S L u Sveriges lantbruksuniversitet
Swedish University of Agricultural Sciences
Sjalvstandigt arbete vid LT]-fakulteten, SLU
Kandidatexamensarbete, 15 hp

Att bygga jarnvagssparnara

- mojligt eller omojligt?

Kajsa Uebel

Fakulteten for Landskapsplanering, tradgards- och jordbruksvetenskap
Omrade Landskapsarkitektur, Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU) Alnarp
Landskapsarkitektprogrammet

2012-05-23






SLU, Sveriges Lantbruksuniversitet
Fakulteten for Landskapsplanering, tradgards- och jordbruksvetenskap
Omrade Landskapsarkitektur

Forfattare: Kajsa Uebel
Titel (sve): Att bygga jarnvagssparnara - mojligt eller omojligt?
Titel (eng): Building close to the train tracks - possible or impossible?

Nyckelord: jarnvag, banverket, trafikverket, lansstyrelsen, skyddsavstand,
sdkerhetsavstand, buller, vibrationer, elektromagnetiska falt, hjarup, akarp

Handledare (SLU/extern): Gunnar Cerwén, Omrade Landskapsarkitektur, SLU Alnarp
Examinator (SLU/extern): Ann Bergsjo, Omrade Landskapsarkitektur, SLU Alnarp
Kurstitel: Kandidatexamensarbete i Landskapsplanering

Kurskod: EX0650

Omfattning (hp): 15 hp

Niva och fordjupning: G2E

Serienamn: Sjalvstandigt arbete vid LT]-fakulteten, SLU

Utgivningsort: Alnarp

Utgivningsar: 2012

Program/utbildning: Landskapsarkitektprogrammet

Framsidans bild:
Jarnvigsspar i Alnarp, viren 2012. (Foto: Kajsa Uebel, 2012-05-03)






Sammandrag

Malet med denna uppsats ar att undersoka huruvida det ar mojligt eller om det ar
omojligt att bygga jarnvagssparndra med tanke pa de skydds- och sdkerhetsavstand som
rader. Den viktigaste aktoren gillande sdakerhetsavstand ar Trafikverket da det ar de
som planerar och projekterar hela Sveriges jarnvagsnat. Forutom sakerhetsavstanden
kommer buller, vibrationer och elektromagnetiska falt tas upp. Vidare fortsatter
uppsatsen med ett avsnitt som forklarar hur planeringsprocessen gar till, vilket starks
genom tva intervjuer.

Detta foregas med en diskussion som bland annat avser hantera pa vilket satt det kan
vara viktigt att bygga jarnvagsnara samt hur trafikplanering genom tiderna har
mojliggjort att bildkandet har 6kat i stader och orter. Genom att undersoka detta stiarks
forstaelsen for vikten av att samplanera bland annat trafikplanering och stadsplanering.
Detta anvands som sagt som bakgrundsinformation till sakerhetsavstanden som rader,
vilka ocksa kommer att kartlaggas samt att forsoka kartlagga vilka aktorer det &r som
rekommenderar vilka avstand.

Uppsatsen menar i diskussionen att det ar fler faktorer dn sdakerhetsavstidnd som avgor
svaret pa fragan huruvida det ar mojligt eller omagjligt att bygga jarnvagssparnara. Det ar
en fraga vars svar beror pa manga inblandade parter, pd manga olika faktorer samt pa
huruvida vinsterna med en tat bebyggelse kan 6vervinna riskerna det innebar att fler
personer befinner sig i jarnvagsnara lagen.

Nyckelord: jarnvag, banverket, trafikverket, lansstyrelsen, skyddsavstand,
sakerhetsavstand, buller, vibrationer, elektromagnetiska falt, hjarup, akarp



Abstract

The aim for this essay is to examine if building close to the train tracks is possible or if it
is impossible regarding to the safety distances that exists. The most important authority
regarding saftey distances are Trafikverket, who are the ones planning and designing
the entire Swedish railway network. In addition to the saftey distances, also the noise,
the vibrations and the electromagnetic fields are given account for. Furthermore, the
essay continues with a section that explains how the planning process is done, which is
further strenghtened by two interviews.

This is preceded by a discussion which has the intention to manage the way in which it
may be important to build near the railway and how traffic planning over the years has
enabled an increase in car usage in cities and in towns. By investigating this, an
enhanced understanding of the importance of parallel planning regarding traffic
planning and urban design hopefully will take place. This is, as previously stated,
background information for the safety distances that exist, which also will be identified.
The essay will also seek to identify which authoritiy is recommending what distances.

This essay states in the discussion that there are more factors than simply the safety
distances that determines the answer to the question whether building close to the train
tracks is possible or not. It is a question whose answer depends on many parties
involved, on many different factors and on whether the benefits of a dense area can
overcome the risks it means having more people located close to the train tracks.



Forord

Denna uppsats ingar i kursen EX0650, Kandidatexamensarbete i landskapsplanering. Jag har i
denna uppsats forsokt kartlagga huruvida det &r mojligt eller omajligt att bygga jarnvagssparnara
med tanke pa att det rader relativt stora séakerhetsavstand till jarnvéagssparen. Min uppsats riktar
sig till kommuner som har intresse i eller funderingar kring att bygga jarnvagssparnara, vilka da
kan lasa denna uppsats och forhoppningsvis fa en okad forstaelse for huruvida det &r viktigt eller
inte att bygga néra jarnvagen som transportnod samt forsta de sakerhetsavstand som rader.

Jag vill rikta ett tack till Goran Berggren, strategisk planeringschef i Staffanstorps kommun, samt
Mona Svensson, stadsplanerare, i Burlévs kommun, for de svar jag fatt i samband med mina
intervjuer.

Jag vill ocksa rikta ett tack till min make, Oskar Uebel, for stod under uppsatsens gang, till min
kusin Maria Westerlund som genom langa och manga diskussioner lett mig framat i arbetet
genom att stalla intressanta fragor samt till min goda van Natalie Ibron, inom kort fardig jurist,
som har hjalpt mig med information om hur och pa vilket satt juridiken appliceras pa riktvarden.

Ett tack gar aven ut till Fanny Boberg for genomlasning och feedback pa min uppsats samt till

min handledare Gunnar Cerwén som stéllt upp med handledningstillfallen i sista minuten och
givit mig spannande idéer och reflektioner.

Kajsa Uebel
Alnarp, 23 maj 2012
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Bakgrund

For att pa sikt kunna minska fordonskérning med drivmedel baserat pa dndliga resurser
ar det viktigt att jarnvagen ar planerad sa att sd manga manniskor som mdjligt kan
utnyttja den. Tag som transportmedel dr ett bra alternativ om man jamfor med andra, da
det har relativt liten miljopaverkan eftersom det framfor allt drivs pa el som har laga
utslappsnivaerl. En viktig aspekt blir sdledes placeringen av stationer samt hur man kan
bygga runt dessa, men dven hur man rent generellt kan bygga jarnvagssparnara.

Enligt en rapport fran Lansstyrelsen i Skane fran 20072 finns det olika definitioner av
vad ett stationsndra lage ar. Det beror helt enkelt pa vem det dr man fragar.
Lansstyrelsen menar att ett omrade inom 600-1000 meter fran stationen kan klassas
som stationsndra. Det finns dock bade fordelar och nackdelar med att planera in
verksamheter och bostider i niarheten av jarnvigen: ”A ena sidan anser Linsstyrelsen
att utbyggnad i stationsnara lagen ar positivt ur ett hallbarhetsperspektiv [...], d andra
sidan menar Lansstyrelsen att mangden manniskor vid jarnvagar och stationer bor
begransas med hansyn till risksituationen”s.

[ rapporten beskrivs ocksa "stationsnarhetsprincipen”4, vilken ar en strategi 6ver hur
man kan planera in olika typer av bebyggelse i anslutning till stationer. Det innebér att
service och handel placeras precis intill stationerna sa att de tillsammans skapar en
malpunkt. Det innebar ocksa att man som person kan utfora sina sysslor pa vag till eller
fran stationen vilket pa sikt kan minska bilresor. Utanfor service och handel kan sedan
de personalintensiva arbetsplatserna planeras in. Utanfor dessa arbetsplatser bostader.
Fordelen med att planera in bostdder sa nara stationen ar att det bidrar till liv och
rorelse under alla timmar av dygnet, vilket kan 6ka kanslan av trygghet for resenérer.

Aven Banverket (numera Trafikverket) anser att det dr viktigt med planeringen av
stationerna:

For att spartrafik ska kunna bedrivas till rimlig kostnad kravs relativt
stora passagerar- respektive godsmangder. Det innebar att det ar
viktigt att utveckla jarnvagsstationerna och godsterminalerna sa att
jarnvagsstationer ligger centralt i befolkningstita omraden och att
godsterminaler ligger i produktions- eller konsumtionstita omraden
som alstrar stora godsfloden. Spartrafiken dr ocksa beroende av goda
forbindelser med andra transportslag till jarnvéigsstationerna och
terminalerna. Det handlar om att fa till stdnd hela kedjor av transporter
dar transportslagen samverkar.s

Det finns dock ett antal hinder med att bygga stations- och sparndra. Det Lansstyrelsen
framfor allt pekar pa ar eventuella bevarandevarden, skydds- och siakerhetsavstand

1 Jdrnvdgen i samhdllsplaneringen - Underlag fér tillimpning av miljébalken och plan- och bygglagen
[online]. Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, hamtad 2012-04-12, sida 9.

