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Sammanfattning  

Klippan är beläget i nordvästra Skåne och Skånebanan sträcker sig i öst-västlig riktning genom tätorten. 

Dagens järnvägsanläggning i Klippan utgörs av enkelspår med en maximal hastighet för tågtrafiken på 

130 km/timme .  

Projektet Klippan ï förlängt mötessp år och höjd hastighet  syftar till att ge förbättringar på Skånebanan, 

bland annat ska hastigheten på Skånebanan mellan Hässleholm och Helsingborg höjas till 160 

km/timme. Projektet ska ses mot bakgrund av den generella utbyggnaden och upprustningen av 

järnvägssystemet som pågår i Sverige. Byggskedet för projektet planeras pågå mellan åren 2028-2030.  

Länsstyrelsen har fattat  beslut om att projektet förväntas innebära betydande miljöpåverkan. Beslutet 

innebär att en miljökonsekvensbeskrivning upprättas för projektet.  

Ändamål 

¶ Halvtimmestrafik med styv tidtabell (avgångar med jämna tidsintervall) på Skånebanan, 
delen Hässleholm-Åstorp 

¶ Ökad robusthet1 

¶ God återhämtningsförmåga vid störning 2 

¶ Säker plattformsförbindelse  

¶ Säker passage mellan Ladugårdsvägen och Skånebanan 

Projektmål 

¶ Projektet ska genomföras i nära samarbete med Klippans kommun 

¶ Projektet ska vara accepterat av berörda och allmänheten 

¶ Projektet ska ge en god gestaltad och säker anläggning  

¶ Projektet ska genomföras med minsta möjliga omgivningspåverkan utifrån en 
sammanvägning av funktion, kostnad och miljö  

Den planerade järnvägens lokalisering och utformning 

I arbetet med järnvägsplanen har ingen alternativ lokalisering studerats.  

Planerade åtgärder inkluderar  ny utformning av bangården. Den befintliga mellanplattformen rivs och 

ersätts med en ny, bredare och längre plattform som är förskjuten 20 meter österut . Befintlig 

plankorsning tas bort och i stället anläggs en ny gångbro över spåren. Gångbron ansluts via trappor och 

hissar till norra sidan av spåren, ny mellanplattform och södra sidan av spåren. Samtliga spår, utom spår 

1, rivs och får nya lägen något längre söderut. För att minska risk för obehöriga i spåren monteras 

spärrstaket mellan spår. En ny kontaktledningsanläggning installeras , elektrifiering utökas  och nya 

växlar anläggs. Signalanläggningen byts ut till ERTMS3. Det anläggs också ett antal nya teknikhus. 

Befintligt mötesspår förlängs med 2,8 kilometer  och kommer att sträcka sig till strax  väster om Söndraby. 

Förlängningen av mötesspåret sker på södra sidan om befintligt huvudspår . Mötesspåret byggs för att 

möjliggöra  hastigheter upp till 160 km/tim.  

Befintlig korsning i plan mellan Skånebanan och Ladugårdsvägen kommer att stängas och ersättas med 

en järnvägsbro. Fordonstrafiken samt gång- och cykeltrafikanter passerar under järnvägen genom en 

vägport. Åtgärden innebär att Ladugårdsvägen får en ny sträckning längre österut. Planerade åtgärder 

visas Figur 1.  

 
1 Med robusthet menas förmåga att motstå störningar. 
2 Förmåga att vid olika typer av driftstörningar, snabbt kunna återgå till ordinarie tågtrafikering av banan. 
3 ERTMS (European Rail Traffic Management System) är ett signalsystem för järnväg som EU har beslutat ska införas i 
medlemsländerna (Trafikverket, 2023). 
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Figur 1. Översiktsbild över planerade åtgärder. 

Effekter och konsekvenser av projektet 

Åtgärderna innebär påverkan på en rad olika aspekter och innebär både positiva och negativa effekter 

och konsekvenser.  

