvig finns elektromagnetiska filt
frimst runt jirnvigens kontaktledning cirka 5,5 meter ovanfor rélsen. Nir inget tag
ar i ndrheten dr magnetfiltet fran kontaktledningen relativt svagt, men nir ett tag
passerar Okar styrkan under nagra minuter.
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Hilsoeffekter

Internationella stralskyddskommissionen, ICNIRP (International Commission on
Non- Ionizing Radiation Protection), har publicerat en 6versikt om kunskapsliget
vad giller hilsoeffekter av magnetfilt. De konstaterar att det inte finns nagot
entydigt samband mellan exponering av svaga, lagfrekventa magnetfilt och nagon
kronisk sjukdom. Forskningen fortsétter men det kan dr6ja manga ar innan sikra
svar kan ges eftersom det ir flera faktorer som samverkar i komplicerade processer.

Referensvirden

Stralskyddsinstitutet har beslutat om rekommenderade referensvirden for
magnetfilt. Referensvirdena overensstimmer med vad EU och ICNIRP
rekommenderar. For hushallsel pa 50 Hz ir referensvirdet 100 pT medan det for
jarnvigsel pa 16 2/3 Hz dr 300 pT. Pa avstandet 1 meter fran jarnvigen underskrids
referensvirdet 300 pT. Det giller d&ven nir taget dr i ndrheten. Boverket och
Banverket har enats om ett observationsvirde pa max 0,2 pT per dygn.

Andra effekter

Bildskdrmar kan paverkas av ett magnetfilt storre dn ca 0,5 uT da man ibland kan
mirka att bilden ror pa sig. Detta giller frimst dldre modeller av bildskédrmar. Nya
platta skdrmar paverkas inte. Ligger byggnaden lingre bort dn tjugo meter fran
jarnvigens kontaktledning dr magnetfiltet fran jirnvigen generellt sa svagt att
storningar ir ovanliga.

Avstand till verksamheter

Vid ett avstand av ca 20 meter fran jirnvigen och nir inget tag &r i niirheten &r
magnetfiltet fran jirnviigen pa den grundniva som normalt finns i bostéider och
kontor, omkring 0,1 pT. Nir ett tdg dr i nirheten kan styrkan pa magnetfiltet dock
uppga till omkring 0,5 - 1 uT.

Andra atgirder

Trafikverket tillimpar forsiktighetsprincipen och arbetar for att begrinsa
magnetfilten sa mycket som mojligt. Trafikverket arbetar d&ven med olika tekniska
16sningar som i sérskilda fall kan minska magnetfilten. Det kan exempelvis handla
om att indra matningsvig for elkraft genom placering av kablar, kontaktledningar
och kontaktledningsstolpar, och i speciella fall skirmning med t.ex. aluminiumplat.

2.5 Luftféroreningar

1 dag bidrar frimst partiklar och marknira ozon till hiilsoproblem som orsakas av
luftfoéroreningar. Luftféroreningar kan valla sjuklighet och férkorta den forvéintade
livslingden hos ménniskor. De bidrar #dven till vixtskador, korrosion, 6vergddning,
forsurning och klimatféréindringar. Trafiken gor att luftféroreningarna som regel
ir viirre i titorterna fin pa landsbygden. Aven vedeldning for bostadsuppviirmning
och vissa industrier bidrar till luftproblemen. Sverige bade “importerar” och
“exporterar” luftféroreningar, eftersom fororeningarna transporteras i luftstrommar
over landgrinserna.

Normerna giiller i hela landet

Milj6kvalitetsnormerna (MKN) enligt férordning (2001:527) for utomhusluft
giller i hela landet. Med utomhusluft avses enligt forordningen utomhusluften



med undantag for arbetsplatser samt vig- och tunnelbanetunnlar. Kommunerna
ansvarar for att kontrollera luftkvaliteten och att tillhandahalla aktuell information
om fororeningsnivaerna. Naturvardsverket ansvarar fér miljokvalitetsnormen for
ozon.

For alla milj6kvalitetsnormer har faststillts en tidpunkt da de ska, alternativt bér,
vara uppfyllda. Om en miljokvalitetsnorm beddms bli svar att klara till den utsatta
tidpunkten, eller om den redan 6vertrids, kan ett atgirdsprogram behdva upprittas.
Idag finns det atgirdsprogram fér kvivedioxid i Stockholms 14n, Géteborgsregionen,
Malmoé stad, Helsingborgs stad och Uppsala kommun och Umea kommun.
Atgirdsprogram for partiklar (PM10) har faststillts for Stockholms lin, Géteborgs
stad, Norrképings kommun och Uppsala kommun. I Jonk6épings kommun, Skelleftea
kommun och Ornskoéldsviks kommun haller atgirdsprogram pa att tas fram.

Delmal

Delmalen dr antagna av riksdagen for att konkretisera miljéarbetet pa vigen mot
miljomalen. Delmalen anger inriktning och tidsperspektiv. Nagra utgér en del av
hela miljokvalitetsmalet, andra utgor ett steg pa vigen. Halterna av luftfororeningar
overskrider inte lagrisknivaer for cancer eller riktvirden fér skydd mot sjukdomar
eller paverkan pa vixter, djur, material och kulturféremal. Riktviirdena sétts med
hinsyn till personer med 6verkinslighet och astma.

MKN och fysisk planering

Det dr kommunen som har ansvaret att kéinna till luftféroreningshalterna i
kommunen. Om en miljokvalitetsnorm overtridds eller riskerar att overtridas
ska detta beaktas vid planering och planldggning. Om risk for overtridelse av
miljokvalitetsnorm finns i planomradet eller i planens influensomrade bor det infor
planeringen eller planliiggning i planhandlingar redovisas underlag som visar om
och hur planen bedéms paverka forutséittningarna att uppfylla miljokvalitetsnormer.
Planens och de férviintade emissionernas tidshorisont behdver dven beaktas. I vissa
fall kridvs en MKB och/eller en miljobedémning enligt 6 kap miljobalken.

Planering och planliggning kan pa olika sitt paverka forutséttningarna att uppfylla
miljokvalitetsnormer, nedan ges nagra exempel:

o Fler/firre exponeras for halter 6ver normen, t.ex. om bostider forlaggs/
tas bort dir norm 6vertrads

o Halterna 6kar/minskar om byggnader uppfors/tas bort i nirhet av ut
slappskillor (t.ex. vigtrafik), vilket ndrar férutsittningarna for ventila
tion i belastat omrade.

° Avsedd verksamhet i planen/lovet 6kar/minskar utslépp, t.ex. genom
okad/minskad vigtrafik, i dess niromrade eller influensomrade.

For dessa planer bor mer ingdende beslutsunderlag tas fram som visar hur de kan
paverka forutsittningarna att uppfylla miljokvalitetsnormer, samt vilka atgirder
som planmyndigheten avser vidta for att underlétta ett uppfyllande.

Faststéllda atgirdsprogram bor tjina som vigledning inf6ér planliggning. Det har
diskuterats om planer kan faststiillas som bed6ms férsvara uppfyllande av normerna
pa en plats men underlitta uppfyllandet pa andra platser. Vid remissforfarandet vid
overprovningar av plandrenden har bade Boverket och Naturvardsverket framhallit
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att dessa planer inte bor strida mot bestimmelserna i lagstiftningen om planen
sammantaget underlittar ett uppfyllande av normer. Ett exempel kan vara om
uppfyllandet forsvaras pa en eller ett par platser ddr férhallandevis fa exponeras
samtidigt som uppfyllande underlittas patagligt pa platser dir manga exponeras.
Verkens tolkning har da varit att planens konsekvenser da sammantaget skulle
underlitta ett uppfyllande av normer och saledes inte strida mot lagstiftarens
intentioner. P4 motsvarande sitt bor inte planer antas som sammantaget bedoms
forsdmra forutsittningarna att uppfylla miljokvalitetsnormer.

MKN i ”Den Goda Staden”

I de fortitningsprojekt som studerats i projektet Den Goda Staden har luftkvaliteten
behandlats genom att sirskilda simuleringar av féroreningshalterna har utforts. I
fallet Rabyvigen i Uppsala studerades luftkvaliteten for varierande bredder pa
gaturummet. I detta fall kunde ingen anmérkningsvird hojning av fororeningshalter
i luft noteras.

Det bor dock noteras att i vissa befintliga innerstadsgator (t.ex. Hornsgatan i
Stockholm) med speciella férutsittningar, sker redan idag éverskridanden av MKN.
Att beakta vid nyplanering #r trafikflddet och mojligheterna att effektivt vidra ut
luftféroreningarna. Dagens simuleringsverktyg ger méjligheter att pa tidigt stadium
gora kontrollberdkningar av luftféroreningshalter.

2.6 Vag och jarnvag en linjar riskkalla

Risk och sikerhet

Riskanalyser har en historia fran processkemisk industri. De metoder som utvecklats
for att identifiera, analysera och vérdera risker bygger pa att det finns god kunskap
om anliggningen och dess omgivning.

Risk #r en produkt av sannolikhet och konsekvens. Resultaten i en riskanalys
redovisas oftast i enheten sannolikhet f6r dédsfall per ar, dvs. sannolikheten for
att en héindelse med konsekvensen dodsfall ska intréffa per ar. Risken att d6 &r for
alla 100 %, vilket kan uttryckas som att sannolikheten att d6 for varje ménniska &r
1. Sannolikheten att do dr inte jimnt fordelad 6ver livet, enligt statistiken risken att
do som ligst vid 7-ars alder och uppgar da till sannolikheten 0,0001/ar, d v s 0,01 %/
ar eller 1/10 000/ar. Observera dock att detta &r inte enbart avser dodsfall till foljd
av en olycka.

Dodsfall dr oftast ett abstrakt tal, men nir det handlar om sambhillsplanering kan
man placera resultatet fran en riskanalys pa en karta och visa vem som exponeras
for risken och redovisa hur den varierar med ett avstand fran riskkillan. Genom att
peka ut riskfyllda omraden ges risken en geografisk placering, men att kommunicera
risknivan r fortfarande svart.

Linjar riskkilla

Infrastruktur, vig och jirnvig, dr linjéra riskkillor. Det innebér att man inte som
vid en kemisk anliggning (punktkilla) kan siga exakt var riskkillan &r placerad.
Den geografiska placeringen av en olycka som kan medféra konsekvenser for
omgivningen pa vig och jarnvig blir dirfor svarare att precisera.

Olika typer av vig och jiarnvig har olika sannolikheter for olyckor. Vigens och
jarnvigens standard, exempelvis motesfrihet, korsningsutformningar och vixlar
medfor att sannolikheten 6kar eller minskar.



Hogre hastigheter medfor storre krockvald och sannolikheten att det blir storre
konsekvenser av en olycka 6kar med hastigheten. Storre krockvald medfér storre
sannolikhet till lickage vid transport av farligt gods vilket kan medféra svara
konsekvenser.

Trafikméngden och trafikslagen paverkar ocksa risken. Fler tag ger 6kad sannolikhet,
farligt gods medfor 6kade konsekvenser vid en olycka.

Farligt gods

Var en olycka kan intriiffa liings en véig och eller jirnvig dr som nimnts en osiikerhet.

Exempel pa individriskniva som funktion av avstdndet fér véig (90 och 110 km/h) samt jdrnvdg,
Kélla RIKTSAM

Pa vigar kan genomfartstransporter av farligt gods regleras genom att dels férbjudas
och dels rekommenderas till vissa vigar. Ett forbud for genomfartstrafik innebér
inte att allt farligt gods &r férbjudet att kora pa dessa strickor, har man en malpunkt
inom ett omrade med forbud kan man dnda kora pa denna stricka.

Farligt godstransporter pa jirnvig kan inte regleras pa samma sitt som for vigar,
allt gods kan i princip ga 6verallt pa jairnvigsnitet.

Sammantaget innebir detta att olyckor med farligt gods kan intriffa pa alla vig och
jarnvigar.