Z Stationsndra Idge [online]. Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-
dokument). Publicerad 2010, hamtad 2012-04-03.

3 Lansstyrelsen i Skane, Skdnetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 8.

4 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skadne och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 10.

5 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 10.



samt markagoforhallandena. Bevarandevarden kan exempelvis vara av enskilda-,
allmanna- eller riksintressen. Kommunen som viljer att planlagga eller bygglovsprova
maste ocksa tydligt pavisa vilka intressen som ar enskilda eller allmanna. I miljobalken
(3 kap. 8§) kan man lasa: "Mark- och vattenomraden som ar sarskilt lampliga for
anlaggningar for industriell produktion, energiproduktion, energidistribution,
kommunikationer, vattenforsorjning eller avfallshantering skall sa langt mojligt skyddas
mot atgarder som kan patagligt forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av sddana
anlaggningar”’.

Nar det galler markédgoforhallandena och markanvandningen finns det hinder da det ar
flera aktorer inblandade. Trafikverket dger stora delar av marken runt jarnvdgen, men
det finns givetvis andra markagare inblandade. Pa grund av detta kravs det ett stort
samarbete mellan dessa aktorer da lagen for planering av jarnvag sager att man skall
"efterstrava minsta intrang och oldgenhet utan oskalig kostnad”8. Nar det galler
markanvandningen tar staten fram infrastrukturplaner som ofta blir reviderade och
andrade. Planeringen stracker sig mellan 10 och 12 ar, vilket ofta ar alldeles for
kortsiktigt i jamforelse med kommunens lite mer langsiktiga
markanvandningsplanering. Pa grund av detta har Trafikverket tagit fram dnnu langre
planeringsdokument som pekar pa var jarnvagen kan komma att stracka sig, &ven om
det ar flera decennier tills det ar fardigbyggt. Detta kraver sdledes att kommunens
oversiktsplaner har en viss grad av flexibilitet i sig da det inte ens ar sdkert att jarnvagen
kommer stracka sig genom kommunen.?

Den tredje svarigheten som Lansstyrelsen pekar pa ar skydds- och sdkerhetsavstanden
till sparen. Banverket (numera Trafikverket) sager: "Att bygga intill jirnvag innebar att
bebyggelsen utsatts for bade miljo- och sdkerhetsrisker. Risken for att en olycka ska
intraffa pa en speciell plats ar dock mycket liten.”19 Banverket sager ocksa att ny
bebygglse inte bor tilldtas inom ett avstand pa 30 meter fran jarnvagen. Detta innebar
ndamligen bade en sdkerhet for ursparning med farligt gods, men ocksa utrymme for
eventuella raddningsaktioner som behdvs.11

En utgangspunkt man kan ha ar att riskerna som finns i och med att fler manniskor
befinner sig ndrmare sparen évervags av fordelarna som blir nar stationen och sparet
kan omringas av bebyggelse, men tanke pa eventuell minskad bilkérning, mer fokuserad
kollektivtrafik och storre chans for moten mellan manniskor. Diskussionen maste da
saledes ocksa innehalla ett resonemang om de vinster ett bebyggt jarnvagsnara omrade
kan innebdra ur ett stadsplaneringsperspektiv. Noterbart ar dock att att alla jarnvags-
och stationsnadra lagen inte ar aktuella att forata med hansyn till dess geografiska lage. |
ett glest befolkat omrdade kanske férdelarna med jarnvagsnara bebyggelse helt enkelt
inte 6vervinner riskerna.

6 Lansstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2010, sida 11.
7 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 13.

8 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 11.

9 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 12.

10 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 15.

11 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 15.
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Mal och syfte

Malet med denna uppsats ar att kartlagga vilka skydds- och sdkerhetsavstand gallande
bebyggelse och anlaggning i anslutning till jarnvidgen som rekommenderas av olika
instanser och aktorer. De som primart kommer undersokas ar Trafikverkets och
Lansstyrelsens rekommendationer. Jag vill ocksa utreda vad dessa avstand beror pa och
om det finns mojlighet att bortse fran dessa och dnda bygga sparnara. Detta ska jag
belysa genom en litteraturstudie som sedan ska stiarkas mer konkret genom att belysa
tvda kommuners arbete med ombyggnad av spar samt planeringen runt dessa.
Resonemanget huruvida det ar mojligt eller omojligt att bygga jarnvagsnara kommer
bland annat grunda sig i ett kapitel som handlar om varfor det ar viktigt eller pa vilket
satt det ar viktigt att kunna bygga sparnara.

Syftet ar att stader och orter och kommuner som har for avsikt eller dr intresserade av
att bygga stationsnara kan ldsa uppsatsen och fa 6kad forstaelse for hur man goér och om
det ar mojligt.

Material och metod

Jag skall i denna uppsats forst genomfora en litteraturstudie sa att en kartlaggning kan
goras over anledningarna till att det kan vara svart att bygga spar- och stationsnara.
Denna litteraturstudie ska resultera i svar angaende varfor det finns skydds- och
sdkerhetsavstand samt vilka instanser som sager vad. Litteraturstudien kommer
priméart innebara att lasa rapporter och dokument fran Trafikverket angaende regler
och lagar, samt information fran Lansstyrelsen i Skane angdende deras rapport om
vikten att kunna fortata i stationsnara lagen. Det finns ett begransat antal killor da det
ar fa instanser andra an Trafikverket som kan uttala sig om anldggning av jarnvag. Fler
kallor kommer dock att kunna anvandas nar det galler kapitel "Varfor bygga
jarnvagssparnara?” da det ar flera instanser som anser att det ar mycket viktigt att
kunna utnyttja marken kring jarnvagen. Dar kan dven kallor som inte ar
myndighetsrelaterade anvandas.

Tva intervjuer kommer ocksa att goras. En med Staffanstorps kommun angdende
ombyggnaden av sparen i Hjarup och en med Burlévs kommun angdende ombyggnaden
av sparen i Akarp. Dessa kommer sammanstéllas tematiskt.

Fragorna jag kommer stélla ar:

e [ertfall, har ombyggnaden och omlaggningen av sparen syfte att ocksa kunna
planera in verksamheter eller bostader i narheten?

e Varfor tycker ni att ombyggnaden ar viktig?

e Hur borjar planeringsprocessen nar det géller att bygga sparnara? Vad tas mest
hansyn till?

e Vilka har ni mest kontakt med? Boende i omrddet? Trafikverket? Lansstyrelsen?

e Vilka rekommendationer géllande avstand ar de som avgor? Ar det Trafikverket,
Lansstyrelsen eller kommunen sjilv som avgor vilket skyddsavstand som blir?

e [ Plan- och bygglagen och i Miljobalken ar det inte reglerat vilka avstand som
kravs. Hur forhaller man sig till dessa tva da?
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e Vilka ir de storsta svarigheterna i en process som denna? Ar det befintlig
bebyggelse som det ar svarast att forhalla sig till?

Den avslutande diskussionen kommer bland annat handla om problematiken med att
inga generella sakerhetsavstand finns da varje situation ar platsanpassad. Diskussionen
kommer ocksa att handla om vardena med fortatning i jarnvagsnara lagen samt om
riskerna med att fler personer i anslutning till sparen gar att 6vervinnas med de manga
fordelarna fortatningen eventuellt kan innebara.

Avgransningar

Uppsatsen kommer inte hantera diskussionen om vardefull jordbruksmark i fragan om
att fortata runt jarnvagen eller runt jarnvagsstationer. Detta galler primart i Skdne.

Denna uppsats kommer vidare inte handla om skydds- och sdkerhetsavstanden nar det
galler anlaggning av vindkraftverk eller elledningar, och inte heller anldggningar som
forvarar farliga dmnen sa som bensin eller gas.

Uppsatsen kommer heller inte i detalj ta upp vilka eventuella skydds- eller
bulleratgarder som kan goras vid anldggning. Exempel pa detta dr nedgravning av
sparen helt eller delvis.

[ och med dessa avgransningar finns risken att informationen i uppsatsen inte skapar en
komplett bild av vilka problem det kan innebdra att bygga ndra jarnvagen.
Avgransningarna har dock gjorts med hansyn till tiden avsatt for arbetet. Tiden racker
helt enkelt inte till for att kunna kartlagga alla dessa avstand. Istdllet har fokus legat mer
pa bostader och miljoer dar manniskan vistas, vilket har bedomts vara den mest
intressanta och aktuella fragan i dagslaget.
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Varfér bygga jarnvagssparndrae

Stadsutveckling

[ slutet av 1800-talet borjade villasamhallen byggas i utkanten av staderna. Detta var
mojligt tack vare anldggningen av jarnvag samt den elektrifierade sparvagen.12 Runt
1900-talet hade jarnvagen byggts ut och tackte mer eller mindre hela Sverige, och runt
1920-talet elektrifierades de flesta av sparen och utbyggnaden fortsatte en bra bit in pa
1950-talet.13 Under 1960-talet, i och med den massiva utékningen av bildgandet i landet
samt det patagliga utbyggandet av viagnatet, borjade jarnvagen delvis laggas ner.14 Fran
1960-talet och framat praglades byggandet av stader av den vaxande biltrafiken, vilket
innebar "flerfiliga motorleder och separata system av gang- och cykelvagar”1s.