För majoriteten av miljöaspekterna förväntas åtgärderna innebära små negativa konsekvenser eller 

positiva konsekvenser. För naturmiljö b edöms konsekvensen innebära måttligt negativa konsekvenser. 

Påverkan på naturvärden kommer att ske vid den artrika järnvägsmiljön vid bangården när plattform, 

spår, växlar och gångbro anläggs eller flyttas. Effekten på naturvärdena i området bedöms bli viss förlust 

av biotopvärden, artvärden och naturvårdsarter när schakt sker men en viss del bedöms kunna 

återskapas och återetableras. Även för naturresurser och markanvändning  bedöms konsekvenserna som 

måttligt negativa eftersom åtgärderna innebär att viss j ordbruksmark tas i permanent anspråk.  

Föreslagna åtgärder ger ökad trafiksäkerhet och minskad olycksrisk på Ladugårdsvägen vilket även ger 

ett ökat skydd för yt - och grundvatten. Omfattningen av den grundvattenbortledning som kommer att 

ske vid Ladugårdsvägen bedöms endast marginellt minska grundvattenförekomsten Klippans 

grundvattennivåer . Genom erbjudande om fastighetsnära bullerskyddsåtgärder uppnås riktvärden 

inomhus och vid uteplats. Barriäreffekten av Skånebanan minskar då oskyddade trafikanter kan korsa 

järnvägen på ett säkert sätt. 

För trafikanter innebär projektet bland annat en säkrare plattformsförbindelse med minskat spårspring 

som följd, en säkrare passage mellan Ladugårdsvägen och Skånebanan samt förbättrade möjligheter för 

pendlare att resa kollektivt . För lokalsamhället förväntas de planerade åtgärderna bidra till goda 

förutsättningar för att utveckla den södra delen av tätorten. Mark kommer att behöva tas i anspråk vilket 

påverkar enskilda fastighetsägare. Ur ett barnperspektiv bedöms projektet innebära förbättrad 

trafiksäkerhet och ökade möjligheter till en självständig mobilitet.   

Måluppfyllelse 

Ändamålen bedöms uppfyllas genom att åtgärderna bidrar till en ökning av kapaciteten och robustheten 

på Skånebanan för både person- och godstrafik. Sammantaget bedöms också åtgärderna bidra positivt till 

att uppfylla projektmålen.  
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund och syfte med projektet 

Projekt Klippan ï förlängt mötesspår och höjd hastighet ska ge förbättringar på Skånebanan. I Figur 2 

syns Skånebanan i sin helhet med stationer markerade. Projektet ska ses mot bakgrund av den generella 

utbyggnaden och upprustningen av järnvägssystemet som pågår i Sverige. Upprustningen av Skånebanan 

ska förbättra hela resan för tågresenärer från Helsingborg och övriga orter i västra Skåne, att ansluta i 

Hässleholm, för vidare färd på Södra stambanan. Andra förbättringar i järnvägssystemet är snabbare 

tågtrafik och ökad turtäthet, något som på Skånebanan skapas genom flera förbättringsåtgärder längs 

sträckan. Vidare planeras befintlig plankorsning med Ladugårdsvägen i Klippan tätort att ersättas med 

en säker passage.  

Det är ett mål att höja hastigheten på Skånebanan mellan Hässleholm och Helsingborg till 160 

km/timme. Dagens järnvägsanläggning i Klippan utgörs av enkelspår med en maximal hastighet för 

tågtrafiken på 130 km/timme. En höjd hastighet eftersträvas för att uppnå konkurrenskraftiga restider 

för en vidgad arbetsmarknad, ökad godstrafik samt för att koppla Helsingborg och Kristianstad till Södra 

stambanan. 

 

Figur 2. Översiktskarta som visar nordvästra Skåne med Skånebanan och dess stationer.  