Det finns inte nagon skyldighet att registrera exakt var vigtransporter av farligtgods
gar. Varje transport6r har ansvar fér transporten, men nagon nationell information
om var godset gar finns inte. Ddremot finns det méjlighet att fa ganska god statistik
av transporter pa jirnvig eftersom tagsittens komposition maste foranmalas. Det
finns alltsa bittre mojlighet att fa kinnedom om farligt gods som ingar i tagset.

Den information som kan himtas om farligt godstransporter ir en 6gonblicksbild.
Nista vecka, kan godset transporteras via en ny hamn eller leverantér och ta en
annan stricka.

Omgivningen

Omgivningen i anslutning till jirnvigen eller vigen paverkar konsekvensen av
en olycka. Bostadshus, kontor, samlingslokaler, parkmark eller vattenomrade ger
skilda skadeutfall vid en olycka, skadeutfallet skiljer ocksa éver tiden for olika typer
av markanvindning. Exempelvis dag/natt, sommar/vinter.
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Onskan att exploatera i anslutning till infrastruktur skiljer sig mellan stad och
landsbygd och mellan viig och jérnvig, eller nirmare bestimt mellan mojligheter
till omstigningsplatser pa infrastrukturen.

En persontit exploatering i anslutning till infrastruktur som &ven har en éver tiden
jamnt fordelad exploatering ger de storsta konsekvenserna. En exploatering i
anslutning till infrastruktur som tar i beaktande mojligheten att reducera risknivan
med god planering ir oftast mojlig att genomféra. Exempelvis kan kontor etableras
i anslutning till jairnvig dir godstagen i huvudsak passerar nattetid.

Nagot faststillt skyddsavstand eller risknva finns inte, god kunskap och god
planering #r forutsittningen for att planera utifran en tolerabel eller acceptabel
riskniva.

Riskkillor i anslutning till vig- och jarnvig

I manga titorter dr det inte bara vig eller jirnvidg med transport av farligt gods
som &r riskkillor. I de flesta orter finns dven inom néringslivet aktiviteter som
innebidr risker genom transporter, lagring, processer eller produkter. Risker
fran olika verksamheter kan i méanga fall beréra samma del av samhiillen. Det &r
viktigt att redovisa den samlade riskbilden vid beslut om fortitning for att fa en
tillfredsstillande beslutsunderlag, att endast fokusera pa risker fran viig och jarnvig
ger inte en heltiickande bild.

Detta resonemang handlar inte enbart om risker, exempelvis buller och
luftfororeningar bor behandlas pa samma sitt.

Kommentar

Bilden visar illustration av 6verlagrade risker fran verksamheter i anslutning till jérnvdg. Utdrag ur
rapporten Stationsndra ldge

Stora osiikerheter finns vad giller sannolikhet f6r en olycka med farligt gods. Stora
osikerheter finns vad giller konsekvens. Oséikerheten ér ett matt pa tillforlitligheten
i ett resultat av en riskanalys och maste alltid redovisas. Ar oséikerheten for stor blir
resultatet mycket svart att anvinda.

Beslutomenrisknivaidracceptabel eller inte maste vigain osidkerheten. Konservativa
beslut kan innebira konsekvenser fé6r mojlig markanvindning, men det kan ocksa
innebéra att kreativa losningar initieras for att skapa en god stadsmiljo.



3 Fallstudier
3.1 Stadsldkning runt Rabyvagen i Uppsala kommun

Vision om den goda staden - omvandling av Rabyvigen till stadsgata

Visionen ir en stadsgata som utgor ett kommunikationsstrak for alla trafikslag och
som attraherar folk och verksamheter. En stadsgata som integreras i sin omgivning
och som bidrar till stadslikningen mellan och utvecklingen i angrinsande stadsdelar.
En tringre mer stadsmissig gatusektion signalerar ldgre hastighet och paverkar
korstil och kérbeteende vilket dr positivt for hilsa och sikerhet.

Rabyvigen fore atgdrd (kdlla "Stadsldkning kring trafikleder” SWECQO 2009)

Rabyvigen har varit foremal for en sirskild utredning inom samarbetsprojektet
"Den goda staden”. Forutsidttningen i planarbetet har varit att hitta ett robust
sektionsmatt som mojliggoér bebyggelse pa bada sidor om Rabyvigen samt ge en
flexibilitet i utformningen av gatan avseende ett eller tva korfilt i vardera riktningen.
Vid ett sadant sektionsmatt kan kvartersmarken liggas fast utan att strategiska
vigval for framtiden gar férlorade. Aktuell detaljplan styr inte hur Rébyvigen
ska utformas men bostadskvarteren forutsétter att gatan ges en utformning som
mojliggér angoringsparkering lings gatan.

Oversiktsplan 2002

Tidigare gillande detaljplaner anger for Rabyvigen att marken far anvindas
till garage och parkering samt park nirmast Rabyvigen. P4 ett par stéllen korsar
planlagda parkstrak Rabyvigen. Rabyvigen ér i dag férsedd med breda sidoytor som
kan utnyttjas fér bebyggelse och ge vigen karaktir av stadsgata. Denna ska dock
dven fortsittningsvis ha stor betydelse f6r trafiken. Avstandet mellan husfasaderna
kan efter ombyggnad minskas till 40 meter. Trafikbullret maste uppmérksammas i
planeringen. Bebyggelsen bor i huvudsak besta av bostadshus med inslag av kontor
och annan ej stérande verksamhet. Den nya bebyggelsen ska gestaltningsmissigt
anpassas till den befintliga. Korsande parkstrak ska respekteras.

Trafikplan 2006

Trafikplanen tar upp generella malkonflikter som kan uppsta i samband med
ombyggnad av stadens huvudgator.
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e Det bor inte vara dubbla korfilt i vardera riktningen dér gaende (och ibland

cyklister) ska korsa gatan vid obevakade dvergangsstillen.

e  For att 6ka bussarnas tillginglighet dr det onskvirt att separata busskorfilt

inrdttas pa ett flertal huvudgator. Detta kriver dubbla korfilt vilket star i
konflikt med trafiksikerheten for gaende.

e For att sikra biltrafikens tillganglighet pa centrala huvudgator behdvs dubbla

korfalt for bilarna. Detta star i konflikt med savil onskemalet om separata
busskorfilt som med trafiksikerheten for gaende.

Trafikplan 2006 ger inget entydigt besked om Rabyviigens framtida funktion. Den
utpekas som en viktig infartsled till centrum och den kommer éven i framtiden att,
tillsammans med Luthagsesplanaden, vara en viktig forbindelse mellan de stra
och de vistra delarna av staden. Vad som inte framgar &r hur denna funktion kan
forenas med en fortitning av stadsrummet kring Rabyvigen. Rabyvigen ir dven
en viktig link i det framtida kollektivtrafiksystemet. Beredskap kan behdvas for att
skapa kollektivtrafikkorfalt.

Ny detaljplan 2007

Detaljplanen innehaller nybyggnad av fem bostadskvarter och ett parkeringshus pa
norra sidan av Rabyvigen mellan Torkelsgatan och Tycho Hedéns vig. Kvarteren
ges en U-formad struktur och husen byggs till en hojd om 3-5 vaningar. Bebyggelsen
forliggs med entréer mot Rabyviigen.

Planforslagets utformning i det aktuella delavsnittet mellan de nya byggnaderna
och vigbanan har av planforfattaren bedémts fungera oavsett val av alternativ for
omvandling av Rabyvigen. I métet med Rabyvigen disponeras férgardsmarken med
3 m gangbana nirmast byggnad, 2,5 m cykelbana samt en 3 m bred alléplantering
med plats for bilparkering och ev. cykelparkering.

Rabyvigen innefattas inte fysiskt i planomradet men en successiv omvandling av
intilliggande ytor till bebyggelsekvarter innebér att {ven Rabyvigen pa sikt kommer
att fa en mera mangsidig funktion och &dndrad utformning som stadsgata istillet for
infartsgata.

lllustrationsplan (kdlla antagandehandling detaljplan)



Hiilsa och sikerhet i detaljplanen
Buller

Det centrala ldget i staden samt planomradets ldge intill ett viktigt
kollektivtrafikstrak motiverar tillimpning av avstegsfall. En byggnation kommer att
minska bullerstérningen for befintlig bebyggelse med mellan 5-12 dBA ekvivalent
ljudniva vilket gor att huvuddelen av befintlig bebyggelse hamnar inom en ljudniva
som ligger under Boverkets riktlinjer pa 55 dBA. Detta har sammantaget vigts in i
den bedé6mning som gjorts da ljudddmpad sida som avstegsfall tillimpas trots att
de ekvivalenta bullernivaerna vid fasad nirmast Rabyvigen ligger 6ver 60 dBA.
Kompensationsatgirder har studerats och redovisas i bullerutredning 2007. For
aktuellt planomrade kan ett byte av markbeldggning till tyst asfalt sinka ljudnivaerna
med mellan 4-6 dBA vilket skulle innebéra att ljudnivderna hamnar under 60 dBA.

Luft

En fortitning av gaturummet utefter Rabyvigen kommer inte att leda till att
miljokvalitetsnormerna avseende utomhusluft 6verskrids. Spridningsberikningar
for halter av inandningsbara partiklar (PM10) och kvivedioxid (NO2) har utforts
av Stockholms och Uppsala lins luftvardsférbund. Berikningen utgér ifran
forutsittningen att bada gatusidorna lings Rabyvigen bebyggs med ett sektionsmatt
pa 30 meter. Haltokningen blir endast mattlig pa grund av det stora avstand som
inda kommer att erhéllas mellan fasaderna. Exponeringen for méinniskor i omradet
bedoms bli liten i férhallande till nuldget.

Transporter med farligt gods

Efter det att nya E4:an och Birbyleden 6ppnades minskar Rabyvigens och
Luthagsesplanadens roll som genomfart fér tung trafik betydligt. Trafikflodet
minskar fran 12 500 till 10 000 fordon per arsmedeldygn. Bedémningen ir att
andelen tung trafik med farligt gods endast kommer att vara av lokal karaktir och
didrmed inte av sadan volym att det foreligger en risk som kréver ytterligare studier..

Planeringsprocessen

Den markanvindning som prévas i planen féljer Oversiktsplanens intentioner.
Detaljplanearbetet har inte foregatts av ett programarbete. For att reda ut vissa
oklarheter om Rabyvigens framtida funktion och utformning utférdes en utredning
inom ramen for projektet Den Goda Staden. Resultatet av utredningen férelag nagra
ar efter antagandet av planen.

Ans6kan om planlidggning inkom 2004-11, beslut om planuppdrag 2005-05, beslut
om samrad 2007-01, beslut om utstéillning 2007-09 samt antagande 2007-11. Planen
vann laga kraft 2007-12.

Férslag till gatusektion 30 m
med separata korfdlt for
kollektivtrafik (kdlla "Stadsldk-
ning kring trafikleder” SWECO
2009)
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Kommentar

Inom kommunen har man inte lyckats uppna samsyn mellan tva tunga forvaltningar
kring en av planens nyckelfragor, gaturummets utformning och funktion.
Asiktsskillnaderna har kvarstitt till efter antagandet av planen. Orsakerna till
detta kan vara manga. En orsak som diskuterats inom denna studie dr vem i
planeringsorganisationen som anser sig ha tolkningsféretriade i planprocessen.

Ett samarbetsklimat som oppnar upp for olika synsétt och erfarenhetsutbyte i
planeringen bor efterstrivas. En arena for att tidigt formulera och byta asikter pa ett
konstruktivt sitt dr ett brett upplagt programskede. Kommunen valde i arbetet med
Rabyvigen att inte inleda planarbetet med ett programskede. Istillet hinvisades
till att planforslaget dverensstimde med 6versiktsplanens intentioner. OP 2002
anger ett breddmatt pa gaturummet till 40 meter, medan detaljplanen redovisat ett
breddmatt pa ca 30 meter.