[ mitten pa 1970-talet var tendenserna i stadsutvecklingen att funktionsseparera
byggstenarna; alltsad att anlagga stora bostadsomraden, separata arbetsomraden samt
anldgga alla verksamheter av stadskaraktar i city.1¢ Dessa tendenser dndrades artiondet
senare da det istéllet ansdgs vara viktigt med att blanda bostader och verksamheter.1”

Under 1990-talet vad det vanligt med anlaggning av externa storskaliga kontorsplatser
samt stormarknader, vilka oftast 1dg mycket ndra motorvagen. Dessa atfoljdes av stora
parkeringar for kunder och anstéllda som fairdades med bil.18 Forfattarna menar ocksa
atti och med att sd manga foretagsnedlaggningar under artiondet stod manga av dessa
platser tomma. Pa grund av detta 6vergick transporterna i manga fall fran "bat och
jarnvag till flyg och lastbil”1%. I och med anldggningen av de externa stormarknaderna
lades manga butiker ned i centrum av staden pa grund av den stora konkurrensen.20

[ slutet av 1990-talet borjade bilexpansionen ifragasattas mer och mer, och da borjade
ocksa jarnvagen byggas ut igen for forsta gdngen pa ett sekel.21

Stadsplanering och bilism

Utvecklingen i stader har berott och beror fortfarande mycket pa vilket transportmedel
som for den tiden anvédndes. Att stadsstrukturen ar annorlunda da hast och vagn
anvandes mot att bilen ar det starkaste transportmedlet idag ar inte sa konstigt. Enligt
Naturvardverket finns det olika effekter pa hur man har planerat detta genom tiderna -
fritt flode eller bilrestriktioner. Nar det galler fritt flode menas det att ju lattare det ar att

12 Bjork, Cecilia och Nordling, Lars och Reppen, Laila (2000), Sd byggdes staden - stadsbyggnad, arkitektur,
husbyggnad, sida 20.

13 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 34.
14 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 34.
15 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 22.
16 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 22.
17 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 24.
18 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 24.
19 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 24.
20 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 33.
21 Bjork, Nordling och Reppen (2000), sida 24.
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kora inne i en stad genom ”"6kad vagkapacitet och 6kat utbud av parkeringsplatser”?22,
desto mer fossilt brdnsle gar at. Att man valjer bilen som transportmedel innebar ocksa
att mangden cyklande och gdende minskar, vilket i sin tur ocksa har effekt att
kollektivtrafiken inte anvands till fullo.23 Den andra effekten, bilrestriktioner, innebar att
man aktivt arbetar for att forsvara bilkorning i stader och att det finns begransat antal
eller valdigt dyra parkeringsplatser, menar forfattaren. Riskerna med att trafiksanera
vissa platser ar att omradet 16per en risk att tappa i attraktivitet och pa sa vis endast
innebadra att den malpunkten forflyttas till ett annat omrade som dr mojligt att ta sig till
med bil.24

Investeringar som gors i kollektivtrafik och restriktioner som gors i biltrafiken har stor
betydelse for hur den framtida markanvandningen kommer se ut da den avgor var
manniskor och verksamheter kommer att fordelas.2>

Mangfunktionella platser och hallbara transporter

Stadsplanering ar vitalt for att binda samman stiader och orter med effektiva
transportmojligheter. Om planering sker separat for bebyggelse och trafik finns stora
risker att det slutgiltiga resultatet inte blir genomtédnkt och smart. Boverket skriver:
"Staden och trafiken dr inte motpoler utan forutsatter varandra. Den uppdelning i stads-
eller bebygelseplanering och trafikplanering som ar férharskande ar darfor djupt
olycklig.”26

For att kunna skapa ett hallbart transportsystem menar dven Naturvardsverket att
stadsplanering och trafikplanering maste samarbeta. Det galler markanvandning dar
placering av stationer blir en viktig aspekt, lokalisering av bade bostdder och kontor
samt "lokalisering [...] av kommersiell service och rekreation samt investeringar och
restriktioner i trafiknaten”27.

Naturvardsverket skriver ocksa i sin rapport att det inte ar framkomlighet som ar
avgorande for en god stads- och trafikplanering, utan tillgangligheten. Framkomligheten
kan som ovan sagt bidra till en 6kad resursforbrukning, medan tillganglighet till viktiga
platser kan paverka manniskors rorelsemonster.28

22 Stadsutveckling fér hdllbara transporter [online]. Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005,
hamtad 2012-04-25, sida 28.

23 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 27.

24 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 28.

25 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 28-29.

26 Boverket (2002), Varfér STADSPLANERA - istdllet fér trafikplanera och bebyggelseplanera, sida 16.

27 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 29.

28 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 29.
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En rapport fran Danmark, vilken Lansstyrelsen i Skdne har tagit mycket information
ifran i deras rapport om stationsndra lagen, stodjer de svenska instansernas asikt nar
den sager:

Bil tilbyder en dgr-til-dgr-transport, som den kolletive transport kun
kan konkurrere med, hvis rejsemalene ligger optimalt i forhold till
standsningssteder, hvis antallet af skift er fa, gangafstandene sm3,
och hvis en stor del af rejsetiden foregar med det hurtigste og mest
bekvemme kollektive tranportmiddel, som er tog.2°

Den danska rapporten menar vidare att fordelar finns med att lokalisera viktiga
malpunkter till stationsndara omraden, da det finns manniskor som da hellre avstar fran
bilkérandet da kollektivtrafiken blir det basta alternativet. Rapporten hdavdar dven att
detta skapar en positiv spiral for kollektivtrafiken da "jo flere der benytter den, jo bedre
kan udbuddet blive”3%. Om man i en stadsplaneringsprocess mojliggor for en
kollektivtrafik som kan konkurrera med bilen genom att vara snabbare, battre och
billigare kommer fler manniskor ocksa anvanda sig av den. Det ar darfor viktigt att
malpunkter sa som bostad och arbetsplats ligger i narheten av en station.31

Jane Jacobs skriver:

In dense, diversified city areas, people still walk, an activity that is
impractical in suburbs and in most gray areas. The more intensely
various and close-grained the diversity in an area, the more walking.
Even people who come into a lively, diverse area from outside,
whether by car or by public tranportation, walk when they get
there.32

Det gar sdledes att pasta att ju tatare ett omrade ar och ju mer blandat omradet ar, desto
lattare ar det att stdlla bilen eller hoppa av exempelvis bussen och promenera. Om detta
stammer i alla situationer framgar inte av texten, men om sa vore sant vore detta ett
mycket starkt argument for att endast bygga tatt och blandat. Gehl pastar att det har
inneburit mycket stora kostnader i och med att planeringsprocessen lange inneburit
funktionsseparerade omraden: "the price has been reduced contact with the
surrounding society, a poorer and more monotonous environment.”33

En viktig aspekt i stadsplanering nar det galler att bygga stations- och/eller
jarnvagsnara ar att andelen manniskor som ska vara i omradet ar stor sa att sd manga
som mojligt kan utnyttja tag som transportmedel. Det kan dock havdas att det viktigaste
inte ar att bostader och fabriket och servicefunktioner ligger nira varandra, utan att
manniskorna i omradet samexisterar och mots: "the people who work and live in
different buildings use the same public spaces and meet in connection with daily

29 Stationsnaerhedspolitikken i hovestadsomrddet - baggrund og effekter [online]. Miljgministeriet,
Forskningscentret for Skov & Landskab (pdf-dokument). Publicerad 2002, hdamtad 2012-05-08,

sida 6.

30 Miljgministeriet, Forskningscentret for Skov & Landskab (pdf-dokument). Publicerad 2002, sida 6.
31 Miljgministeriet, Forskningscentret for Skov & Landskab (pdf-dokument). Publicerad 2002, sida 32.
32 Jacobs, Jane (1989). The death and life of great American cities, sida 230.

33 Gehl, Jan (2010), Life between buildings - Using Public Space, sida 102.
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activities”34. Jan Gehl menar vidare att om manniskor och aktiviteter ar samlade kan
detta ocksa generera och stimulera att andra aktiviteter tar plats.35

Jane Jacobs menar att det i och med en funktionsblandad plats ocksa kan innebdara stora
fordelar for de manniskor som ror sig i omradet: “But more than this, wherever we find
a city district with an exuberant variety and plenty in its commerce, we are apt to find
that it contains a good many other kinds of diversity also, including variety of cultural
opportunities, variety of scenes, and a great variety in its population and other users.”36
Hon stoder vidare Jan Gehl genom att skriva att manniskor har en formaga att pa platser
dar det redan forsiggar nagot vill dela den hdndelsen och pa sa vis dven stodja den
hadndelsen, vilket ar bra for integrationen.3”

Det finns dock argument mot att skapa en blandad stad med blandade funktioner pa alla
platser. Jan Gehl skriver att det kan finnas manga goda skal att inte samla funktioner:
"for example, to ensure a more even distribution of city activities over larger sections of
the city, or to establish peaceful, quiet spaces as supplements to the more lively ones”38

Ar det viktigt att kunna bygga sparnéra?