1.2. Ändamål och projektmål  

1.2.1. Ändamål 

Ändamål beskriver vad som ska uppnås i ett järnvägsprojekt . Det ska stödja de nationella 

transportpolitiska målen, funktionsmålet och hänsynsmålet, och även andra rele vanta lokala och 

regionala samhällsmål som är kopplade till det.  
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Projektets ändamål är: 

¶ Halvtimmestrafik med styv tidtabell (avgångar med jämna tidsintervall) på Skånebanan, delen 

Hässleholm-Åstorp 

¶ Ökad robusthet  

¶ God återhämtningsförmåga vid störning  

¶ Säker plattformsförbindelse  

¶ Säker passage mellan Ladugårdsvägen och Skånebanan 

1.2.2. Projektmål 

Projektmålen ska konkretisera ändamålen. Följande projektmål formulerats:  

¶ Projektet ska genomföras i nära samarbete med Klippans kommun 

¶ Projektet ska vara accepterat av berörda och allmänheten 

¶ Projektet ska ge en god gestaltad och säker anläggning  

¶ Projektet ska genomföras med minsta möjliga omgivningspåverkan utifrån en sammanvägning 

av funktion, kostnad och miljö  

1.2.3. Transportpolitiska målen  

Det övergripande målet för transportpolitiken i Sverige är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 

och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.  

Inom ramen för det övergripande målet har ett funktionsmål och ett hänsynsmål formul erats.  

Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för resor och transporter.  Transportsystemets 

utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla  en grundläggande tillgänglighet med 

god kvalitet och användbarhet samt bidra til l utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska 

transportsystemet vara jämställt, det vill  säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns 

transportbehov.   

Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. Transportsystemets utformning,  funktion och 

användning ska anpassas så att ingen ska dödas eller skadas allvarligt. Det ska också bidra till att de 

nationella miljökvalitets - och folkhälsomålen uppnås (Regeringskansliet u.å).  

1.2.4. Miljökvalitetsmål  

Riksdagen har antagit 16 nationella miljökvalitetsmål.  Målen beskriver de egenskaper som vår natur- och 

kulturmiljö måste ha för att samhällsutvecklingen ska vara ekologiskt hållbar. På regional och kommunal 

nivå följer miljömålen i stort de nationella miljökvalitetsmålen  (Sveriges miljömål u.å).  

1.3. Tidigare utredningar 

1.3.1. Åtgärdsvalsstudie Skånebanan, Region Skåne 2015 

Trafikverket utreder möjliga förbättringar i transportsystemet med utgångspunkt från fyrstegsprincipen  

(Trafikverket, 2021) . Fyrstegsprincipen innebär att möjliga förbättringar i transportsystemet p rövas 

stegvis med syfte att hitta den mest effektiva kombinationen av åtgärder. Behov av åtgärder analyseras 

utifrån följande steg:  
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1. Tänk om: Det första steget handlar om att först och främst överväga åtgärder som kan påverka 

behovet av transporter och resor samt valet av transportsätt.  

2. Optimera: Det andra steget innebär att genomföra åtgärder som medför ett mer effektivt 

utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.  

3. Bygg om: Vid behov genomförs det tredje steget som innebär begränsade ombyggnationer. 

4. Bygg nytt: Det fjärde steget genomförs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. 

Det betyder nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder. 

Trafikverket, Region Skåne samt kommunerna Helsingborg, Hässleholm och Kristianstad medverkade år 

2015 i en åtgärdsvalsstudie (ÅVS), beställd av Region Skåne (Region Skåne, 2015). Huvudsyftet med 

ÅVS:en var att föreslå åtgärder som kraftigt minskar restiderna mellan de regionala centralorterna på 

Skånebanan samt ökar kapaciteten för tågtrafiken. Den långsiktiga målbilden är att en resa på 

Skånebanan mellan Helsingborg och Hässleholm inte ska ta mer än 30 minuter, samt ytterligare 15 

minuter till Kristianstad.  

I det rekommenderade åtgärdspaketet i ÅVS:en finns åtgärder från samtliga steg enligt fyrstegsprincip en. 