Gatu- och trafiknimndens erinringar giller bl.a. risken for lasningar av framtida
utformning av Rabyviigen da en 6verblick 6ver helheten saknas. Kommunen valde
att koppla in projektet ”Den goda staden” for att utreda mojliga funktioner och
breddmatt fér Rabyvigen. Projektet ”Den goda staden” fick rollen av katalysator
och gav viktiga underlag till diskussioner och beslut i en fraga som borde ha utretts
i ett inledande skede.

Nagra egentliga diskussioner om skyddsavstand har inte skett under planarbetets
gang, diskussionerna har fokuserats pa gatans funktion, innehall och dimensionering.
Ett overgripande mal har varit att minska gaturummets tvirmatt for att ddrigenom
skapa forutsittning fér exploatering av omgivande kvartersmark. Ambitionen att
omvandla Rabyvégen till en stadsgata med full integrering av olika trafikslag har
dock inte kunnat fullf6ljas helt da en befintlig gang- och cykeltunnel behalls.



3.2 Omvandlingsomrade f6r stadsutveckling och nytt resecentrum i
Norrkoping

Vision for ”Nya staden”

Norrképings vision for den nya staden ir en stad full av liv med en blandning av
resecentrum, bostider och verksamheter som ger ett rikt folkliv och gor omradet
attraktivt. NorrkOpings stadskidrna #r betydligt storre och stadens attraktivitet
har 6kat med den nya bebyggelsen. Den nya stadsdelen binds samman med
stadsmonstrets overgripande linjer. Jirnviagen ar inte ldngre en barridr som
delar staden. Sodra Butingen har genom omvandling fran industriomrade och
godsbangard blivit Norrképings nya innerstadsdel med resecentrum och jarnvig
som pulsader.

Strukturplan fér nytt gatundt inom Butdngen, Norrképings kommun, Vision fér Nya staden

Sédra Butiingen - staden vid resecentrum

S6édra Butidngen ir en stadsdel som star infor en stor omvandling. Med det nya
resecentrumomradet som en central del 4r méjligheterna goda att vidareutveckla
omradet som en del av Norrkopings innerstad. Blandade kvarter med bostidder och
verksamheter, forlingning av stadens gatunit och att jirnvigen utgor sa liten barriér
som mojligt 4r nagra av de uppsatta malen for att skapa en fungerande stadsdel.
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Vision av sédra Butdngen 2030, lllustration: PeGe Hillinge, Sweco Architects

Oversiktsplan 2002

I Norrkdpings éversiktsplan for staden 2002 (OP -02), redovisas Sédra Butingen
som ett verksamhetsomrade med liten omgivningspaverkan. Omradet pekas
ut som ett omrade fér stadsexpansion pa grund av det centrala liget, potentiella
kvalitéer och nirhet till resecentrum. Géllande f6rdjupning av 6versiktsplanen for
Stationsomradet, antagen 1999, kommer att erséttas av den nya férdjupningen av
oversiktplanen (FOP) for sédra Butingen och resecentrum. Omradet omfattas av
detaljplaner for huvudsakligen industri eller smaindustridindamal.

Jirnvigsutredning Ostlinken

Trafikverkets (tidigare Banverkets) planer pa utbyggnad av Ostldnken, som dr en del
av Gotalandsbanan mellan Goteborg och Stockholm, innebér en regionférstoring
och ett utbyte av resande mellan stiderna lings den nya jdrnvigen. Parallellt
med jarnvigsutredningen genomfors utredningen om banstandard fér framtida
hoghastighetstrafik. Trafikverket beslutade i mars 2010 om val av alternativ for
strackan Jirna - Norrkoping. For resterande del av Ostldnken beslutade Trafikverket
i juni 2010 om val av alternativ fér Norrkoping - Linkdping. Fér Norrkopings
kommun innebér det att planerna pa utformning av resecentrum och omvandling
av Sodra Butingen &r en central fraga.



Vald korridor i jarnvdgsutredningen genom Norrképing, Trafikverket 2010
Ostlinken genom Norrkoping

Idag gar alla tag, persontag och godstag, pa Sédra stambanan (Fiskebybanan)
genom Norrkdping. Kommunen har redovisat tre olika scenarier for Fiskebybanan
med tunnel vister om planomridet. Aven om Ostlinken fir en ny strickning
utifran alternativen i jirnvigsutredningen kvarstar godstrafiken pa banan genom
Norrképing. Kommunens inriktning r att flytta godsbangéarden till Malmélandet
och att fa till stand ett godsspar nordviist om Norrkoping.

Schematisk bild 6ver Nordvdstra godsspdret, program fér Nya staden, Norrképings kommun 2007
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Fordjupning av 6versiktsplanen

Norrkopings kommun paboérjade 2006 programarbetet fér ”Nya Staden”,
fordjupning av 6versiktsplanen for Resecentrum och Sédra Butingen i Norrkdping.
Syftet med férdjupningen av 6versiktplanen dr att ange férutsittningarna for en
stadsutveckling i S6dra Butingen i samband med utbyggnad av Ostlinken. Sodra
Butiingen inrymmer idag bland annat industriomraden och en godsbangard som
planeras avvecklas.

Butdngen.

Programskedet

I programskedet har kommunen utrett fem alternativ for ett resecentrum; med
perronger under markplan, upphdjda eller i markplan samt med befintligt alternativt
nytt gatunit. Kommunen beslutade i april 2007 att inriktningen f6r resecentrum
och sodra Butiingen ska vara nedsénkta eller upphojda perronger for att minimera
jarnvigens barridreffekt. Programmet godkidndes av kommunfullmiktige i
september 2007.

Samrddsskedet

Beslut om upphéjda perronger togs i samband med kommunens yttrande éver
jarnvigsutredning Ostlinken under vintern 2008-2009. Samrad om planférslaget,
daterat maj 2009, har hallits under maj - juni 2009. Av samradsredogérelsen
framgar att ett omfattande samradsforfarande skett.

Utstdllningsskedet
Det utstillda planférslaget innebér att Sodra Butingen planeras som en

funktionsblandad innerstadsdel. Jirnvigen kommer att ga pa en bro genom
stadsdelen. Upphdjda perrongerna underlittar byten mellan olika trafikslag.



Jarnvigsbron mojliggor att lokalgator kan passera under jarnvigen vilket okar
tillgangligheten till S6dra Butingen. Inom hela stadsdelen dr det gangavstand till
resecentrum och viktiga malpunkter samt latt och siker att na kollektivtrafik och
tag. Drottninggatan blir den viktigaste kopplingen mellan innerstaden och den nya
stadsdelen.

Utstéllning av 6versiktsplanen har hallits under december 2009 - februari 2010.
Fordjupningen av oversiktsplanen f6r Resecentrum och sddra Butiingen antogs av
Kommunfullmiktige i juni 2010.

Plankarta FOP sédra Butdngen och resecentrum, antagandehandling 2010

Kommunens handliggning av FOP
Avgrdnsning av MKB

Kommunen upprittade tidigt i planprocessen under programskedet 2007 en
checklista som underlag f6r avgrinsning av miljokonsekvensbeskrivningen (MKB).
Fragor kommunen valt att studera séirskilt i MKB:n var trafikalstring och luftkvalitet,
risker - frimst farligt gods och vig- och tagbuller. Kollektivtrafik, gang- och cykel
prioriteras for att minska den negativa paverkan. Samrad om avgrinsningen har
skett med Linsstyrelsen i Ostergotland.

I kommunens 6versiktsplan for staden 2002 (OP -02) finns samradsomrade for
transport av farligt gods angivet lings jirnviigen och E 4. Vidare finns riskomrade for
transport av farligt gods angivet vid rangerbangarden. I planprogrammet forutsitts
att bangarden flyttas frain omradet nir Ostlinken ska byggas. Ett nytt forbigangsspar
nordvist om staden kan méjliggora att godstrafik inte behéver passera genom
Norrkdpings centrala delar och ddrmed minska riskerna.

Samradsomradet utmed jarnvigen redovisas enligt kartan ”Milj6- och riskfaktorer
kommunikationer” i OP -02 som en bullerzon for 55 dB(A) ekvivalent niva.
Bangirden redovisas som riskomrade med en symbol (r6d triangel). Aven storre
vigar redovisas med samradszon 55 dB(A) ekvivalent bullernivd. Zonen kring
jarnvigen ir totalt cirka 1 km bred.
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Samrddsredogorelse

Av samradsredogorelsen (november 2009) framgar att kommunen bedrivit ett brett
samrad med ett omfattande remissférfarande samt hallit samradsméten ”6ppet
hus” med bade allménhet och foretagare/fastighetsigare. Information om planen
har ocksa skett pa olika informationsplatser pa resecentrum, stadsbiblioteket och i
kommunhuset samt pa kommunens hemsida.

Av synpunkter och kommentarer i samradsredogorelsen framgar att bland
annat Léansstyrelsen, Banverket och Vigverket dr positiva och samstimmiga
med kommunen i vikten av att planen tas fram och att omradet har en stor
utvecklingspotential. Linsstyrelsen papekar att utbyggnaden av Ostlinken och ett
nytt kollektivtrafiksystem i Norrkoping medfér en langsiktigt betydande féréindring
av stadsstrukturen. Konsekvenserna av denna fordndring bér ges en fordjupad
beskrivning och en genomférandestrategi behéver tas fram for hur fordndringarna
ska forverkligas.

Banverket, Transportstyrelsen - Luftfartsavdelningen och Vigverket patalar
vikten av att berérda kommunikationsanléggningar av riksintresse lyfts fram i
oversiktplanen. Stambana inklusive Ostlidnken 4r av riksintresse och berérs av den
aktuella planeringen. Utpekandet av riksintresse fé6r kommunikationer innebir
att savil befintliga som planerade anliggningars funktion ska skyddas. Detta kan
inbegripa bade framtida utrymmesbehov och att storningar inte far tillatas pa ett
siitt som kan begriinsa framtida utnyttjande av anldggningen. Transportstyrelsen
framhaller att Norrkopings flygplats dr av riksintresse och att planomradet ligger
inom flygplatsens hinderbegrinsande ytor, vilket innebir begrinsning av hojd pa
byggnadsverk samt hinsynstagande till faststillda flygstrak.

Banverket noterar att det upphdjda ldget av sparen minskar jirnvigens barridreffekt
och skapar tydligare koppling med Norrkdpings centrala delar. Ddremot ir detta
inte en forutsittning for Gotalandsbanans genomforande. Banverket framfor vidare
att for den planerade blandbebyggelsen med tithet som stédjer kollektivt resande
behover savil trygghets som hilso- och sdkerhetsaspekter sdrskilt samradas i
ett tidigt skede infoér fortsatt planering med jirnvigsplan. Av MKB:n framgar
inte hur gillande riktvirden for buller kommer att uppfyllas. Banverket patalar
att fér bostadsbebyggelse i anslutning till jirnvig stills sirskilda krav pa buller,
skyddsavstand for farligt gods och ursparning.

Avseende transport av farligt gods stodjer Lénsstyrelsen inriktningen att ett
riskavstand pa 150 meter kring vig/jirnvig analyseras.

MKB:n tillhérande fordjupning av 6versiktsplanen foér resecentrum och sédra
Butingen kommer att kompletteras till utstillningsskedet avseende riskfragor,
riksintressen samt att riktlinjer fér buller (Boverket Allménna rad 2008:1) ska f6ljas.

Utldtande

I utlatande (mars 2010) har inkomna synpunkter sammanstillts. Linsstyrelsen
granskningsyttrande (februari 2010) vilkomnar en fé6rdjupning av 6versiktsplanen,
som ger utrymme for Ostldnken och nytt resecentrum samt planerar fér utveckling
av Norrkopings innerstad. Planen &r okonventionell dir dvergripande strategier
kompletterade med en plankarta som schematisk redovisar inriktning for framtida
markanvindning. Linsstyrelsen saknar tydliga stillningstaganden och avvigningar
for milj6- och riskfaktorer vilket medfor att 6versiktsplanen inte blir tillrdckligt
vigledande och ldmnar tolkningsutrymme till kommande detaljplanering.
Oversiktsplanen kan inte bedémas utifran de frigor Linsstyrelsen har att bevaka
enligt 12 kap PBL.