Ar det da viktigt att kunna bygga sparnira? Det viktigaste dr kanske primért att kunna
bygga i anslutning till transportnoder, och da jarnvagen ar ett energieffektivt och
miljovanligt alternativ kan man hdvda att sparndra byggande ar viktigt for att minska
avstanden mellan manniska och transportmedel och pa sa vis minska anvandningen av
andliga resurser sa som olja. Naturvardsverket menar att om ett transportmedel kostar
mindre i antingen tid eller pengar 6kar dess attraktivitet: "Foljaktligen paverkar
strukturen och kapaciteten i trafiksystemet graden av tillgangligheten till och darmed
attraktiviteten hos ett givet stadsomrade”3? Detta galler i forsta hand stationer och var
de ar belagna. Det gar dock att argumenta att sparnara lagen ofta har narmre till en
station i jamforelse med de som inte har en station eller ett spar i narheten.

Lansstyrelsen skriver: "Teoretiskt skulle alla skaningar, 1,2 miljoner invanare, kunna bo
inom en kilometer fran en janvagsstation, utan att man ens maste bygga sarskilt

tatt."40 De menar ocksa att forutom alla invanare skulle dven alla arbetsplatser kunna
rymmas inom detta avstand. Detta skulle innebara en enorm majlighet att
kollektivtrafiken skulle kunna ersatta stora delar av biltrafiken idag, vilket innebar att
resor dar dndliga resurser ar drivmedlet skulle kunna minska avsevart.

Lansstyrelsen i Skanes teori om en 6kad befolkningsmangd kan innefattas i det
Naturvardsverket kallar "regionsforstoring”41. Regionsforstoring sker primart pa tva
satt, menar forfattaren; genom urbanisering (dar man flyttar till staden) eller genom
"funktionell regionsférstoring nar manniskor bor kvar men andrar sina

34 Gehl (2010), sida 101.

35 Gehl (2010), sida 81.

36 Jacobs (1989), sida 148.

37 Jacobs (1989), sida 149.

38 Gehl (2010), sida sida 81.

39 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 23.

40 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 16.

41 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 36.
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pendlingsmonster”42, Regionsforstoring kan bero pa manga saker, men en punkt som
starkt lyfts fram ar att naringslivet har en omvandlad struktur da arbetsplatser har
flyttat fran de mindre orterna till de storre. I de storre orterna ar arbetstillfallena ofta
beldgna i utkanten, vilket innebar att en mer genomtankt trafikplanering och/eller
stadsplanering bor ta form for att bilakandet inte ska 6ka.*3 Naturvardsverket havdar
ocksa att kommungranserna idag oftare passeras an forr i tiden. Detta kan man primart
se pa "infartslederna till stiderna dar vagtrafiksystemet ar 6verbelastat fraimst morgon
och kvall”44. Huruvida det ar manniskor som ska flytta till arbetet eller om det &ar arbetet
som ska flytta till mdnniskor ar en intressant fraga, men genom att ett effektivt
kollektivtrafiksystem skapas kan "storre och stabilare arbetsmarknader skapas”4.

Nar det géller en 6kad befolkningsmangd i Skdne skriver Lansstyrelsen i Skane att det ar
viktigt att kommuner kan fa ett enat besked fran Lansstyrelsen hur de ska kunna bygga
ut utan att for den sakens skull 6ka riskerna med fler personer i narheten till spar som
kan orsaka skada. Det ar ocksa viktigt att fa ett besked om hur man ska hantera den
vardefulla akermarken som ar vanligt forekommande runt skanska stader och orter.46
Ett otydligt besked om dessa fragestallningar menar Lansstyrelsen i varsta fall kan leda
till "att stationsomradena blir en outnyttjad resurs och att kommunerna istéllet planerar
pa ett satt som i forlangningen gynnar biltrafiken”47. Lansstyrelsen i Skane har ocksa
som asikt att det ar viktigt att ha en sa effektiv markanvandning som mojligt i anslutning
till stationer for att kunna forverkliga regionsférstoringen.

Vidare menar Naturvardsverket att tendenserna gallande utveckling i svenska stader
"leder mot stadsstrukturer som inte skapar forutsattningar for utveckling av ett hallbart
transportsystem”48. Detta da biltrafiken fortsatter att 6ka, vilket de forklarar med
anledningar sa som naringslivets omstrukturering (se ovan), ett 6kat bilinnehav samt att
hushallen utglesas och blir mindre (farre personer) och att det da kravs en utokad
bebyggelse av bostadder som pa sikt blir svar att forsorja med kollektivtrafik.49
Kollektivtrafiken gynnas av att tatheten i bebyggelsen ar hog, bebyggelsen och
trafiknatet planerat sa att sa korta avstand som mojligt kan erhallas samt att alla
malpunkter av avgdrande karaktar (exempelvis sjukhus) ar anlagda i relation till
kollektivtrafiken.50

Lansstyrelsen i Skane skriver huruvida man kan "vaga riskerna med stationsnara
byggande mot samhallsnyttan”51. De menar att det ar viktigt att man varderar och
analyserar och gor en effektbedomning som underlag for att eventuellt bygga stations-
och sparnara. De bedéomningarna som maste goras ar gallande naringsliv och

42 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 36.

43 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 37.

44Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 37 .

45 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 39.

46 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 8.

47 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 8.

48 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 58.

49 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 57.

50 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 62.

51 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 50.
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sysselsattning, resurshdllning, miljopaverkan, tillganglighet ur ett socialt perspektiv,
trygghet, buller och sdkerhet.>2

52 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 51-54.

13



Varfér inte bygga jarnvagsspdrndra?

Skydds- och sdkerhetsavstand

Det finns risker med att bygga nara jarnvagen. Enligt Trafikverket bor ny bebyggelse
rent generellt inte tilldtas inom 30 meter fran sparen.>3 Detta avstand beror pa ett antal
faktorer, vilka ar att det ger utrymme for en eventuell ursparning samt aven ger plats at
en eventuell raiddningsinsats. Avstdndet medger ocksa en eventuell utbyggnad av
stationen eller jarnvagen. Dock kan det tilldtas vissa typer av bebyggelse, men endast
dar manniskor inte vistas nagra langre stunder. Exempel pa detta ar parkering, garage
eller forrad.>*

Sakerhetsavstanden har bland annat att gora med transporter av farligt gods. Farligt
gods ar i detta fallet sddant som kan skada manniskor och miljé om det inte hanteras
korrekt.>> Det ar dock inte vanligt med olyckor nar det giller dessa transporter. De
vanligaste olyckorna ar ursparningar och kollisioner med andra tag: "Vid ursparning
hamnar vagnarna ndstan alltid inom en vagnslangd fran banan. Avstandet paverkas
normalt inte nAimnvart av tdgets hastighet eftersom rorelsekraften ar i tagets
fardriktning."5¢ Planeringen av jarnvag kan skilja sig fran planering av andra
verksamheter da den inte dr en skyddad verksamhet. Det galler darfor att man i ett tidigt
skede planerar for att minska riskerna.>?

—
—
—
—
—

25m 5m

i
Sﬂ?

Figur 1: Figur som visar hur ett tdg sparar ur. Avstdndet blir sédllan mer dn 25 meter. 5 meter dr till for
rdddningsinsatser. Av: Kajsa Uebel

TN

"Plan- och bygglagen anger att den fysiska planeringen ska bidra till att férebygga risker
av olika slag.">8 Detta innebar att kommunen maste planera for att forebygga

53 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 15.
54 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 15.
55 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 21.
56 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 21.
57 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 15.
58 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 21.
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risker genom att exempelvis planera for avstanden till eventuella riskfyllda
verksamheter eller hitta mark som i sig inte innebér risker. Oversiktsplanen i en
kommun maste redovisa intressena som man skall ta hdansyn till nar det galler mark- och
vattenomraden som kan paverkas. Kommunen kan ocksa identifiera ett omrade nara
sparen dar det krdvs ndrmare undersokningar for att se om det kan finnas
intressekonflikter mellan transport och bebyggelse.>? I detaljplanen maste dessa
omraden och eventuella risker identifieras och eventuellt stodjas med en riskanalys.
Denna riskanalys kan visa pa vilka omraden som skulle kunna drabbas och hur man
fysiskt kan planera dessa sa att risken for olyckor minskar.6°

En riskanalys bestar av tre delar. Den forsta delen, riskanalysen, handlar primart att
kartlagga eventuella risker samt sannolikheten att dessa intraffar. Den andra delen,
riskvarderingen, bestar av en vardering av huruvida riskerna ar pa en niva att de gar att
acceptera eller om riskerna ar oacceptabla. Om risknivan maste atgardas gors en ny
berdkning efter att desa atgarder planerats in. Det ar viktigt att man kan "pavisa att
atgarderna har en riskreducerande effekt”¢1. Ihop skapar riskanalysen och
riskvarderingen en riskbedomning. Denna ligger sedan som underlag for de beslut som
tas for riskreduktion.62

Omréde med risker
som inte accepteras

Risk tolereras inte

Risk tolereras endast om
minskningen av risker inte ar
Omrade dar risker kan praktiskt genomfoérbara eller om
tolereras om alla atgéarder kostnaderna inte ar rimliga

ar genomforda Tolerabel risk om kostnaderna for

minskningen av riskerna overstiger
nyttan det innebar

Omréde dar Det blir nédvandigt att visa
riskerna ar sma pa att riskerna inte kommer
att stiga, utan halls pa
samma laga niva

Figur 2: Figur som visar princip fér riskvirdering.