Föreslagna steg 1- och 2-åtgärder var bland annat tidtabellsoptimering och direkttåg Helsingborg -

Hässleholm-Kristianstad i högtrafik . Utöver steg 1- och 2-åtgärder rekommenderas även steg 3- och 4-

åtgärder. I ÅVS:en konstaterades att möjligheten för di rekttåg längs hela sträckan Helsingborg-

Hässleholm-Kristianstad skulle kräva anläggande av dubbelspår mellan Hässleholm och Kristianstad. Ett 

mötesspår4 mellan Klippan och Hyllstofta ansågs behövas för att öka robustheten på sträckan mellan 

Åstorp och Hässleholm. I ÅVS:en konstateras även att det är dåliga markförhållanden väster om Klippan 

vid passagen av Rönne å. 

1.3.2. PM Skånebanan, Trafikverket 2016 

Trafikv erket har i PM Skånebanan lyft fram frågor som uppstått efter det att ÅVS Skånebanan togs fram 

år 2015 (Trafikverket, 2016). Bland de möjliga åtgärder som lyfts i PM:et hör ett anläggande av 

dubbelspår på hela sträckan Klippan-Hyllstofta . Att enbart bygga ett mötesspår mellan Klippan och 

Hyllstofta ger visserligen ökad kapacitet, men kommer inte att möjliggöra en kortare restid, konstaterade 

Trafikverket. Av den anledningen förordade Trafikverket en förlängning av befintligt mötesspår i Klippan 

till Söndrab y i stället för ett nytt mötesspår på sträckan, vilket rekommenderades i ÅVS Skånebanan. 

1.3.3. Ortsutveckling längs Skånebanan, Region Skåne 2019 

Rapporten är resultatet av en workshopserie som arrangerades av Region Skåne under år 2019 (Region 

Skåne, 2019). Syftet var att lyfta fram den tydliga koppling som finns mellan planering av infrastruktur, 

kollektivtrafik och ortsutveckling. Ett särskilt fokus var att identifiera åtgärder som kan genomföras på 

lokal nivå för att stärka stationsnära lägen och öka hållbart  resande till och från stationsorterna längs 

Skånebanan. Av åtta studerade orter hade Klippan flest tågresenärer. Bland åtgärdsförslagen gällande 

Klippan fanns sådant som att skapa ett mer kompakt och rundare Klippan genom att bygga blandstad 

och fler bostäder söder om järnvägen. 

1.3.4. Åtgärdsvalsstudie ï Stationsområdet Klippan, Klippans kommun 2020 

Klippans kommun har genomfört en ÅVS avseende stationsområdet i Klippan (Klippans kommun, 

2020). Syftet var att ta ett samlat grepp kring problem med obehöriga i spåren och bristen på en gen väg 

till södra delen av Klippans tätort. I studien undersöktes även framtida lösningar för hur Klippan kan bli 

 
4 ÅVS:en benämnt som mötesstation. 
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mer attraktivt, hur en expansion söderut kan möjliggöras samt hr tätorten kan knytas samman med 

rekreationsområdet krin g Rönne å.  

I studiens rekommenderade åtgärdspaket finns åtgärder från steg 2ï4 enligt fyrstegsprincipen. 

Åtgärderna innefattar  bland annat gångbro över järnvägen, utökad cykelparkering på norra sidan av 

järnvägen, informationsinsatser för att motverka obehöriga i spår, anläggande av gång- och cykelvägar, 

bilparkering samt en attraktiv miljö söder om järnvägen .  

Utredningen visade att en gångbro över järnvägen tillsammans med en upprustning av stationsområdet 

skulle få stora positiva effekter för Klippans utveckling, stationen och tågresandet. Effekterna blev störst 

med en gångbro i form av en plattformsförbindelse till och från mellanplattfor men och det nya 

stationsområdet söder om spåren.  

Denna järnvägsplan innefatta r steg 4-åtgärden, nybyggnation av gångbro över järnvägen.  