Lénsstyrelsen understryker vikten av att utreda miljo- och riskaspekter i
oversiktsplanen for att planen ska vara vigledande fér framtida beslut rorande
markanvindning samt vilka hinsyn och sikerhetshéjande atgirder som behover
goras for att tillskapa goda boende- och vistelsemiljoer. Linsstyrelsen framhaller
sevesoanliggningar, trafikbuller samt storningar fran jirnvig och andra trafikslag
som sarskilt viktiga att utreda da dessa ger begridnsningar i for etablering av
bostidder och annan stérningskinslig bebyggelse. Lansstyrelsen noterar att MKB:n
har kompletterats infor utstillningen och podngterar vikten av att miljoaspekterna
inarbetats i planhandlingarna for att bredda beslutsunderlaget.

Banverket framfor i yttrande (februari 2010) att arbetet med val av korridor for

Ostlidnken péagar och att det rader osdkerheter kring den fortsatta planeringen.

Besked om Hoghastighetsutredningen och beslut om Nationell plan for
transportsystemet vintas under varen 2010. Banverket ser fram emot ett fortsatt
samarbete kring hoghastighetsjirnvigen med nya resecentrum.

Kommentar

Planprocessen har foredéomligt genomforts med brett remissforfarande och
informationsspridning. Miljé- och riskfaktorer, skyddsavstand, riktvirden
och rekommendationer som framkommit under samrad och utstillning av
oversiktsplanen har redovisats i MKB:n. Miljoaspekterna har kortfattat beskrivits i
planhandlingarna. Bullernivaernaforvintasblih6gainomstoradelaravplanomradet
om inga atgirder gors. Det framgar inte av planen hur skyddsavstand, géllande
riktvirden och rekommendationer ska klaras i framtida planering. I exemplet med
férdjupningen av 6versiktplanen fér Resecentrum och sédra Butéingen kvarstar
utredningen av miljoaspektfragorna till kommande detaljplanering. Léinsstyrelsen
och Trafikverket (Banverket) har sirskilt patalat vikten av att berdrda riksintresse
féor kommunikationer lyfts fram i 6versiktsplanen. Trafikverket har i juni 2010
beslutat att Gotalandsbana ska vara riksintresse.
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3.3 Centrala omvandlingsomraden - stadsutveckling runt Munksjon i
Jonképing

Jonkopings kommun har 2008 tagit fram Stadsbyggnadsvision 2.0 som omfattar
omradet runt Munksjon mellan Vittern och E4. I sodra delen av omradet ligger
ett foreslaget lige for hoghastighetsbanan genom kommunen med ett nytt
stationsomrade.

Urbana huvudstrak kring
Munksjén och nytt stations-
ldge séder om Munksjon,
Jénképings kommun,
Stadsbyggnadsvisionen

Framtidsbild av J6nképing, Jénkopings kommun

Ett samradsunderlag (Ramprogram) fér omradet Sédra Munksjon har tagits
fram augusti 2009. Kommunen har som ambition att Munksj6n ska saneras fran
fororeningar av tidigare och pagaende verksamheter. Munksjon kommer att vara en
viktig hallpunkt och centrum foér den planerade utvecklingen runt sjon. Utblickar,
gronstrak och gangstrak lings sjon binder samman utvecklingsomradet. Begreppet
promenadstaden lyfts fram, nérhet blir viktig. Kommunen arbetar med att omvandla
industriomraden kring Munksjon till attraktiva omraden fér boende och arbete.
Kommunen lyfter fram fragor om samsyn och behovet att fokusera pa strategiska
fragor i sitt program. Jirnviigens stérningar fran den nya hoghastighetsbanan
har beaktats i planeringen, frimst 4r det behov att beakta bullerstorningar som



ska uppmirksammas. Samradet ir avslutat, resultatet efter samrad &r &nnu inte
redovisat.

De fragor somror stérningar och diskussioner om skyddsavstand och skyddsatgérder
fran infrastrukturen i handlingarna ir frimst buller. Kommunen lyfter &ven
till viss del fragan risker med transporter, men frimst fokuserar kommunen pa
problemen med sjilva verksamheterna inom berérda omvandlingsomraden. De
krav pa skyddsavstand och stérningar som pagaende verksamheter orsakar ir de
frimsta hindren for fortsatt utveckling enligt planen. I omvandlingsomradet har
kommunen identifierat 425 verksamheter. Flera av dessa behdver omlokaliseras for
att Stadsbyggnadsvisionen 2.0 ska kunna realiseras bl.a. ett avloppsreningsverk och
oljedepa. Eftersom det dr kostsamt och kan vara en lang process att flytta pagaende
verksamheter #r det svart att beakta storningar och behov av skyddsatgirder
i ett omvandlingsomrade. Hur en ny storningsskilla ska komma in i denna
omvandlingsprocess dr ocksa viktig att hantera.

Forstudie Gotalandsbanan

En forstudie enligt lag om byggande av jarnvig har tagits fram av Banverket for
hoghastighetstag mellan Boras och Linkdping. Gotalandsbanan planeras bli
en dubbelsparig héghastighetsjarnviag for hastigheter upp till 250 km/h. Tre
alternativa stationsldgen i Jonkoéping har utretts varav ett dr det aktuella laget

s6der om Munksjon. Alterntivet férutsitter att nuvarande godshantering flyttas.

Forstudien har varit ute pa samrad hdsten 2009.

Forstudien ir sa storskalig att skyddsavstand inte diskuterats i samradet i nirmare
detalj. Stadspassagerna har studerats och redovisas i separata rapporter.

Intervjuer Jonkoping

Intervjuer har genomforts med Linsstyrelsen i J6nk6pings 14n och med J6nkopings
kommun for att diskutera vilka typer av skyddsavstand kring infrastruktur som &r
aktuella i kommunen samt om man upplevt att det varit svart att hantera fragorna
i planprocessen. Bade kommunen och Lénsstyrelsen gav information om att det &r
framst skydd mot buller som kan st6ta pa svarigheter men att det oftast ar tekniskt
mojligt att 16sa. Skyddsavstand &r inte tillimpligt nir det géller buller, da tillimpas
i stillet riktlinjer f6r uppmétta eller beriknade nivaer.

Studerade alternativ genom Jénképing. Kdlla: www.trafikverket.se
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3.4 Skdrmande byggnad kvarteret Orlen i Goteborgs stad

Foto av den U-formade innergarden (till vinster) och efter ny bostadsbyggnad (till héger) i kvarteret
Orlen sett frén MéIndalsvigen (kdlla "Ljudlandskap fér béttre hélsa”)

Ivissafalltillimpas exploateringsavtal eller civilrittsliga avtal utanfoér planprocessen
for att sikerstilla att atgarder vidtas.

Kvarteret Orlen vid Bomgatan i Goteborg utgor ett exempel pa att skapa tysta
omraden i befintlig bebyggelse. Huskropparna formar en innergard och bestar till
storsta delen av dldre landshovdingehus med tre vaningar jimte vind. Nyare delar
ar nagon vaning hogre. Kvarteret var fore atgird u-format med 6ppningen mot den
starkt trafikerade Molndalsviigen. I samband med tidigare gatubreddning revs ena
kanten pa det tidigare slutna kvarteret med férsimrad boendemiljé som f6ljd. En
studie med bullermétningar och intervjuer har genomforts. Resultatet visar att ca
45 % av de boende ir storda av trafikbuller.

Oppningen har byggts igen med ett hus i 6 vaningar, vilket ger en betydligt sinkt
ljudniva pa innergarden. De flesta ligenheterna i det nya huset blir genomgaende
med sovrum mot gardssidan. Mot garden finns loftgangar som dven fungerar som
balkonger.

Ljudbilden 4r komplex runt kvarteret med viigar som l6per runt om, med olika
trafikslag och nivaskillnader. Den mesta trafiken gar pa Molndalsvigen i dster och
Framnisgatan i norr. Kungsbackaleden E6/E20 ligger ytterligare ca 300 m oster
om kvarteret. Leden ir tungt trafikerad och ger ett betydande bidrag till ljudnivan
inne pa den slutna girden pga. multipla reflexer. Aven buller fran niraliggande
jarnvig ger betydande tillskott pa den slutna garden. Trafiksignaler i nirheten ger
variation i fordonshastigheter med accelerationer. Sparvagns- och busstrafik finns
pa Molndalsvigen med hallplats i nidrheten.

Oversikt ver kvarteret Orlen.
Uppmiitta referensnivder visas som
drsmedelvidrden efter korrektion av
trafikmdngd, ej korrigerade for
fasadreflex (kdlla “Ljudlandskap for
bdttre hdlsa”).



Kommentar

Exemplet visar pa ett relativt okomplicerat siitt att skiirma en bostadsgard fran
storande trafikbuller dven vid komplicerade trafikférhallanden. Den tillkommande
sexvaningar héga skidrmbyggnaden mot Molndalsviigen har givits en skala som
inte helt 6verensstimmer 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 pa bullerreduktionen.
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3.5 Nybebyggelse intill transportled for farligt gods vid Ulvsunda slott,
Stockholms stad

Planen mojliggor utveckling av konferensanliggning samt nya bostéder i den s6dra
delen av fastigheten.

Tidigt under planarbetet identifierades och behandlades ett antal strategiska hilso-,
risk- och sidkerhetsfragor. Planarbetet bedrevs med programsamrad mars - maj
2007, plansamrad sept — okt 2008, utstillning juni 2009, antagande feb 2010.

lllustrationsplan programsamrad (kdlla programhandling detaljplan)

Riksintresset Bromma flygplats

Linsstyrelsen konstaterade under programsamradet att planomradet ligger ca 500
meter vinkelritt fran inflygningsstraket till riksintresset Bromma flygplats och ca
1 km fran baninde. Det finns risker forknippade med ldget nira Bromma flygplats.
Hinsyn maste dven tas till flygbullerpaverkan.

Risker nira transportled for farligt gods
Programomradet grinsar till Ulvsundavéigen som #r primir transportled for farligt

gods. En riskanalys arbetades fram for att visa om tillkommande bebyggelse kan
anses lamplig.



Riskanalysen avseende transporter med farligt gods och nirliggande bensinstation,
visar att riskreducerande atgiirder behover vidtas inom planomradet. For att séinka
risknivan gavs f6ljande forslag pa atgéirder for att minska konsekvensen av olyckor
med brinnbara gaser och vitskor:

e Mur ska uppforas mellan Ulvsundavigen och planerad bebyggelse for att
forhindra pakorning samt att utrunnen vitska rinner mot bebyggelsen. Muren
ska utforas fribdrande med en hojd av minst 2,5 meter samt vara utférd i
obrinnbart material.

e Fasader pabyggnader mot Ulvsundavigen ska utforas i material som férhindrar
brandspridning in i byggnaden under den tid det tar att utrymma (minst 30
minuter). Kravet géller dven fonster som ligger hogre dn 2,5 meter.

e  Ventilationssystemet i byggnader mot Ulvsundavigen ska utformas sa att
det pa ett enkelt sdtt kan stingas av fastighetsskotare eller brandforsvar,
exempelvis genom central nédavstingning samt att friskluftsintag for lokaler
dir personer vistas stadigvarande placeras mot en trygg sida, det vill sdga bort
fran Ulvsundavigen.

e Lokaler dir ménniskor vistas mer dn tillfilligt ska ha tillgang till atminstone en
utrymningsvig som mynnar bort fran Ulvsundavigen.

e Omrade utomhus inom ca 15 meter fran vigkant ska utformas sa att inte
stadigvarande vistelse uppmuntras. Detta innebér att omradet inte ska innehalla
uteplatser, lekplatser eller parkbdnkar. Diremot kan omradet innehalla
parkeringsplatser.

Atgirder avseende ventilationssystem bedéms #ven minska konsekvensen av
ett gasutsldpp, vilket innebér att paverkan pa risknivan till f6ljd av eventuella
transporter med giftig gas pa Ulvsundavigen bedoms bli liten. Under férutsittning
att ovanstaende atgirder vidtas, bedémdes att risknivan séinks till en acceptabel
niva och att bebyggelse kunde uppforas enligt férslaget.