Information hdmtad frdn http://www.borlange.se/upload/60754/9-
RB_SH_Norra%20Backa_090911_re.pdf. Publicerad 2009. Himtad 2012-05-09. Figur : Kajsa Uebel

Det ar inte bara byggnader som kraver skydds- och sdkerhetsavstand till sparen. Vagar
kan inte heller anldggas precis intill da det igen maste finna utrymme for ursparning
samt underhall av bade sparen och vagen. Det ar samma regler for avstand oavsett om
det ar bilvag eller om det ar gang- och cykelvag. Det ar dock olika avstand beroende pa
hastigheten pa taget och hastigheten pa bilvagen. Detta kan man utlasa i Banverkets
(numera Trafikverkets) foreskrift BVF 586.20.63

59 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 22.

60 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 22.

61 Riskhantering i detaljplaneprocessen - Riskpolicy for markanvindning intill transportleder for farligt gods
[online]. Lansstyrelsen Vasternorrland (pdf-dokument). Publicerad 2010, himtad 2012-04-25, sida 6.

62 Lansstyrelsen Vasternorrland (pdf-dokument). Publicerad 2010, sida 5-6.

63 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 32.
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Aven parkering kraver avstind. Om den ir beldgen for néra finns risk for att lacken pa
bilarna skadas av inbromsningspartiklar fran sparen eller av fallande is och sn6 och last
fran tdgen. Det rekommenderade avstandet ar minst 15 meter, men da kan en kérbana
anldggas mot sparen med ett avstand om 9 meter. Om avstandet ar mindre dn 15 meter
maste staket och garna tak finnas for parkeringen. Detta skydd skots av
fastighetsagaren, och om detta inte ar mojligt kravs avtal med Trafikverket.

Storre parkeringsanlaggningar sa som parkeringsgarage rekommenderas ett avstand pa
30 meter.%*

Om friluftsanldggningar skall anlaggas maste Trafikverket vara en del av processen sa
att planering av exempelvis 6verfarter kan kontrolleras och goras sa sdkra som mojligt.
Golfbanor ar inte lampligt att anldgga i ndarheten av jarnvagen med tanke pa risken for
att bollar lagger sig pa sparen. Det kravs darfor en ganska stor riskvinkel fran sparen sa
att detta inte kan ske. Eftersom ny bebyggelse rent generellt inte rekommenderas inom
30 meter fran sparen rekommenderas inte heller att utslagsplatser fran golfbanor ar
narmare dn 30 meter.>

Nar det géller vegetation i narheten av spar finns det dven svarigheter med
anldaggningen dar, trots att det kan ge en trivsam upplevelse for resendrer. "Trad och
buskar intill jarnvagen kan ocksa utgora ett problem om de skymmer sikten eller sta sa
att de slapper stora mangder 16v pa sparen. Da kan det i vissa fall bli problem med
l6vhalka."6 Darfor maste alltid hansyns tas vid nyplantering av trad. Ett ytterligare
problem dr om kronan véaxer in i kontaktledningen. D3 kravs antingen kraftig beskdrning
eller nedtagning. I ett projekt som pagar fram till 2012 tradsakrar Trafikverket hela
Sveriges jarnvagsspar. Detta innebdr att de tar ned trad som star inom 20 meter fran
sparen sa att det finns utrymme for om ett trad valter. Trafikverket har ratten pa sin sida
att ta ner trad dven om det inte ar pa deras mark. Ett servitut fran
lantmateriférrattningar ger dem denna ratt.6”

64 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 33-34.
65 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 36.
66 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 37.
67 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 37.
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5 m

Spdrmitt  Fritt fridn higre  Buskar, busktrid ~ Mindre parktrad  Stérre parktrad
vegetation (syrén, hagtorn)  (oxel, rénn) (ek. lgnn, bok)
(lagre prydnads-
buskar, marktackare)

Figur 3: Principfigur som visar vegetationshéjder i ndrheten av jarnvdgsspar.

(Med tillstdnd frdn Trafikverket 2012-05-09). Jdrnvdgen i samhdllsplaneringen - Underlag for
tillimpning av miljébalken och plan- och bygglagen [online] Banverket (pdf-dokument). Himtad
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/5922/100218_jarnvagen_i_samhallsplaneringen.pdf.
Publicerad 2009. Himtad 2012-04-12.

Aven Linsstyrelsen i Skdne ser vissa hinder att bygga jirnvigssparnira, men ir dverlag
mycket positiva da de anser att riskerna manga ganger kan overtraffas av nyttan ett
jarnvigsnira byggande kan skapa: "Overflyttning av persontrafik fran vig till jirnvag
kan f3 till f6ljd att olyckorna pa vag minskar, vilket i sa fall innebar sakerhetsfordelar
med stationsnara byggande.”®8 De anser dock att det ar viktigt att ta hansyn till riskerna
med farligt gods-transporter da de menar att Trafikverket har som mal att alla
jarnvagsstrackor skall kunna anvandas till detta.6?

Lansstyrelsen i Skane havdar vidare att det finns tva satt att arbeta med fragor som ror
risker. Antingen sa forsoker man minska sannoliheten for en olycka genom att
exempelvis skapa nya tekniska ldsningar, eller sd arbetar man med att minska
konsekvernserna av en redan skedd olycka genom att exempelvis arbeta med
byggnadstekniska l6sningar sa som plank och vallar.7? Ett annat satt att arbeta med
riskreducering ar att inféra skyddsavstand, vilket anvants en hel del i stadsplaneringen
och samhallsplaneringen pa senare tid da det anses vara en ganska okomplicerad och
billig metod.”! Lansstyrelsen i Skdne medger dock att skyddsavstand har fatt mycket
kritik eftersom de pa sikt kan vara "alltfor stora och ej motiverade ur ett

68 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
z‘;dl.a;if‘rlzétyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
gég?ki;rlljer f6r riskhdnsyn i samhdllsplaneringen - Bebyggelseplanering intill vdg och jdrnvdg med transport
av farligt gods [online]. Lansstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, hdmtad 2012-05-09, sida
!7516L-,Zr71.sstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 57.
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konstnad/nyttoperspektiv”’72, Ett annat problem de ser med skyddsavstand ar att det
inte gar att gora nagra generella regler angdende avstand eftersom varje omrade skiljer
sig at:

Oftast gor man en sammanvéagning av hur stort skyddsavstand en typ av
olika [olycka] kraver och en annan olycka som inte kréaver lika stort
skyddsavstand. Det avstand som da anvénds ar for stort for en typ av
olycka och for litet for den andra.

For att delvis motverka den generalisering att all bebyggelse undviks
inom vissa omraden medfor, kan man anvanda skyddsavstand som ett
avstand inom vilket bebyggelse godtas om sarskild riskanalys visar att
riskerna r tolerabla.”

Buller

En annan faktor som paverkar avstandet till byggandet vid jarnvagen ar buller.
Banverket skriver: "Pa 30-50 meters avstand fran jarnvagen ar det pa grund av bland
annat buller mycket svart att uppna en god boendemiljo, trots skyddsatgarder."74 Det ar
riksdagens riktvarden som ar avgorande i en planering med tanke pa bullernivaer.
Riktvardena ar inte inskrivna i nagon lag, utan ar mal som regering och riksdag satt upp
for att "vagleda bland annat arbetet med fysisk planering och behandling av enskilda
tillstdndsarenden enligt plan- och bygglagen.”7>

Enligt plan- och bygglagen (PBL) skall bebyggelse uppforas pa mark som ar mest lampad
for det, vilket innebar att det ska planeras pa omraden som ar minimalt utsatta for
buller, annars maste atgarder vidtas. Person- och godstrafik uppmater 85 decibel vid
passage, vilket kan sattas i forhadllande till en starkt trafikerad storstadsgata som
uppmater 75 dB(A). Smartgransen for den manskliga horseln ar 130 dB(A)7¢. Enligt
Riksdagens riktvarden skall 70 dB(A) vara den maximala ljudnivan i utomhusmiljoer i
narheten av bostader vid uteplatser?’. Vid fasad far dock ljudnivan endast uppmatas till
55 dB(A).78 Riktvardena for utomhusmiljoer behover dock inte alltid foljas, men da skall
detta motiveras och forsakras att det inte kommer att ha en negativ effekt pa
manniskors halsa. Inomhusmiljons riktvarden gallande ljudniva maste dock foljas.
Banverket tillsammans med Boverket anser dock att det kan finnas undantag fran detta.
Dessa avvikelser kan accepteras: "i centrala delar av stader och storre tatorter med
bebyggelse av stadskaraktar"”, "vid komplettering av befintlig tat bebyggelse langs
kollektivtrafikstrdk i storre stader" och "vid komplettering med ny tatare bebyggelse
langs kollektivtrafikstrak i storre stader"7°. Om det skall vara avvikelser pa dessa
riktvarden maste kommunen ha synnerligen starka skal till detta. Den storsta risken ar
kommande kostnader for att inte kraven i miljobalken har efterfoljts.80

72 Lansstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 57.

73 Lansstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 57.

74 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 15.