Utredningens resultat ligger till grund för ett medfinansieringsavtal mellan Trafikverket och Klippans 

kommun, underte cknat 2020 -05-12. 

1.3.5. Funktionsutredning, Planskild korsning mellan Skånebanan och Ladugårdsvägen 

i Klippan, Trafikverket 2022 

Under år 2022 genomförde Trafikverket  en funktionsutredning gällande järnvägens korsning med 

Ladugårdsvägen inne i Klippan (Trafikver ket, 2022a). Planerad förlängning av befintligt m ötesspår 

innebär att befintlig korsning med Ladugårdsvägen behöver förändras. Trafikverkets regelverk tillåter 

inte plankorsning för väg med två trafikerade järnvägsspår av säkerhetsskäl. I funktionsutrednin gen 

utreddes olika trafiklösningar för en planskild korsning mellan Skånebanan och Ladugårdsvägen. Den 

åtgärd som föreslogs i utredningen ska möjliggöra förlängning av mötesspåret i Klippan med god 

framkomlighet, trafiksäkerhet och trygghet för trafikanter  som ska passera korsningspunkten. 

I utredningen förordades alternativet som innebar att plankorsningen ersätts med en planskild korsning 

där både vägtrafiken och gång- och cykeltrafiken längs Ladugårdsvägen leds under järnvägen. 

Trafiklösningen syftade ti ll att kunna bibehålla befintlig cirkulationsplats. Detta innebar att det behövs 

en förskjutning av Ladugårdsvägen mellan Fabriksallén och Mammarpsgatan. 

Utredningens resultat ligger till grund för ett medfinansieringsavtal mellan Trafikverket och Klippans  

kommun, undertecknat 2022 -12-15. 

1.3.6. Kapacitetsutredning och kompletterande utredning, Trafikverket 2022 och 2023 

En kapacitetsutredning baserad på ÅVS Skånebanan genomfördes 2022 där målet var halvtimmestrafik 

för alla stationer på Skånebanan (Trafikverket 2022b). Dagens systemmöten sker i Påarp, Åstorp, 

Hyllstofta och Tyringe. För att uppnå halvtimmestrafik behöver systemmöten i stället ske i Ramlösa, Bjuv 

samt öster om Klippan och i Tyringe eller i Klippan och väster om Tyringe. I kapacitetsutredningen har 

alternativen för sträckan Klippan -Tyringe utretts, då det inte går att få till ett systemmöte på båda 

stationerna. Utredningen visar ett behov av ett mötesspår öster om Klippan eller väster om Tyringe. 

Under 2023 har Trafikverket tagit fram en kompletteran de utredning om markförhållanden väster om 

Tyringe som styrker valet av mötesspår öster om Klippan (Trafikverket 2023a).  

Dagens mötesspår i Tyringe är cirka  730 meter långt. Befintligt spår samt nytt spår ligger i 

vattenskyddsområde (Vattentäkt Tyringe).  Markförhållandena i Tyringe består till en del av torv  som har 

dålig bärighet.  Förekomsten av torv omöjliggör inte ett nytt mötesspår men bedöms öka kostnaden då 

det troligen krävs förstärkningsåtgärder  innan nytt spår byggs. Exakt omfattning av torven är inte känt , 

då inga geotekniska undersökningar är utförda. 
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Trafikverket gjorde även bedömningen att ett mötesspår i Tyringe i stället för Klippan innebär att det kan 

vara svårare att upprätthålla den önskade tidtabellen. Mötesspåret i Tyringe riskerar ge längre restider. 

1.4. Angränsande projekt 

I projekt Klippan - förlängt mötesspår och höjd hastighet  ingår att byta signalsystem från ATC5 till 

ERTMS6. Signalbytesåtgärderna sträcker sig även utanför gränsen för järnvägsplanen, både i väst och öst. 

Dessa åtgärder hanteras inte inom ramen för den här järnvägsplanen. Förslag på åtgärder och placering 

finns framtaget och förhandling pågår med berörda fastighetsägare avseende de åtgärder som inte ryms 

inom befintlig järnvägsfastighet.  