Bullerutredning

I en bullerutredning har ljudniva fran vig- och flygtrafik beriknats. Ulvsundavigen
har fyra korfélt och ddrutéver ett busskorfilt. Biltrafiken &r stor; 30 000 bilar per
dygn. Foljande bestimmelser om storningsskydd enligt ”Stockholmsmodellen”
antas gilla (Stadsbyggnadskontoret PM 2007-08-22):

e Bostider ska utformas sa att minst hilften av boningsrummen i varje ligenhet
far hogst 55 dBA ekvivalent ljudniva (frifaltsvirde) utanfor fonster.

e Minst en balkong/uteplats till varje bostad eller en gemensam uteplats i
anslutning till bostdderna ska utforas eller placeras sa att de utsitts for hogst
55 dBA ekvivalent ljudniva och hégst 70 dBA maximal ljudniva (frifiltsvirden).

e Bostéder ska utforas sa att ekvivalent ljudniva i boningsrum inte 6verstiger 30
dB(A) och maximal ljudniva inte dverstiger 45 dBA mellan kl. 22-06.
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”Langa radens” fasad mot parken och det s6dra radhusets fasad mot séder far
sammanlagd ekvivalent ljudniva fran viig- och flygtrafik 6ver 55 dBA. For att klara
stadens krav kan dessa fasader t ex férses med delvis inglasade, skirmande balkonger.
Minst hilften av bostadsrummen i varje ligenhet orienteras mot dessa balkonger.
Maximal ljudniva vid uteplats beror pa var dessa placeras. Vid uteplats pa balkonger
erhalls maximal ljudniva fran vig- och flygtrafik. Friliggande uteplatser som utsitts
for 6ver 70 dBA maximalniva kan t.ex. forses med skdrmande vigg och eventuellt
skdrmtak for att uppfylla riktvirdet 70 dBA. Samtliga ligenheter ska ha tillgang till
antingen skidrmad uteplats pa husens skirmade sida (fér flygbuller) eller gemensam
uteplats med skérm eller skiirmtak enligt ovan.

I bullerutredningen ingick ocksa fragan om den planerade muren Oster om
Ulvsundavidgen kommer att ge o6kat trafikbuller vid fastigheterna vister om
Ulvsundavigen. Berdkningar har gjorts med och utan mur. Muren har antagits
vara hard/reflekterande respektive delvis absorberande. Muren har antagits vara
2,5 m hog. Berikningarna visar att ljudnivan vid nidrmaste fastigheter vister om
Ulvsundavigen okar med 0,4-0,6 dBA om muren ir reflekterande och 0,2-0,4 dBA
om muren #r delvis ljudabsorberande. Okningen ir i bada fallen férsumbar och kan
inte uppfattas med horseln. Aven om 6kningen av ljudnivan #r férsumbar kan man
uppleva att ljudets karaktir fordndras pa grund av ljudreflexer. For att forhindra
detta utformas muren med delvis ljudabsorberande yta.

Luftfororeningar

Planomradet &r utsatt for luftféroreningar fran trafiken. Halten av inandningsbara
partiklar, PM 10 (fér vilka miljékvalitetsnormen for luft dr svarast att klara), ir
beriknade till 39-50 mikrogram per kubikmeter (2007). Halterna &r beriiknade 10-
20 meter fran vigen. Ovriga miljokvalitetsnormer, inklusive kviivedioxid, bedéms
komma att klaras i planforslaget. Den foreslagna bebyggelsen medverkar inte till
att en miljokvalitetsnorm f6r luft dverskrids, da bebyggelsen ir forhéllandevis
lag och beldgen over 20 meter fran vigen. Det foreligger inte heller nagon
risk for overskridande av miljokvalitetsnormens grinsvirde for kvivedioxid.
Ventilationssystem till bostiderna utformas sa att tilluften tas in via don placerade
vénda fran Ulvsundavigen.

Bebyggelseforslaget

Marken mellan Ulvsundavigen och de nya bostadshusen &r helt fredad fran biltrafik
och parkering. Bilarna har uppstillningsplatser i lingor utmed vigen. Lingorna
bestar av férrad och dppen takkonstruktion dver bilplatserna. Mot Ulvsundavigen
far forradslingorna en tung viigg av betong. Konstruktionen tal pakorning av fordon
och uppfyller de krav som ér specificerade i riskanalysen. Mot viigen klis viggen med
trispaljé for klittervin som planteras lings med hela gatan. Forradsbyggnaderna
forbinds med en indragen mur. Bakom denna planteras korsbérstrad som tillats
striicka sig ut 6ver muren och annonsera tridgardarna mot gatan. Den indragna
muren mellan byggnaderna utfors med betongen exponerad for konstnirlig
utsmyckning med ingjutet reliefmonster.



Sektion av férradsldngor byggda mot skyddsmuren, biluppstdllningsplatsen och atriumhusen. Bakom
férradsldngan syns den befintliga triddgardsmdstarbostaden.

Utsnitt av muren mot Ulvsundavdgen (kdlla antagandehandling detaljplan)

Kommentar

Uppldggningen av planeringsarbetet med en stor tyngd vid det inledande
programskedet gav mojligheter fér manga olika aktorer att delta utifran sina
utgangspunkter. Ingen part forefaller heller ha stingts ute fran planeringsarenan,
utan ett dppet samarbetsklimat har priglat arbetet. Redan under programskedet
kunde knickfragor identifieras och hanteras. Aven om planeringsarbetet kom att
omfatta ca tre r, dr detta inte en anmérkningsvért lang planeringsprocess inom
staden. Genom de foreslagna atgirderna kunde linsstyrelsens rekommendationer
(rapporten ”Riskhdnsynvidny bebyggelse”,2000) om skyddsavstand fran transportled
for farligt gods kunnat minskas fran 75 till 25 meter fér ny bostadsbebyggelse.

41



42

3.6 Overdickning av trafikled i Sjalyststranda, Oslo kommune och i
Sijtvende, Voorburg stad

Pa Oslos vistkant i Skeyen har en ny stadsdel uppforts aren 2003 - 2008 med 570
bostider, parkeringshus och kommersiella lokaler. Pa platsen fanns tidigare Norges
Varemesse fran 1960-talet, missan revs for att ge plats fér den nya stadsdelen.
Utbyggnaden har inkorporerat den 6-filiga motorvigen E18 genom att ldgga
ett “milj6lock” over vigen. Darigenom Oppnades kontakt mellan stadsdelen och
friomradet Bygday.

Bostidderna har uppforts med varierande storlekar. Alla har balkong, och de flesta
har sj6utsikt. Fran bostiderna nar man med hiss ner till parkeringsgarage i tva plan
under bostiderna. De sex utbyggnadsetapperna inklusive rivning, grundliggning
och byggande av miljolock har en total entreprenadkostnad av 920 miljoner NOK
exkl. mva.

Aven om Sjelyststranda ligger centralt i Oslo omedelbart intill kollektivtrafik med
tag, buss och sparvagn, stod och foll projektet pa nérheten till E18 som skar av
tillgangen till det naturskona landskapet pa Bygdey. Dessutom var omradet svart
belastat av buller och luftféroreningar. Genom en malmedveten planeringsprocess
kunde milj6problemen bemistras till acceptabla kostnader.

Overdickningen av E18 kallas ”Miljélocket”, och utgér nu ett gronomride med
anslutande gang- och cykelvigar till Bygdey sjon. Locket reducerar trafikbullret
fran motorvigen som dr Norges mest trafikerade vig (85 000 fordon/dygn) med
sex korfilt vilket krivde fri 30 meters spannvidd. Locket dr 165 meter langt.
Arbetet utfordes i nira samarbete med Statens Vegvesen. Konstruktionen bestar
av prefabricerade betongelement med 30 meters lingd. Monteringen kunde
genomforas nattetid med endast korta avstangningar av trafiken pa E18 vid montaget.
Konstruktionen dr grundlagd med stalkiirnepelare pa berg med sidostabilisering till
intilliggande garagebyggnad.

Fordelen med den valda metoden att 14gga ett lock éver motorvigen, som anvinds
som friomrade helt utan pabyggnad, ér att konstruktionen kunde férenklas. Hinsyn
behovde inte tas till tillkommande laster fran pabyggnader och konstruktionen
behovde inte dimensioneras extra fér paverkan fran farligt godsolycka. Dérigenom
kunde konstruktionen goras fribirande och spianner 6ver hela vigbredden. Detta
har bidragit till laga kostnader som kunnat béras av exploateringen. Kostnaden
for “miljolocket” har bedomts till ca 75 miljoner NOK. Ytterligare en férdel med
"milj6locket” att det skapats ett grénomrade som inte kan bebyggas.



Sjalyststranda sedd fran sjésidan med Miljélocket éver E18 i férgrunden. Pa bilden i kvarterets bakkant
uppfdrs avslutande bostadsbyggnad som skdrmar av bebyggelsen mot bakomliggande vig och
jdrnvdg. Foto: Helikopterfotograf Terje Loken

Miljélocket med bullerskdrmar vid tunnelmynning fér E18. Foto fran bostadsomrddet.

Kommentar

Projektet visar pa en mojlighet att med planeringsmissiga och tekniska atgirder
minimera miljostorningar fran en tétt trafikerad motorvig pa ett siitt som kunnat
genomfOras pa ett ekonomiskt och rationellt sitt. Introduktionen av begreppet
"milj6lock” har 6ppnat for ett nytt synsdtt pa mojligheterna att bygga bostider
i miljobelastade omraden. Uppldggningen med “milj6lock” med endast en litt
gronyta ovanpa gor att konstruktionen kan goéras enkel vilket i sin tur medfort

att bygget kunnat genomforas med ett minimum av paverkan pa trafikflodet.

"Miljélocket” kommer dven att forbli gronomrade da det inte d4r dimensionerat for
pabyggnader.
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En liknande upplidggning av ett projekt med 6verdickning av en motorvig aterfinns
i Sijtwende i Voorburg utanfor Den Haag i Holland. Dér har en éverdickning av
vigen skapat plats for ca 700 nya bostdder och en trivsam helhetsmiljo. Ett befintligt
bostadsomrade kantades sedan linge av en flerfilig viig. De befintliga bostiderna
var bullerstorda och vid den planerade fortitningen 6nskade man en 16sning utan
konventionella bullerplank. Man byggde istéllet upp ett landskap av jordvallar som
tillsammans med motbyggda bostidder bildar stod for dverddckningen av vigen.
Genom att bygga flera korta tunneletapper om 300 meter har man kunnat minska
omradet runt tunnelmynningarna som annars inte skulle kunnat ha bebyggas inom
en radie pa upp till 30 meter.

Bostadsomrade med éverddckning av flerfilig vég i Sijtwende, Voorburg i Holland. Bild http.//www.
bohemen.nl/



3.7 Nedsinkning och dverdickning av jarnvig genom Akarp, Burlovs
kommun

Jarnvigen séder om Lund har linge varit en flaskhals i jirnvigstrafiken. In till Lund
norrifran kommer dels Vistkustbanan fran Kivlinge och dels sdédra stambanan
fran Eslov. Soder om Lund &r jarnvigen dubbelsparig och dr en av Sveriges mest
trafikerade striackor. Tagresandet i Skane har tredubblats de senaste tio aren och
denna stricka bedoms inte klara den 6kning av tagtrafiken som forvintas framdéver.
Utredningsarbetet for utbyggnad av strickan har pagatt i 6ver tio ar. Utformningen
ha varit foremal for diskussioner och till och med motioner i riksdagen. Banverket
utredda alternativ med utbyggnad i markplan, trig och tunnel genom Akarp.

Akarp ir en ort lings strickan som delas i tvd av jirnvigen. Jirnvigen och stationen
orsakar barridreffekter och buller i orten med ca 5 000 invanare.