75 Buller i planeringen - Planera fér bostdder i omrdden utsatta for buller frdn vdg- och spdrtrafik [online].
Boverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, hdmtad 2012-05-08, sida 65.

76 Boverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 48.

77 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 24.

78 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 24

79 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 25.

80 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 25.
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[llustration pd begdran av Boverket, illustrator: Kiran Maini Gerhardsson. (Med tillstdnd frdn Boverket
2012-05-09), hdmtad frdn
http://www.boverket.se/Global/Planera/Dokument/planeringsfragor/decibelskala.pdf.

Hdmtad 2012-05-09.

En annan rekommendation ar att inte parker, rekreationsomraden eller
begravningsplatser skall anldggas dar ljudnivan ar for hog med tanke pa att dessa
platser skall fungera som en paus i ett annars bullrigt samhalle.81 Banverket skriver
ocksa att det for dem ar viktigt att enligt barnkonventionen inte 1ata barn utsattas for
trafikbuller som ar hogre an riksdagens rekommendationer.82

Vid anlaggning av jarnvag maste en bullerutredning goras. Enligt Banverket ar det svart
att

skriva generella regler eller reckommendationer gallande avstand till sparen da det bland
annat beror pa topografi i landskapet, vegetation och vilka slags byggnader som skall
anldggas i narheten.83 Om bullerskdarmar skall uppféras maste detta beslutas i

samrad med Banverket da det giller fragor om skotsel och underhall.8+

Kraven pa hogsta ljudniva ar dock lagre for kontor an for bostader, vilket innebér att det
ar lattare att lagga dessa ndrmare jarnvagssparen. Detta 6verensstaimmer med
Lansstyrelsens rekommendation att "personalintensiva arbetsplatser lokaliseras inom
gangavstand (max ca 600 m)"85. Lansstyrelsen i Skane skriver ocksa att utformningen av
bebyggelsen vid jarnvagen har stor betydelse, da byggnaderna i basta fall kan skarma
ljudet for bakomliggande byggnader. Vidare havdar de att det generellt dr battre att

81 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 25.

82 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 26.

83 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 26.

84 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 26.

85 Lansstyrelsen i Skdne, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 10.
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forsoka skarma av ljudet dn att anvdnda sig av avstand. 8¢ Banverket skriver: "Langs
befintlig jarnvag vidtar Banverket atgarder vid de fastigheter som ar mest
bullerexponerade.”87

Nar det galler ljudnivan fran jarnvagen beror den pa manga faktorer och kan saledes
ocksa minskas pa manga satt. Boverket menar att genom att forandra
tagvagnsstrukturen och ordningen pa vagnarna kan man minska ljudvolymen kraftigt
genom att inte vdxla 6ppna vagnar med tackta vagnar, utan ha enhetliga tag.88 P4 samma
satt ar det fullt mojligt att genom en minskad hastighet ocksa minska bullret. Det gar da
att argumentera att det kanske ar lattare att bygga nara en station (dar hastigheten ar
lagre generellt) dn vad det ar att bygga langs ett 6ppet spar.

Vibrationer

En annan storningsfaktor ar vibrationer, vilka kan ha stor negativ effekt om manniskor
(framfor allt i samband med buller) utsatts for dessa under en ldangre period.8° Det finns
ocksa en risk att vibrationerna skadar byggnader genom sprickbildning. Det finns
riktvarden for hur mycket det far vibrera som ar framtagna av Banverket tillsammans
med Naturvardsverket. Manniskor ar dock mycket kénsligare for vibrationer an vad
byggnader ar.?Dessa riktvarden ar ett krav, mer fungerar mer som en rekommendation.
Dock kan dessa riktvarden 6verskridas och det kravs ofta i det enskilda fallet buller- och
vibrationsutredningar.®1

Personskador som uppstatt pa grund av vibrationer ar mycket sallsynt: "For boende
invid vagar och jarnvagar blir vibrationerna i deras bostader aldrig sa hoga att man
kommer i narheten av risk for skador pa personer.”?2 Precis som vid buller finns det en
mangd faktorer som paverkar hur mycket vibrationer som uppstar. Férutom sjalvklara
faktorer som jamnhet pa spar och hastigheten pa taget, uppstar storre vibrationer nar
sparet och byggnader ar byggda pa lera och/eller silt. Det uppstar ocksa mycket mer
vibrationer fran godstag an vad det uppstar fran persontag pa grund av godstagens
enorma vikt samt langa konstruktion. 93

Elekiromagnetiska falt

Ett annat hinder med att planera byggnader i narheten av jarnvagen ar de
elektromagnetiska falten som uppstar. Falten finns runt kontaktledningarna och ar
svaga. De blir starkare under ndgra minuter nar tag passerar. Huruvida dessa
elektromagnetiska falt ar halsofarliga ar under diskussion, men det arbetas

86 Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket (pdf-dokument). Publicerad 2010,
sida 54.

87 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 23.

88 Boverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 54.

89 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 24.

90 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 27.

91 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 27.

92 Trafik for en attraktiv stad [online]. Boverket, Banverket, Vagverket och Svenska kommunférbundet
(pdf-dokument). Publicerad 2004, hamtad 2012-05-09, sida 106.

93 Boverket, Banverket, Vagverket och Svenska kommunférbundet (pdf-dokument). Publicerad 2004, sida
107.
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forebyggande med detta sa att falten ska ha en sa liten paverkan som mojligt.?* Det som
man vet ar dock att framfor allt bildskdrmar kan paverkas av elektromagnetiska falt,
samt att man ska undvika att ha kdnslig utrustning som sjukhusapparatur narmare an
20 meter fran sparen. Runt 20 meter och utanfor ar risken for storningar valdigt liten.%>

Skyldigheter och ataganden

Framfor allt nar det géller buller finns det fa lagar som ror nivaerna, men det finns
mycket riktlinjer att ratta sig efter. Dock géller givetvis bade plan- och bygglagen och
miljobalken, men dessa tva innehaller av forklarliga skal inga exakta siffror eller varden.
[ miljobalken finns det dock "bestdmmelser om undersokningsskyldighet”?¢, vilket
innebdr att den som utdvar verksamheten ar skyldig att géra undersékningar och
matningar om det ar ndgon som klagar.?7 Boverket skriver: "Riktvardena ar inte
inskrivna i nagon forfattning utan uttrycker riksdagens ambitionsniva for atgarder mot
trafikbuller”98.

Varje kommun har en miljéndmnd, vars syfte ar att tillse att lagar och regler efterféljs av
den som utovar verksamheten. Miljondmnden har ocksd som uppgift att se till att
eventuella atgarder sker, da det dven ar de som beslutar huruvida verksamhetsutévaren
maste vidta sddana om "det finns en olagenhet for manniskors halsa”?°.
Verksamhetsutdvaren gor sjalv undersokningar innan anlaggning, och det kan av
miljondmnden ocksa beslutas att dessa inte ar tillrackliga. Det kan hdnda att
kompletterande undersokningar i sa fall maste goras, och efter det ska miljonamnden
gora en objektiv bedomning i varje fall.100

Det finns dven fall nar riktvardena inte 6verskridits som miljonamnden kan stdlla krav
pa verksamhetsutovaren. Detta kan hdnda da eventuella klagomal har yppats av en
ovanligt kdnslig individ, varvid miljondmnden kan besluta och ta hansyn till personens
kanslighet och dnda krava att atgarder gors.101

Det ar olika aktorer som ar ansvariga over atgarder beroende pa vilka riktvarden det ar
som inte efterféljs: "Om riktvardet for buller klaras utomhus men inte inomhus blir det
fastighetsagaren [som blir] ansvarig for atgarder”192 med exempelvis ljudisolering,
medan om ett ljud "som uppstar utomhus inte klarar riktvardet utomhus blir
verksamhetsutévaren [...] skyldig att gora atgarder”193, som i jarnvagens fall blir
Trafikverket eller kommunen. Angdende bullerreducerande atgarder som kan kravas ar
det inte miljonamndens ansvar att foresla hur detta skall ske eller hur riktvardena ska
uppnas. Ett beslut fran miljondmnden kan 6verklagas; forst till lansstyrelsen, sedan till
miljodomstolen och sist till miljo6verdomstolen.104

94 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 28-29.
95 Banverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 28-29.
96 Tillsyn inom bulleromradet [online]. Socialstyrelsen. Himtad 2012-05-12.
97 Socialstyrelsen [online]. Himtad 2012-05-12.