1.5. Länsstyrelsens beslut om betydande miljöpåverkan 

Den 20 april 2023 fattade länsstyrelsen beslut om att projektet förväntas innebära betydande 

miljöpåverkan. Beslutet innebär att en miljökonsekvensbeskrivning ska upprättas för projektet. 

Miljökonsekvensbeskrivningen ska godkännas av länsstyrelsen innan järnvägsplanen kan ställas ut för 

granskning. 

 
5 ATC (Automatic train controll) är ett system som finns på nästan alla svenska järnvägar med persontrafik. Systemet övervakar 

att tågen håller rätt hastighet och förhindrar att ett tåg kör förbi en röd signal om lokföraren inte skulle ingripa. 

6 ERTMS (European Rail Traffic Management System) är ett signalsystem för järnväg som EU har beslutat ska införas i 
medlemsländerna (Trafikverket, 2023). 
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2. Miljökonsekvensbeskrivningen  

2.1. Trafikverkets planläggningsprocess 

Ett järnvägsprojekt ska planeras enligt en särskild planläggningsprocess som styrs av lagar och som 

slutligen leder fram till en järnvägsplan.  

I planläggningsprocessen utreds var och hur järnvägen ska byggas. I början av planläggningen tar 

Trafikverket fram ett underlag som beskriver hur projektet kan påver ka miljön. Underlaget ligger till 

grund för länsstyrelsens beslut om projektet kan antas medföra en betydande miljöpåverkan. Innan 

länsstyrelsen prövar om projektet kan antas medföra en betydande miljöpåverkan ska enskilda som kan 

antas bli särskilt berörd a få möjlighet att yttra sig. Om länsstyrelsen beslutar att projektet medför 

betydande miljöpåverkan ska en miljökonsekvensbeskrivning tas fram till järnvägsplanen, där 

Trafikverket beskriver projektets miljöpåverkan och föreslår försiktighets - och skyddsåtgärder.  

Efter att järnvägsplanen med tillhörande MKB är klara, ställs dokumenten ut för granskning  så att de 

som berörs kan lämna synpunkter innan Trafikverket färdigställer planen och skickar denna för 

fastställelse. När planen är fastställd följer en överklagandetid innan planen vinner laga kraft  och 

processen fortsätter med upphandling av entreprenör. 

Samråd är viktigt under hela planläggningen. Det innebär att Trafikverket tar kontakt och för dialoger 

med andra myndigheter, organisationer, enskilda och allmänhet som berörs för att Trafikverket ska få in 

synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in under samråd sammanställs i en 

samrådsredogörelse. 

De olika skedena finns illustrerade i Figur 3. 

Figur 3. Illustration över Trafikverkets planläggningsprocess. Projektet befinner sig i skede Samrådshandling. 

2.2. Samråd  

Trafikverket har under arbetet inför länsstyrelsens beslut om betydande milj öpåverkan (BMP) samt 

under utformningen av planförslaget bedrivit ett samrådsarbete med samrådskretsar som definierats för 

de båda skedena. Syftet med samråden inför länsstyrelsens beslut om BMP har varit att inhämta 

information om utredningsområdet och sy npunkter i ett tidigt skede. Under samrådet har Trafikverket 

samtidigt kunnat lämna information om projektet, dess ändamål och föreslagna åtgärder.  

Inför länsstyrelsens beslut har digitala samrådsmöten genomförts med Skånetrafiken och Region Skåne. 

Samrådsmöten med Klippans kommun och Länsstyrelsen Skåne har skett både i form av digitala möten 

och fysiska möten. Fysiska samrådsmöten har skett med två företag och en förening som bedriver 
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verksamhet på bangården i Klippan. Därutöver har ett samrådsmöte på orten genomförts under 

samrådsperioden 2022-10-21 ï 2022-11-17. Det arrangerades som ett öppet hus i föreningslokalen Sågen 

2022-10-25.   