Karta: Burlévs kommun

Banverket har utrett alternativ fér utbyggnaden av Sodra stambanan mellan Arlév
och Flackarp. Banverket beslutade ga vidare med alternativet utbyggnad av fyra
spar i markplan och ansékte 2006 om tillatlighet for projektet. Flera instanser som
yttrade sig i beredningsremissen fran regeringen ansag inte att detta vara det basta
alternativet da det gillde att begriinsa storningarna fran jirnvégen. Invindningarna
mot forslaget avsag i huvudsak buller och de bullerberikningar som lag till grund
for forslaget. Under regeringens beredning har man ater lyft fram alternativet med
nedsinkt alternativ. Anlidggningskostnaderna beriknas 6ka med 1 miljard kronor.

I juni 2008 antogs en overenskommelse mellan Burlévs kommun, Banverket
och Region Skane for jirnviigen genom Akarp. Finansiering sker genom statliga,
regionala och kommunala medel. Overenskommelsen méjliggor att utbyggnaden
kan genomforas som resulterar i en reduktion av bullernivaerna i forhallande till
dagens nivaer.

Den 18 augusti 2008 rostade kommunfullmiktige i Burlévs kommun ja till
fyrsparsutbyggnaden genom Akarp vilket innebir att man sinker ned jirnvigen 5-6
m pa en stricka av 400 meter genom samhillet samt bygger en 6verdidckning. Genom
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en 6verdidckning kommer det skapas mojligheter fér orten att vixa ihop tillett
sambhiille, en sammanhiingande ort. Det nedséinkta alternativet ger forutséttningar
for en titare bebyggelse genom reducering av buller och risker.

Tre arkitektkontorharutfortparallellaarkitektuppdragomhurjiarnvigsstriackningen
och stationen skulle kunna utformas med visionen om att Akarp ska vara en samlad
ort dven efter en utbyggnad till fyra spar genom samhaéllet

FOJAB Arkitekter - Overddckning med aktivitetspark av en stricka med stationsomrddet nedscnkt
Kdlla: www.banverket.se

Ramboéil - Overdickning med ny bebyggelse pé och i anslutning till jdrmvigen med stationsomrédet
nedscnkt.
Kdlla: www.banverket.se



Atkins - Overddickning med flexibla strukturer, Gkade férbindelser via Gverddckningen.
Kélla: www.banverket.se

Den 19 mars 2010 aterkallade Banverket sin ansékan om tillatlighet fran 2006
fér utbyggnad av fyra dubbelspar i markplanet. I stéllet ansokte Banverket om

tillitlighet for projektet med fyra spar nedsinkta genom Akarp och Hjirup.

Alternativet innebdr att barridreffekterna minskar, bullret reduceras liksom risken
for avkorning.

Kommentar
Den slutliga 16sningen dr en kompromiss av tidigare utredningsférslag som kommit

fram i ett sent skede. Projektet har fordrojts och den slutliga utformningen har
férdyrats genom denna 16sning. Den slutliga utformningen ger emellertid vinster

for samhillet Akarp utéver bullerreduceringen som var ett argument for 16sningen.

Det har ocksa skapats forutsittningar som mojliggor en fortitning och utokat
nyttjande av marken i anslutning till jirnvigsomradet i och med att behovet att
uppratthalla skyddsavstand har reducerats med nedsidnkning och 6verddckningen.
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3.8 Metodexempel

Zoneringsprinciper
Exempel fran England: Health and Safety Executive

I England har myndigheten ansvarig for hilsa och sidkerhet (HSE) tagit fram
riktlinjer for fysisk planering i anslutning till anliggningar med allvarliga risker
for omgivningen. Man har delat upp omgivningen i tre zoner och arbetar utifran
generella riktlinjer for dessa zoner, gar markanvindningen utéver vad som
rekommenderas krivs samrad med myndigheten. Detta sitt innebér att man i
forvig kan utldsa vilken typ av markanvindning som avrads vilket ger en tydlighet,
men det innebir ocksa att ansvaret for riskbedémningen flyttas till en statlig
myndighet. Detta kan innebira att ansvarstagande samhillsplanering inte sker pa
en 6vergripande niva utan projekten provas utifran det enskilda fallet.

Exempel frian Norge: Zonering vid tillimpning av riktlinjer for buller

I Norge tillimpas Retningslinje for behandling av stey i arealplanlegging (T-1442)
vid fysisk planering. Riktlinjerna behandlar bade planering av nya bullerstérande
anldggningar och planering av markanvindningen i nirhet av bullerstérande
anldggningar.

Anliggningsigaren ska beriikna tva stérningszoner, en réd och en gul zon kring de
viktigaste stérningskillorna. Inom den réda zonen #r storningarna sadana att ny
storningskiinslig bebyggelse ska undvikas och inom den gula zonen ska det géras en
bedomning om féreslagna bullerreducerande atgérder ar tillrdckliga for att man ska
kunna acceptera ny bebyggelse etablering.

Foljande typer av verksamheter omfattas av kraven pa berikning av bullerzoner:
vigar, jarnvigar, flygplatser, industriell verksamhet, hamnar, skjutbanor,
motorsportbanor och vindkraftverk.

Tabell med grdnsnivder for indelning av gul och réd stérningszon fér buller.

Kommunen ska i sin kommuneplan (6versiktsplan) sammanstilla underlagen fran
de olika verksamhetsdgarna. Resultatet ska tydliggoras pa en karta. Detta ska sedan
tillimpas i kommunens planldggning och vid beslut om bygglov. I reguleringsplaner
(detaljplaner) ska kommunen faststilla vilken markanvéindning som kan accepteras
inom zonerna. Vid nyetablering tillimpas utdver dessa nivaer &ven grianser for
maxnivaer dagtid 07-23.



I centrumomraden och kollektivtrafikpunkter finns mojlighet att etablera
bostadsbebyggelse som strider mot riktlinjerna. Tyst sida ska tillimpas liksom
sikerstillande av tillgang till icke bullerstord uteplats.

Riktlinjerna reglerar dven kommunernas skyldighet att vdrna tysta omraden,
exempelvis titortsnéra friluftsomraden.

Exempel pa bullerstérningskarta fran Jernbaneverket. Fér vissa verksamheter finns sérskilda
foreskrifter for berdkning och redovisning.

Multikriterieanalysmetoder
Exempel: Stationsniira ldge

Linsstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket har under
varen 2010 tagit fram ett dokument med modell for att arbeta med fortitning
i stationsnéra ldge i titorter. Dokumentet fokuserar pa att 6ka mojligheterna att
fortita och utveckla markanviindningen i anslutning till jirnvégsstationer i Skanska
tatorter. Utgangspunkten har varit att 6ka antalet personer som bor (inom 1000
m) och arbetar (inom 600 m) dvs. inom gangavstand fran pendeltagstationer. De
storningar fran jirnvigen som ses som hinder for fértitning dr frimst buller och
risker. I modellen som &r en multikriterieanalys kan man genom viktning viga olika
nyttor och nackdelar mot varandra. Modellen kan naturligtvis dven utokas med
andra faktorer saisom EMF, vibrationer mm.

Exempel TRAST

TRAST (Trafik for en attraktiv stad) dr ett stod i trafikplaneringen fran Trafikverket
(vagverket och Banverket), Boverket och SKL. TRAST innehaller vigledning om hur
kommunen genom planering av trafiksystemet i en tétort kan nd sina uppsatta mal
och syften for trafiken. TRAST innehaller bland annat information om hur man tar
fram faktaunderlag, trafikstrategier, trafikplaner och atgirdsprogram. Tillsammans
med TRAST finns VGU (Vigars och gators utformning) som &r ett gemensamt
underlag for projektering av vigar. VGU innehaller riktlinjer for utformning av
vigar och ir ett stod till bestillare for att skapa ett gaturum som &r tekniskt anpassat
for dess syfte.
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Som exempel pa TRAST-metoden har planeringsfall fran Huddinge kommun
studerats. Huddinge kommun har deltagit i utvecklingen av TRAST f6r att
prioritera resandet i samhillsplaneringen. I Huddinges arbete ingar bland annat
ett planomrade som heter Angsnis och ett planomrade som heter Vistabergs allé.
I arbetet med dessa detaljplaner har tidigare version av TRAST, utgava 1, anvénts.

TRAST metodens arbetsprocess utgar fran vil forankrade mal for arbetet. Arbetet
bedrivs i fyra steg, nuldgesbeskrivning, alternativ och analys, val av alternativ och
atgirdsplanering for att uppna malen.

1 projektet Vistabergs allé i Huddinge analyserades omradets hallbara resande och
attraktivitet fér gang och cykeltrafikanter utifran f6ljande indikatorer

Indikatorer
- Andel viktiga malpunkter som kan nas med gang/cykel/kollektiviratik

- Andel av planerade bostdder som har max 400 m till service via gdng- och cykelvignitet

- Genhetskvot (trafiknitets langd/fagelvigens langd) for gdng och cykel till viktiga malpunkter

- Antal trafikbarridrer till viktiga malpunkter

- Andel av planerat gang- och cykelnit med blandtratik dér hastighet f6r bilar ar < 30 ki

- Andel av planerat cykelnit som &r separerade ifrdn gingtrafiknit

- Andel av planerat gang- och cykelvigar som ligger nira bostadsbebyggelse och har god belysning
- Restidskvot: cykel/bil, kollektivtrafik/bil

- Antal sikra cykelparkeringar som planeras in

- Andel av planerad bebyggelse som har < 400 m till ndrmaste hallplats

Indikatorerna anvindes for att gbéra en nuldgesbeskrivning samt analysera
forutséttningar for nya hallplatsldgen och anslutning till en férskola inom omradet.
Kommunen beslutade efter arbetet att dessa indikatorer #ven skulle anvindas i
arbetet med andra planer inom kommunen.

Indikatorerna anvindes for att utvirdera styrkor och svagheter for GC vignitet i
konkurrens med biltrafik, kollektivtrafiken utvirderades pa samma sitt.

Kommunens slutsatser med tillimpningen TRAST indikatorerna var att man i
planarbetet tog in omgivningsférutsittningarna pa ett nytt sitt. Man analyserade
planomradet tydligare i férhallande till malpunkter i sin omgivning. Malpunkterna
i omgivningen var till exempel, skolor, stérre arbetsplatser, knutpunkter for
kollektivtrafik och 6vrig service som #r viktiga fér planering och placering av GC-
nit och hallplatser for kollektivtrafiken. Slutsatsen var vidare att férutséttningar for
hallbart och attraktivt resande med kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik dr fragor
som tidigt maste analyseras i planarbetet.

Nér kommunen har tillimpat indikatorerna i andra planer har man prioriterat
foljade fem. Ovriga anvinds i man av tid och resurser:

e Andel viktiga méalpunkter som kan nas med GC- eller kollektivtrafik

e Andel planerade bostider som kommer att ha mer 4n 400 m till service via

GC-nitet

e Andel av planerad bebyggelse som har mer #n 400 m till nirmaste hallplats
e Antal trafikbarridrer till viktiga malpunkter (gator/vigar med > 600 f/dh)

e Andel av GC-nitet med blandtrafik dir hastigheten dr hogre 4n 30 km/h



Kommentar

TRAST-metoden kan anviindas utifran olika uppsatta mal. Analyser sker utifran
de forutsdttningar som projektet prioriterar. TRAST &r frimst anvindbart for
att analysera lokala trafikrorelser. Storningar och risker som uppkommer fran
genomfartstrafik utan start och malpunkt inom analysomradet #r svara att hantera
med denna metod.

Dialogprocesser

Exempel: Riskbeaktande i detaljplaneprocessen

I en licentiatavhandling 2007 av Charlotta Fredriksson har tre planeringsfall

studerats utifran hur kommunen har beaktat riskfragor i planeringsprocessen.

Forskaren har studerat hur riskfragor har beaktats, vem som tagit upp fragan till
diskussion och hur detta har paverkat planprocessen. Slutsatserna &r bl.a. att det 4r

viktigt att tidigt lyfta in fragor som pa ett avgorande sitt kan paverka planprocessen.