98 Boverket (pdf-dokument). Publicerad 2009, sida 21.

99 Socialstyrelsen [online]. Himtad 2012-05-12.

100 Socialstyrelsen [online]. Himtad 2012-05-12.

101 Socijalstyrelsen [online]. Himtad 2012-05-12.

102 Socijalstyrelsen [online]. Himtad 2012-05-12.

103 Socialstyrelsen [online]. Himtad 2012-05-12.

104 Socialstyrelsen [online]. Himtad 2012-05-12.
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Hur gér planeringsprocessen till2

Process

All ny jarnvag och ombyggnation av jarnvag ar styrd av lagen och det ar Trafikverket
som har hela ansvaret for jarnvagen som helhet. Det ar sdledes ocksa de som planerar
och projekterar en ny- eller ombyggnation. Kommunerna och regionerna tillats
investera i detta. Det skiljer sig inte ndmnvart mellan att planera en ny vag i forhallande
till att planera en ny jarnvagsstracka da de bada maste anpassa sig efter plan- och
bygglagen samt miljobalken.1> Hur man gar tillvidga med planer 6ver omradet regleras i
plan- och bygglagen, och det ar viktigt att tillsammans med medborgare och aktérer som
exempelvis lansstyrelsen tillgodose krav och 6nskemal: "Lansstyrelsens roll ar viktig for
att samordna och tillvarata statliga intressen, varna fragor om sdkerhet och halsa samt
tillhandahalla underlagsmaterial.”106

[ ett normalt planférfarande tas ett program for omradet fram, vilket ska visa pa malen
och syftena med det nya omradet. Nar det ar dags att ta fram planer kopplas
lansstyrelsen och andra inblandade aktorer (exempelvis eventuella markagare) in.
Parterna far sedan komma till tals angdende forandringarna, och det ar aven i detta
skede som eventuella miljopaverkningar i och med férandringarna tas upp.107

Sakagare, boende, myndigheter, organisationer och enskilda som har
vasentligt intresse av planforslaget skall inbjudas till samrad. Vid samradet
motiveras planforslaget samt planeringsunderlag, féljderna av och
alternativ till forslaget presenteras. Det dr i denna form av samrad som
mojlighet ges till att paverka forslaget. Alla skriftliga synpunkter skall
bemdtas av kommunen och i en samradsredogorelse skall kommunen
redogora for huruvida synpunkterna beaktats eller inte.108

Innan det ar mojligt att fatta ndgot beslut maste planerna stallas ut en viss tid beroende
pa om det galler oversiktsplan eller detaljplan. Det ar under denna tid som ytterligare
synpunkter kan lamnas pa forslaget, och efter att planerna tagits ner sammanstalls
dessa. Nar synpunkterna och atgarderna pa dessa har sammanstillts skickas de ut igen
till berérda. Om det ar sa att atgarderna har forandrat omradet tillrackligt mycket maste
en ny utstallning ske.199 Efter att planerna stallts ut skall de vinna laga kraft, vilket
kommunfullmaktige gér. Om ingen lamnar in klagomal eller om lansstyrelsen inte hittat
nagot som brister i sdkerhet gar planen igenom och blir ett juridiskt bindande dokument
(galler detaljplanen).110

105 Lansstyrelsen i Skdne (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 17 och 19.
106  dnsstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 17.
107 Lansstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 17.
108 [ insstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 17.
109 Lansstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 18.
110 Lansstyrelsen i Skane (pdf-dokument). Publicerad 2007, sida 18.
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Akarp och Hjérup som exempel

Tva exempel har anvants for att ytterligare fortydliga hur processen gar till nar det
giller ny- eller ombyggnation av spar: Hjarup i Staffanstorps kommun samt Akarp i
Burlévs kommun. I intervjuer med Staffanstorps strategiska planeringschef Géran
Berggren samt Burlovs stadsarkitekt Mona Svensson har tendenser och skillnader
mellan respektive kommuns projekt att bygga om langs S6dra stambanan noterats.

Det ar Trafikverket som har hela ansvaret for jarnvagsnatet och det ar Trafikverket som
planerar och projekterar ny- och ombyggnation av jarnvagen styrks av Burlovs
kommun, som menar att de som kommun har flest moten med Trafikverket da det ar de
som vill bygga da kapaciteten inte racker pa S6dra Stambanan mellan Malmé och
Lund.!11 Aven Staffanstorps kommun som ocks3 ar beldget pd Sédra Stambanan mellan
Malmo och Lund bekraftar att Trafikverket ar en av de viktigaste aktérerna, men att det
kravs valdigt mycket kontakter rent generellt:

Vara planer granskas av lansstyrelsen och vi har en dialog med dem under
arbetet med dversiktsplan, under arbetet med férdjupning av 6versiktsplan
och under arbetet med detaljplan. Boende halls informerade genom
kommunal information och genom massmedia, men alla planerings-
processer innehaller ocksa lagstadgade samrad med boende.112

Det skiljer sig dock mellan Burlévs kommun och Staffanstorps kommun nar det galler
hur viktiga de som kommun anser att sparombyggnaden ar. Enligt Goran Berggren,
strategisk planeringschef i Staffanstorp kommun, tycker kommunen att utokningen av
tva till fyra jarnvagsspar kan gynna orten Hjarup gallande inflyttning och kanslan av
narhet till storre orter eller stader, vilket da ocksa gynnar kommunen som helhet: "Det
innebar namligen att det aven fortsattningsvis kommer att finnas tid/plats for pagatag
att stanna i Hjarup”113. P4 samma fraga huruvida Burlovs kommun tycker att
ombyggnaden ar viktig svarade stadsarkitekten Mona Svensson att det ar Trafikverket
som tyckte det var viktigt och nimnde inte eventuella fordelar fér Burlov som
kommun.114

Nar det géller hur planeringsprocessen for kommunerna har borjat menar bada att det
gors en forstudie forst. Vidare har Géran Berggren (Staffanstorp) vidareutvecklat svaret
for Hjarups del: "En 6versiktsplan for hela kommunen visar att vi vill utveckla
bebyggelse pa bdda sidor om stambanan. [...] I detaljplaner laggs skyddsavstand fast -
beroende pa vilken slags bebyggelse det ar fraga om.”11> Mona Svensson (Burl6v) menar
att det ar mycket hansyn att ta i en planeringsprocess gillande sparomlaggning:
"Spargeometri, korsande vagar under/over ett bredare sparpaket, kommunens
framtidsplaner, buller, farligt gods, elektromagnetiska falt”116. Hon menar vidare ocksa
att det ar i detaljplanen som kommunen har mojlighet att paverka resultatet da
kommunen har planmonopol.11”

111 Syensson, Mona. Stadsarkitekt, Burl6vs kommun. Intervju via mail 2012-05-02.

112 Berggren, GOran. Strategisk planeringschef, Staffanstorps kommun. Intervju via mail 2012-05-09.
113 Berggren, 2012-05-09.

114 Syensson, 2012-05-02.

115 Berggren, 2012-05-09.

116 Syensson, 2012-05-02.

117 Svensson, 2012-05-02.
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Angaende sdkerhetsavstand svarade Mona Svensson (Burlov) att kommunen endast har
mojlighet att paverka sdkerhetsavstanden i detaljplanen, men att det likval ar
lansstyrelsen som "har sista order nar det galler halsa och sdakerhet”118, Enligt Goran
Berggren (Staffanstorp) ar det mycket komplicerat att gora riskbedémningar, framfor
allt pa sa stora och omfattande spar som S6dra stambanan. Han menar vidare att
Staffanstorps kommun emellandt gor egna riskbeddmningar sa att platsspecifika
avstand utarbetas, men att de ibland anvander "lansstyrelsens generella riskbeddmning
for jarnvag som ofta innebar ett ndgot lange skyddsavstand”11.

Funderingar angdende exempel

Intervjuerna med kommunen var korta men dnda givande. Jag hade en teori fore
intervjuerna om att det skulle radda mer forvirring gillande sdkerhetsavstand. Pa den
fragan svarade Mona Svensson pad Burlovs kommun att Trafikverket har ett
rekommenderat avstdnd pa 25 meter nar det giller elektromagnetiskt stralning (vilket i
Trafikverkets dokument endast ar 20 meter), men att det fanns mojligheter att med
olika tekniska l6sningar gora sa att stralningen minskar20. D3 detta var det enda
avstand hon ndmnde kan man tolka det som om att det dr den viktigaste fragan for just
Burlovs kommun. Intressant ar fortfarande att Trafikverket inte rekommenderar nagot
byggt inom 30 meter fran sparmitt pa grund av ursparningsrisken, vilken kan kdnnas
nagot mer dramatisk dn stralningen.

Att Burlovs kommun ocksa svarade att ombyggnaden och tilldgget av tva jarnvagsspar
inte var viktiga for dem utan for Trafikverket kan ocksa diskuteras. Staffanstorps
kommun verkade generellt mycket positiva till tillskottet. En teori om varfoér de nya
sparen inte ar lika uppskattade i Akarp ar att det har varit vildigt mycket missngje och
overklagande da sparen endast delvis ar nedgravda. Enligt Mona Svensson pa Burlévs
kommun maste de, for att det inte ska se ut som en lada som gar igenom samhallet, h6ja
omgivande gator och torg vilket kan antas kosta kommunen oerhort mycket pengar.