De inkomna synpunkterna handlade om risken för ökat buller och det eventuella förslaget att stänga 

Ladugårdsvägens plankorsning med järnvägen. Andra synpunkter gällde markanspråket och frågor kring 

lokaliseringen av dubbelspåret. 

I arbetet med utformning av planförslag et har samrådskretsen utökats och ett antal uppsökande samråd 

har genomförts. Dessa har inriktats på fastighetsägare och verksamheter som på olika sätt berörs av 

järnvägsplanen. I enskilda samrådsmöten har fastighetsägare fått förhandsinformation om 

järnvägsutbyggnaden och den påverkan som kan komma att beröra dem. 

Samrådet med Klippans kommun har utökats och formaliserats genom löpande möten. Samråden med 

ledningsägare, Region Skåne och Skånetrafiken har fortsatt. 

Länsstyrelsen har beslutat att projektet Klippan ï förlängt mötesspår och höjd hastighet  kan antas 

medföra betydande miljöpåverkan, vilket innebär att denna miljökonsekvensbeskrivning tas fram. 

Miljökonsekvensbeskrivningen kommer att levereras till länsstyrelsen för godkännande innan 

järnvägsplanen ställs ut för granskning.  

Ytterligare samrådsaktiviteter är planerade under 2024. Samrådsredogörelsen kommer därför att 

uppdateras löpande fram till leverans av järnvägsplanens granskningshandling. 

2.3. Metod för konsekvensbedömning 

Konsekvensbedömningen görs för en rad olika miljöaspekter. För varje miljöaspekt beskrivs och bedöms 

de värden och känslighet som finns inom utredningsområdet. Därefter bedöms de planerade åtgärdernas 

effekter på miljön. Utifrån bedömd effekt och storleken på värdet  och känsligheten fås storleken på 

konsekvensen, dessa kan vara negativa, obefintliga och positiva. Konsekvenserna kan både vara direkta , 

indirekta och kumulativa. Bedömningen görs av både utbyggnadsalternativet och nollalternativet och 

jämförs mot nuläget.  

För att begränsa negativa miljökonsekvenser eller förstärka positiva kan skyddsåtgärder föreslås. 

Skyddsåtgärderna redovisas i ett separat avsnitt under varje miljöaspekt och det redovisas om de är 

inkluderade i den bedömning av miljöeffekter som det redogörs för. Bedöm ningen görs enligt 

bedömningsskalan i Tabell 1. 

Som underlag för att bedöma olika effekters betydelse används, där det är tillämpligt, underlag i form av 

till exempel lagkrav, riktvärden, miljökvalitetsnormer (MKN), förekomsten av skyddade områden, 

värdebeskrivningar, miljökvalitetsmål, projektmål och bevarandeplaner.  
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Tabell 1 Bedömningsskala för bedömning av miljöeffekter och miljökonsekvenser. 

 

2.4. Osäkerheter 

Bedömningarna i en MKB är förknippade med osäkerheter. Osäkerheterna beror dels på att antaganden 

om framtiden görs, dels finns osäkerheter grundade i att de underlag och källor som använts kan 

innehålla brist er. En viktig del i miljöbedömningsprocessen är därför samrådet, vilket utgör en extern 

granskning från myndigheter, organisationer och allmänhet.  

Bedömningen av effekten av påverkan på naturvärden  är alltid behäftat med visst mått av osäkerhet, 

eftersom många faktorer (biotiska, abiotiska och antropogena) samspelar för att avgöra vilken effekt en 

påverkan kan få på en viss art eller miljö. 

Konsekvensbedömningen för buller utgår från bullerberäkningar. Sådana beräkningar innebär alltid 

förenklingar av verkl igheten. Den omgivningspåverkan som resultaten visar bör därför vara överdriven 

mot vad som kan förväntas i det verkliga utfallet.  