Vikten av en inkluderande planeringsprocess patalas liksom vikten av aktivt
deltagande fran nyckelaktorer. Forskaren belyser ocksa vikten av att tala om
planerbara fragor liksom att tala om fragor sa att det kan forstas, hur man definierar
fragor ska vara en Oppen diskussion och inte ett sitt att exkludera deltagare i
planeringsprocessen.

Exempel fran Holland: Arbetsprocess for att 6ka kunskap, forstielse och
samarbetsformigan i planeringen

Det holléindska miljodepartementet har arbetat fram en ny lag The City and
Environment Act. Lagen gor det mojligt for kommunerna att under string
begrinsning och vissa omstindigheter 6verskrida de nationella grinsvirdena for
buller, luft- och markféroreningar eller lukt. Foljande krav stélls:

e kommunen maste ha tillstand av provinsen

¢ kommunen maste erbjuda kompensation i form av andra milj6forbéttringar;
reduktion av buller, lukt, luftféroreningar eller upprustning av allménplats

¢ kommunen maste ha stéd av lokalbefolkningen
e kommunen far inte avvika fran EU-normer

Tillimpningen sker i tre steg som bérjar med en dialog mellan kommunen
och berorda statliga verk och myndigheter i ett tidigt skede av ett tilltinkt
fortitningsprojekt Avsikten &r att skapa forstaelse fér varandras arbetssétt och enas
om att det dr 6nskvirt att fortdta pa den aktuella platsen.

Steg 1 soker tackla miljéproblemen vid killan och innebir en dialog mellan
kommunen och berérda statliga verk och myndigheter i ett tidigt skede av ett
tilltdnkt fortitningsprojekt. Avsikten ir att skapa forstaelse for varandras arbetsstt
och enas om att det dr 6nskvirt att fértita pa den aktuella platsen.

e Ett exempel ror hastighetsbegriinsningar i Overschieomradet i Rotterdam.

Hogsta hastighet pa den motorvig som delar omradet har sidnkts fran 100 till

80 km/h, vilket minskat luftféroreningar och bullerstérningar med 10 - 20 %.

Boende i omradet spelade en aktiv roll i processen.
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Steg 2 utgor en kreativ forhandling och bestar av gemensamt skissarbete for att
hitta olika alternativ till 16sningar och undvika att fastna i oférenliga standpunkter.
Steget ska halla sig inom de ramar som gillande lagar och forordningar stiller upp.
Deltagarna ska ha ett tydligt mandat och deras avsikter och utgangspunkter ska
klarg6ras innan arbetet borjar. Det dr dven bra att anlita en objektiv samtalsledare.

e ISmallingerland har férorenade massor fran en soptipp anvénts fér att bygga en

bullervall mellan ett industri- och ett nytt bostadsomrade.

Steg 3 om parterna trots detta inte hittar 16sningar som alla parter kan acceptera kan
kommunen anséka om att fa 6verskrida de nationella grinsvirdena inom ett enskilt
riskomrade. Det kriver kompensationsatgirder f6r att forbattra helhetsmiljon, stéd
fran de boende i omradet och att man haller sig inom EU:s lagstiftade nivaer.

e I Arnhem klagade befolkningen i ett bostadsomrade pa externt industribuller.

Genom att bygga vilisolerade nya bostdder som bullerskydd har kommunen
lyckats att bade maximera markanvindningen och samtidigt skapat ett effektivt
bullerskydd. De nya bostiderna blev exponerade for ljudnivaer som mattligt
oversteg gillande riktvirden.

Innan den nya lagen tridde i kraft genomf6rdes 25 provprojekt runt om i Holland.
Endast i tre av dessa 25 projekt overskreds de nationella grinsviardena - i dvriga
22 projekt rickte mojligheten till att géra det for att 6ppna upp for nya, kreativa
tankebanor och l6sningar. I de fall man 6verskridit riktvirdena for buller med
nagra decibel, kompenseras detta bland annat genom att leda om biltrafik, anpassa
samtliga verksamheters tillstand efter verkliga istéllet for uppskattade bullernivaer,
nya rutiner for lastning och lossning av gods, extra ljudisolering pa fasaderna samt
nya parker och lekplatser i niromradet.

Exempel fran ByggaBoDialogen:
Provprojektetistadsfértitning dr ett delprojekt inom ByggaBoDialogen 2006 - 2009.

Syftet var att skapa en ny arbetskultur f6r att planera och bygga tiita och blandade
stdder. I projektet presenterades forslag till strategier som gynnar stadsfortitning.

e Formulera en stadsbyggnadspolitik som sitter helhetsbilden i centrum och slar

fast vad som &r sakfragor och vad som ir viirderingsfragor.

e Samordna Plan och Bygglagen och Miljobalken. Det blir ofta “kulturkrockar”

mellan olika instanser (t.ex. inom ldnsstyrelsen) eftersom Miljébalken ger alla
individer rétttill precis sammakvaliteter och dirfor innehaller faststéllda virden
att gora provningar mot, medan Plan och Bygglagen &r en avviigningslagstiftning
vilket gor den svar fér en domstol att tillimpa.

e Seover schablonvirden i ”Bittre plats for arbete” och tillat en mer platsspecifik

tillimpning av grinsvérden.

e Utoka myndigheternas uppdrag fan att vara bevakande till att vara aktivt

deltagande redan i visionsarbetet. Att skicka ut nagot pa samrad &r att fiska efter
konflikter.

e Infor krav pa samlade konsekvensbeskrivningar fér att underlitta bedémningen

av foreslagna fortitningar.



Uppmana planerare att samverka 6ver sektorsgrinserna. For att kunna hitta
nya losningar inom dagens regelverkbehéver man fordndra attityderna
till yrkesrollerna redan under utbildningstiden, annars riskerar man att
hastighetsbegréinsningar, nya vigmaterial, tilldggsisolering och liknande
atgirder inte betraktas som realistiska alternativ vid genomfoérandet av nya
planer.

Utveckla metoder och verktyg for att 6verfora malbilden fran ett planeringssteg
till ett annat och till genomforandefasen. Nir planeringen gar fran 6versiktsplan
till detaljplan byts personerna ofta ut hos alla parter, vilket gor att tidigare
overenskommelser ofta gloms bort och att processen maste borja om pa nytt.
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4 Slutsatser

Problemstiillning

Projektet ”Den goda staden” stréivar efter helhetslsningar och en tétare stad. Vid
tillimpningen av olika skyddsavstand vid utbyggnad av infrastruktur och bostéder
har dessa visat sig himmande i planeringsprocessen. Allminna rad som ”Bittre
plats for arbete” (Boverket 1995:5) anses som foraldrade och inte anpassade for en
komplex stadsmiljo med flera 6verlagrande krav pa skyddsavstand. Raden kan vara
i behov av 6versyn, men kan inte negligeras da de #r kopplade till vissa EU-normer.

Riktvirden och skyddsavstand relaterade till infrastruktur ror buller, luftkvalitet,
vibrationer, elektromagnetism, farligtgodstransporter och olyckor. Banverket
har 2009 presenterat en aktuell genomgang av skyddsavstand kring jarnvigar
i skriften “Jirnvigen i samhéllsplaneringen” . Skriften innehéller en virdefull
uppdatering och summering av problemomradet och r en konkret handledning for
planering i jirnviigens niromrade. Vigverket har tillsammans med Lénsstyrelsen i
Skane presenterat rekommendationer for markanvindning i dokumentet ”Vigars
ndromrade ” Vigverket 2004.

For att skapa vigledning om hur skyddsatgirder och forsiktighetsmatt ska tillimpas
lings vig och jirnvig maste man utga fran den lagstiftning som ska anvindas. I alla
beslut som fattas ska det finns ett tillréickligt beslutsunderlag. I de lagstiftningar som
styr tillkomsten av ny infrastruktur eller byggande intill infrastruktur ska bl.a. en
avvigning gbras av nytta och oldgenheter samt kostnader och forsiktighetsatgérder.
En avvigning maste dirfor goras i det enskilda fallet och tillimpningen av
vigledningsdokument bor dirfor i férsta hand handla om metoder f6r avvigning i
stillet for generella skyddsavstand och nivaer.

De allminna raden tolkas av olika planerarprofessioner pa olika sétt och med sina
respektive begreppsapparater kan dessa komma till oférenliga slutsatser, vilket i
vérsta fallleder till lasningariprocessen. En 6kad férstaelse mellan skilda aktérer och
for deras skilda bedomningar krévs for att na goda helhetslosningar. Denna studie
diskuterar olika former och arenor for att mé6jliggdra sadana erfarenhetsutbyten.

Vi har inte funnit stod for att orsakerna till problemen med infrastrukturrelaterade
skyddsavstand skulle ligga i nuvarande riktlinjer och rekommendationer. Snarare
ligger problemen i hur fragorna hanteras i den konkreta planeringssituationen.
Vi vill betona virdet och vikten av att risk-, sdkerhets- och hilsofragor tas med i
planeringen redan fran start. Vara exempel visar pa att det 4r mojligt att bygga goda
stadsmiljoer nir alla inblandade parter arbetar med en gemensam malsittning.
Vi har konstaterat att i de allra flesta fall kan infrastrukturens negativa paverkan
pa nidrmiljén kompenseras genom olika bygg- och anliggnings- och plantekniska
atgirder, eller atgirder genom samhéllsplanering. I slutindan #r det en fraga om
merkostnader for skyddsatgirder, kostnader som #r viktiga att identifiera pa ett sa
tidigt stadium som mojligt i processen.

Skyddsavstand

Skyddsavstand genereras i de flesta fall utifran riktvirden. Riktvirden kan vara
europeiska, nationella, regionala eller lokala. Riktvirden &r inte alltid likartade i alla
planeringssammanhang, varfor dessabor relateras till réitt niva. En rekommendation
for tillimpning av riktviirden formad for ett storstadssammanhang kan t.ex. inte
tillimpas rakt av i mindre orter.



Riktvirden och skyddsavstand relaterade till infrastruktur ror buller, luftkvalitet,
vibrationer, elektromagnetism, farligtgodstransporter och olyckor. Dessa virden
mits i olika mattenheter vilket gor att det dr svart att bedéma hur flera olika virden
riitt kan 6verlagras i mer komplexa planeringssammanhang,.

Europeiska miljokvalitetsnormer med infrastrukturanknytning har tillkommit
pa senare ar. Gemenskapens sjéitte miljohandlingsprogram 2002-2012 syftar till
att ”..avsevirt minska antalet personer som regelbundet utsitts for langsiktiga
genomsnittliga bullernivaer, sidrskilt fran trafiken, som enligt vetenskapliga
undersokningar har skadliga effekter pa ménniskors hilsa...”.

Fragan har stillts om riktvirden med infrastrukturanknytning #r fér stelbenta
vid tillimpning i praxis. Denna studie har inte kunnat ge beligg for detta. Klart &r
déremot att om riktvérden tillimpas med kunskap och erfarenhet och i en 6ppen
och tidig dialog mellan aktorerna i planprocessen kan goda miljoer skapas &ven i
komplicerade planeringssammanhang. Vidtas noga avviagda skyddsatgidrder kan
i de flesta fall malséttningarna med planeringen infrias, dock till vissa kostnader.
Det dr viktigt att pa ett sa tidigt stadium som méjligt identifiera behovet av och
kostnaderna fér dessa skyddsatgirder. Kostnaderna far stillas i relation till
férviintade vinster, vilket ir avgorande f6r genomforbarheten av ett enskilt projekt.

Fragan har stéllts under arbetet med studien om riktvirdena dr fér oprecisa. I
vissa fall ir riktvirden for skyddsavstand precisa som t.ex. fér skyddsavstand runt
jarnvigens kontaktledningar. I andra fall 6versiitts ett miljokvalitetsmatt, t.ex. fér
trafikbuller, genom olika modeller till konkreta skyddsavstand i det enskilda fallet.
Med dagens datorgenererade simuleringsmodeller kan ett oprecist riktvirde
omtolkas pa ett allt for detaljerat sitt. Berdkningsmodellerna tar inte alltid hinsyn
till de komplexa rumsliga sammanhang som férekommer vid planering av tét
stadsmiljo.