118 Syensson, 2012-05-02.
119 Berggren, 2012-05-09.
120 Syvensson, 2012-05-02.
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Diskussion och slutsatser

Ar det d3 moijligt att bygga jarnvigssparnira? Svaret ar inte sa sjilvklart. En svar faktor
ar att begreppet "nara” ar relativt. Trots dess relativitet anvands det frekvent i alla
aktorers vokabular, vilket innebar att det som ar nara for ndgon ar langt bort for ndgon
annan. Det ar dessvarre inte sa latt att gora en generell bedomning av vad som ar néra,
men det hade med storsta sannolikhet underldttat om det i fragan angdende
jarnvagssparndra fanns en mer antagen policy angdende vad som anses vara nara eller
inte. Fradgan ar dock var ett sddant avstand skulle definieras. Det kan inte definieras i
plan- och bygglagen eller i miljobalken eftersom varje specifik plats kraver sina avstand.
En mojlighet ar kanske att varje kommun och varje regions lansstyrelse tillsammans
skapar mal som innefattar ett kortaste avstand for bebyggelse for "deras” spar, vilket pa
sa vis eventuellt skulle kunna innebara att avstanden blir kortare och mer platsspecifika.

Att olika aktorer sager olika avstand ar ocksa ett hinder. Trafikverket menar att det rent
generellt inte bor tilldtas ny bebyggelse inom 30 meter fran sparmitt. Detta pa grund av
tekniska fakta som innebdr att ett tadg ska kunna spdra ut utan att pa sa vis nd byggnaden
(se figur 1). Lansstyrelsen i Skdne menar att om en arbetsplats ligger inom 600 meter ar
det ndra. For bostdder ar detta avstand en till tva kilometer. Trafikverkets avstand
jamfort med lansstyrelsens avstand ar oerhort olika, vilket kan tros skapa forvirring nar
en kommun har for avsikt att fortata runt jarnvagen eller runt jarnvagsstationen.

[ intervjun med kommunerna framgick det att kommunen sjdlv gor riskbedémningarna,
men att de ofta anvander sig av lansstyrelsens mer generella avstand, vilket saledes
resulterar i att pa vissa stallen ar avstandet for kort pa grund av sdakerhetsskal, och pa
andra platser ar avstandet onodigt stort. Goran Berggren pa Staffanstorps kommun
menade ocksa att det ar oerhort komplicerat att gora riskbeddmningar, vilket kan antas
vara ytterligare en anledning till att det mer generella sikerhetsavstandet anvands. En
teori ar darfor att om det skulle finnas storre ekonomiska mojligheter for varje kommun
att gora riskbedomningar skulle avstanden manga ganger kunna minskas, vilket vore
positivt ur synvinkeln att bildkandet eventuellt skulle kunna minska och
kollektivtrafiken kunna 6ka. Daremot skulle den mojligheten innebara ytterligare
fordrojningar pa en planerings- och projekteringsprocess. En process som redan idag ar
tidskravande. Om en kommun skulle kunna gora fler riskbedémningar, med tanke pa
riktvardena som kravs, skulle oron kunna minska 6ver kostnaderna det skulle kunna
innebdr over att inte ha uppnatt kraven inom miljobalken.

Om syftet for kommunerna ar att bygga for en hallbar transportlosning kanske det
behovs tydligare riktlinjer fran regering och riksdag. Att det kostar mer att gora
noggrannare undersokningar ar forstdeligt, men det kanske ocksa ar vart det i det langre
perspektivet. Det dr dven en viktig fraga att ta stillning till nar det galler
regionsforstoring. En regionsforstoring ar svar att uppna om inte kollektivtrafiken kan
erbjuda effektiva och smarta trafiklosningar.

Ytterligare en vinkel pa fragan om det ar majligt eller inte mojligt att bygga
jarnvagssparndra dr om riskerna med att manniskor befinner sig i sparnara omraden
kan 6vervinnas med fordelarna det kan innebara att kunna skapa en fortatad och
blandad bebyggelse. Det finns manga férdelar med en tdt bebyggelse. For att kunna
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skapa hallbara kollektivtrafikslosningar ar det en stor fordel om manniskor uppehaller
sig i ett koncentrerat omrade, och det visar sig ocksa att det ar mojligt att minska
bilkérandet om de platser man har drenden till vardagligen ligger i anslutning till
varandra.

En tit och blandad bebyggelse kan ocksa generera fler moten mellan manniskor som
annars kanske inte hade motts genom att samla alla aktiviteter inom ett omrade. Dock ar
det inte att forglomma att det inte ar aktuellt att pa alla jarnvagsnara platser i landet att
skapa en sddan bebyggelse. For att skapa kontraster mellan platser maste dven lugna
och glesa omraden fa ta plats utan att fér den skull ligga langst bort fran
kollektivtrafiknoder.

Fragan huruvida det ar mojligt att bygga jarnvagssparnara ar betydligt storre an
avstand. Det 4r manga faktorer som ar inblandade for att kunna erhalla ett smart
samhalle dar bilen inte behover vara i fokus. Det ar bland annat omradden som
stadsplanering, trafikplanering, naringsliv, naturlandskapsbevarande, utvecklingsfragor,
sociala fragor och ekonomi som tillsammans avgor om det i slutdndan ar viktigt och vart
att anstranga sig och kunna bygga narmare jarnvagen an idag.

Fragestallningar och forskningsfragor

Detta uppsatsamne skulle kunna skrivas l6pmeter om om tid och utrymme fanns.
Eftersom fragan ar beroende av sd manga faktorer kan man inte annat dn siga att det
utan tvekan skulle kunna skrivas en uppsats om varje faktor for att sedan sammanvaga
dessa till ett arbete utan dess like med svar pa fragan om det ar majligt eller omojligt att
bygga jarnvagssparnara.

Naturvardsverket har identifierat en intressant slutsats angaende regionsforstoring och
kommande stadsplanering: "Den absolut viktigaste uppgiften ar att kartlagga och
beskriva omfattning och karaktar hos de framvaxande stora funktionella regionerna.
Detta innebar kartldggning av saval bebyggelse- och boendestruktur som
pendlingsstruktur men dven pa vilket sitt invanarnas tillgdnglighet forandras.”121 Ju mer
underlagsmaterial som ar platsspecifk, desto lattare och mer mojligt kommer det att
kunna vara att anldgga bostadder eller kontor i narheten av jarnvagsstationer och spar.

Naturvardsverket menar vidare att for att kunna skapa en langsiktig och hallbar
transport maste hela samhallet stillas om, och dnnu en gang trycker de pa att man inte
kan skilja stadsplanering fran trafikplanering.122 De menar vidare att nar det galler
regionsforstoring finns det mycket begransat med forskning och effektstudier, och att
detta ar en lamplig och intressant framtida forskning.123

121 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 68.
122 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 74.
123 Naturvardsverket (pdf-dokument). Publicerad 2005, sida 39.
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Avslutande reflektion

Mandgen kéllor i denna uppsats ar begransad. Detta beror pa uppsatsens natur och kan
bland annat forklaras med att det ar fa instanser forutom Trafikverket som har sarskilt
mycket att sdga till om nar det galler anldggning av jarnvag.

Fran Lansstyrelsen (olika regioner) har en hel del material funnits, och rent generellt
har jag inte upplevt att de olika regionerna de harstammar fran skiljer sig sarskilt
mycket i informationen. Av naturlig orsak ar Lansstyrelsen i Skane mer inriktad pa den
"goda jorden”, jordbruksmarken av hog kvalitet, dn vad Lansstyrelsen i Vasternorrland
ar, och deras diskussion handlar sdledes mer om problem med utvidgning av orter och
stader ndr man samtidigt maste virna om akermarken. I de kapitel som handlar om
stadsutveckling och stadsplanering ur olika perspektiv har dock fler kdllor kunnat
anvandas.

Mina exempelomraden, Hjarup och Akarp, kan tyckas vara relativt lika. Funderingarna
kring om det vore mer intressant att jamfora en liten orts process med en storstads
process (exempelvis Malmo) har forekommit, men jag tog beslutet att det var mer
aktuellt och intressant att se hur mindre kommuner arbetar da det i slutdndan finns fler
mindre kommuner dn vad det finns storre. Dessutom kan man argumentera att det ar
mer intressant att jamfora tva kommuner som har en liknande problematik och process.

Intervjufragorna fick Kkritik fran handledaren da de ansags vara for "styrande” och ge en
oppning for ja- och nejsvar istallet for ett diskussionssvar. Detta hann jag dessvarre inte
korrigera innan fragorna stilldes, men de svar jag mottagit fran kommunerna verkade
inte vara patagligt styrda, utan gav mig svar som kdndes naturliga och arliga. Det verkar
ocksa som att handledaren i detta fall inte ansag att mina intervjufragor skulle resultera
i de svar jag "ville ha”, men jag anser att de trots allt uppnadde det syfte de var menade
att gora. Hade tid och mojlighet funnits hade jag dndrat intervjufragorna, vilket som sagt
dessvarre inte var mojligt i detta fall.
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