I vissa fall dr riktvirdet ett skyddsavstand, exempelvis ”Bittre plats for arbete”
och "RIKTSAM”. Dessa vigledningsrapporter utgar fran ett rekommenderat
skyddsavstand som ska anpassas for tillampning till det specifika fallet. Denna typ
av vigledning kan vara svar att anvinda om man inte har mycket god kunskap om
hur de olika skyddsavstanden har tagits fram, vad som har genererat behovet av
ett skyddsavstand. I vissa fall kan stora avsteg accepteras pga. férbittrad teknik
och modernare anldggningar, i andra fall bor avsteg inte alls ske eftersom sma
avsteg kan orsaka stora konsekvenser. Nyanseringen mellan kraftigt trafikerade
anléggningar och anliggningar med lite trafik i storstad eller glesbygd blir dérfor
viktig och kriver mycket god kunskap och aktivt deltagande av flera professioner i
planeringsprocessen.

Slutsatsen dr att det inte finns nagot omedelbart behov av att uppdatera
infrastrukturrelaterade riktvirden och skyddsavstand, utan det dr istillet metoderna
och arenorna for den praktiska tillimpningen som behdver utvecklas.

Riksintressen

Trafikverket fattade den 2 juli 2010 ett beslut om vilka mark och vattenomraden
som ska vara riksintresse for kommunikationer enligt 3 kap 8 § miljobalken.
Trafikverket fattade beslut dels om att nya omraden ska vara riksintresse och dels
att vissa omraden ej lingre ska anses vara av riksintresse.

Mark och vattenomraden som #r riksintresse féor kommunikationer ska skyddas
mot atgirder som patagligt kan forsvara tillkomst eller utnyttjandet av de
kommunikationsanliggningar som avses. Riksintresset syftar till att tillvarata
nuvarande och framtida behov av mark- och vattenutrymme f6r viktiga
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kommunikationsanlidggningar. Riksintresset avser savil befintliga som planerade
anldggningar, som Trafikverket vill skydda mot exploateringar och framtida
markansprak. Trafikverket har gjort en skillnad mellan beslutade och planerade
anldggningar, dir de beslutade anliggningarna kan utpekas som riksintresse men ej
de som endast dr i planeringsstadiet.

Trafikverket har papekat behovet av att skydda funktionen hos en anliggning,
dvs. att driften kan s#kerstilllas. For Trafikverket &r det viktigt att flodet i
kommunikationerna sikerstills sa att de utpekade riksintressena inte blir 6ar eller
brutna linjer. Den kommunikation som skyddas kan vara internationell, nationell
eller regional. Det kan ocksa handla om viktiga noder eller knutpunkter som avser
samverkan mellan flera trafikslag. I férarbeten till NRL och Miljébalken papekas
dock att det 4r mark och vattenomraden med sirskilda kvaliteter som avses skyddas.
Trafikverket avser darfor att komplettera beskrivningarna av utpekade riksintressen
med kartor under hésten 2010.

Riksintressen kan ocksa tolkas som ett slags ”skyddsavstand” mot planerad
bebyggelse eller markanvindning.

I sitt beslut har Trafikverket beskrivit hur influensomradet ska hanteras kring
anldggningar av riksintresse. Dir framgar ocksa att nagot absolut avstand inte
kan anges for vad som kan anses vara influensomradets markansprak. Intrang i
riksintresseomradet maste diarfor beaktas i varje enskilt fall.

Aven fortsittningsvis dr det viktigt att Trafikverket tillits komma in tidigt i
planprocessen for att sdkerstilla att anldggningen skyddas mot atgirder som
patagligt kan férsvara tillkomst eller utnyttjandet. Lansstyrelsens roll i den fysiska
planeringen ar bl. a att bevaka att detaljplaner inte innebir pataglig skada pa
riksintresset. For att lansstyrelsen ska kunna bedéma vad som utgor pataglig skada
pa kommunikationsintresset dr det av stor betydelse att Trafikverket har tydliga
och relevanta beskrivningar av utpekade riksintressen.

Trafikverket avser att utveckla kriterierna for utpekande av riksintressen sa att
det blir ett mer avviigt beslut mellan de olika trafikslagen. Revidering kommer att
genomforas i mindre skala arligen och en 6vergripande 6versyn ungefir vart fjarde
ar.

Planeringsprocessen

De i rapporten refererade planeringsexemplen har beaktat paverkan pa hilsa, risk
och sikerhet pa olika siitt. Planeringsarbetet har organiserats och lagts upp pa olika
sitt i de studerade exemplen, vilket har paverkat hur stérningar férorsakade av
infrastrukturen har behandlas.

Trafikverkets insatser kommer ofta forst in i granskningsskedet, vilket stiller krav
pa att kommunernas planering ger utrymme f6r Trafikverkets medverkan i ett tidigt
planeringsskede. For att na ett gott slutresultat dr det viktigt att s manga olika
aktorer som mojligt kommer till tals sa tidigt som méjligt i planeringsprocessen. Ett
gott samarbetsklimat ir grundliggande for att skapa 6ppenhet och samsyn kring
komplexa planeringsfragor. Kreativa 16sningar kan pa detta sétt tillatas ersitta
lasningar férorsakade av olika forhallningssitt till planeringen. Det dr visentligt att
aktorer utifran olika planeringsprofessioner ges mojlighet att delta, bli sedda och
lyssnade pa.

Lénsstyrelserna ska tillhandahalla planeringsunderlag till kommunernas planering
och underlag till verksamhetsut6vare infér ansokan om tillstand. Sa sker inte alltid
regelmissigt, frimst beroende av olika personella och resursméssiga férutsittningar
vid enskilda ldnsstyrelser.



I forslaget till en forenklad plan- och bygglag foreslas att detaljplaneprocessen
forenklas och att den totala tidsatgangen for planlaggning forkortas bl. a. genom att
kravet pa att en detaljplan maste grundas pa planprogram tas bort. Fér plansamradet
foreslas inga forindringar medan utstéllningsférfarandet ersétts med tre veckors
granskningstid.

Denna studie kan konstatera att den nu aktuella #ndringen av plan- och bygglagen
pekar i fel riktning. Genom att kravet pa program i detaljplaneprocessen slopas
innebér det att det tidiga skedet for att bredda underlag och limna synpunkter
férsvinner eller blir frivillig och ddirmed minskas méjligheten att paverka innehall
och utformning av den fysiska miljon. Viktiga fragor om hilsa och sikerhet riskerar
att komma in for sent i planprocessen nir strategiska beslut redan fattas. For sent
pakomna atgirder for att forebygga risker och andra oldgenheter i planférslagen
leder oftast till kostsamma losningar.

Slutsatsen &r att ett tidigt programskede i planeringsarbetet utgér en ldmplig
planeringsarena som 6ppnar fér att ”Den Goda Staden” kan planeras och dven
genomforas.

Fallstudieexemplen

I de praktikfall som ingatt i denna studie har vi kunnat konstatera att det oftast
ratt samstimmighet mellan aktorer pa olika nivaer i planeringen. Synpunkter fran
ldnsstyrelser och trafikverk har kunnat tillvaratas. Detta #r sérskilt tydligt i de fall
da planeringen inletts med ett 6versiktsplane- eller programarbete.

Vi kan ocksa konstatera att det dr svart att tillimpa riktvirden och skyddsavstand
vid planering inom och i anslutning till omvandlingsomraden. Detaljplanering
for stadsomvandling som ska ske pa manga ars sikt ir ett svart foretag och kriver
ett vil genomarbetat underlag liksom planering av infrastruktur i anslutning till
omvandlingsomraden.

Vad som diremot kunnat konstateras dr att det inom den kommunala
planeringsorganisationen kan finnas asikts- och meningsskillnader. Plan- och
bygglagen ger kommunerna ett langtgdende planeringsmonopol, vilket fors ner
i den kommunala planeringsorganisationen pa olika sitt. Framforallt i storre
kommuner finns en tendens att den som forvaltar planmonopolet ocksa tar monopol
pa planmonopolet. Detta kan bli till ett hinder for ett forutsittningslést utbyte

av kunnande och erfarenheter inom den kommunala planeringsorganisationen.

Denna tendens aterfinns inte pd samma sétt i mindre kommuner, dir organisationen
rymmer firre aktorer, vilket 6ppnar for ett mer personligt sektorsovergripande
forhallningssatt.

Slutsatsen dr att kommunernas interna planeringsorganisation i vissa fall kan

behova reformeras sa att alla professioners erfarenheter ges méjlighet att tillvaratas.

Forslag till utveckling av metoder

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

De allménna raden ir ibland precist formulerade och ibland mer resonerande.

Detta har fatt till f61jd att allménna rad och riktlinjer riskerar att tolkas alltfér
bokstavligt. Kompetens och erfarenhet krivs av den som ska gora sjilvstindiga
bedémningar som kan gagna helheten. En jimférelse kan goras med hanteringen
av Vigar och gators utformning ”VGU” som dr upplagd sa att det krivs kunskap for
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att kunna anvindas pa ritt sitt. Den generationsvixling som fér nirvarande pagar
inom planerarkollektivet kriaver sirskild omsorg i uppbyggnaden av kompetens
och erfarenhet. Planeringsmetoder som tillvaratar och utvecklar kompetensen
hos planeringsaktérerna #r viktiga for framtiden. Metoder som utvecklar
samarbetsmojligheterna for alla aktorer dr lika viktiga. For att na dit kan man
arbeta pa bred front med kommunikativa planeringsmetoder som charretter, 6ppna
hus, intervjuer med boende och intressenter och med stadsvandringar. Staden som
liromedel i skolundervisningen f6r in barn och ungdomars asikter och behov i
planeringen, men det ger dven en ingang till vuxnas engagemang via barnen.

En mer platsspecifik tillimpning av grinsvirden enligt den hollindska modellen
kan mojliggora nya kreativa helhetslosningar. Ett intressant forsok med en
overséttning av denna modell skedde vid en workshop i Géteborg inom ramen for
Bygga Bo Dialogens "Provprojekt i stadsfortétning”. Malet med workshopen var
att diskutera fértitning med utgangspunkt fran ett helhetsperspektiv pa miljé och
hilsa samt att definiera olika aktorers roller, regelverk och beslutsviigar. Malet var
ocksa att finna gemensamma forhallningssitt till riktvirden och riskavstand och
att na en storre forstaelse fér de andra aktdorernas motiv. Nagra av slutsatserna
fran workshopen var att en gemensam referensbank av genomforda projekt, goda
exempel och arbetsmetoder dr en god utgangspunkt vid fortitningsdiskussioner,
liksom att tidigt enas om en gemensam malbild.

Det krivs dven mer kunskap om vilka konsekvenserna blir av en tétare stad for
att kunna gora riktiga avvigningar. Det krivs dven en ny stadsbyggnadspolitik
som grundas pa ett helhetstinkande. En béttre samordning av miljé- och
planeringslagstiftningen kan underlitta byggandet av nya goda stéder.
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Den Goda Staden &r ett nationellt projekt som pagar under
perioden 2005-2010 dér Trafikverket, Boverket och kom-
munerna Jonkoping, Norrkoping och Uppsala samt Sveri-
ges Kommuner och Landsting deltar. Projektet syftar till att
gemensamt utveckla kunskap om planering f6r stadsutveck-
ling och stadens trafik. Av sirskilt intresse ar hur transport-
systemets utformning och anvindning kan stédja en hallbar
utveckling.

Stdder som erbjuder en attraktiv livsmiljé och bra kommuni-
kationer dr en nyckel till ekonomisk utveckling. Tillsammans
vill vi 16sa utmaningen att planera for en stad dar ménniskor
trivs samtidigt som gods- och persontransporterna sker pa
ett siatt som minskar miljoproblemen och ger invanarna goda
mojligheter att forflytta sig snabbt och effektivt.
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