2.5. Avgränsningar av MKB 

2.5.1. Geografisk avgränsning  

MKB:n  omfattar utredningsområdet för järnvägsplanen. Planerade åtgärder är lokaliserade till området 

längs järnvägsspåret där utbyggnad av mötesspår planeras från korsningen med väg 1820 vid Söndraby i 

öster till strax väster om bangården vid Klippans station. Den geografiska avgränsningen av 

utredningsområdet modifieras utifrån miljöaspekternas förutsättningar, detta redovisas i respektive 

miljöaspekts avsnitt.  

Begreppet influensområde används för det område där påverkan från till exempel buller eller avvattni ng 

kan uppkomma.  

2.5.2. Avgränsning av miljöaspekter 

Omfattningen av en MKB ska enligt miljöbalken stå i proportion till projektets eller åtgärdens 

miljöpåverkan. Miljökonsekvensbeskrivningen ska innehålla de uppgifter som behövs för att beskriva 

direkta och ind irekta effekter på hälsan och miljön. Detta innebär att vissa effekter som har liten 
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betydelse kan behandlas översiktligt eller utelämnas. Följande aspekter har bedömts som relevanta att 

beskriva i denna MKB.  

¶ Landskapet och stad 

¶ Naturmiljö  

¶ Kulturmiljö  

¶ Vattenmiljö (Yt - och grundvatten)  

¶ Naturresurser och markanvändning (Jordbruksmark  

¶ Rekreations och friluftsliv  

¶ Boendemiljö och hälsa (Buller och vibrationer)  

¶ Klimat och risker  

¶ Påverkan under byggtiden  

Aspekter som inte bedöms kunna antas innebära en betydande miljöpåverkan och därför ej bedöms som 

relevanta att konsekvensbeskriva är exempelvis:  

¶ Luftkvalitet ï Ett tillkommande mötesspår och planskilda korsningsmöjligheter bedöms inte 
innebära någon påverkan på luftkvaliteten i området. Långsiktigt kan en fö rbättrad möjlighet 
att ta tåget i Klippan innebära en viss omflyttning av trafik från väg till järnväg, vilket skulle 
vara positivt för luftkvaliteten i ett större perspektiv. Ingen påverkan på miljökvalitetsnorm 
för luft bedöms ske. 

¶ Elektromagnetiska fält  ï Järnvägens spänningssatta och strömförande ledningar ger upphov 
till ett elektromagnetiskt fält som är svagt när inget tåg är i närheten, men som ökar under 
några minuter när ett tåg passerar. Det elektromagnetiska fältet är starkast nära källan och 
avtar snabbt med ökat avstånd. Strålsäkerhetsmyndigheten anger i rapporten Magnetfält i 
bostäder (Augustsson & Estenberg, 2012) att magnetfält upp till 0,2 µT som årsmedelvärde 
är att betrakta som normala för boendemiljö. Baserat på erfarenheter från andra 
järnvägsprojekt så bedöms det inte föreligga någon risk att någon bostad berörs av starkare 
magnetfält.  

2.5.3. Avgränsning i tid 

Förhållandena som beskrivs i denna MKB är avsedda att spegla de som kan förväntas råda för 

prognosåret 2040. Inom denna tidshorisont an tas eventuella effekter och konsekvenser i driftskedet 

uppstå fullt ut.  Samma tidshorisont har använts för både utbyggnadsalternativet och nollalternativet.  
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3. Utredda alternativ  

3.1. Beskrivning av befintlig anläggning 

Befintlig järnvägsanläggning för Skånebanan består av ett enkelspår som ansluter till Klippans 

driftplats 7. Klippans driftplats sträcker sig mellan km 42+250 och 41+400  och omfattar sex spår samt ett 

så kallat utdragsspår (spår 9) och kopplingen till museijärnvägen (spår 11), se Figur 4. Övriga 

spåranslutningar utgörs av industrispår från DHL samt museispår till Ljungbyhed, se Figur 5. På 

huvudspåret (spår 1) är högsta tillåtna hastighet 130 km/timme. Befintligt mötesspår (spår 2) sträcker sig 

mellan Klippans bangård vid km 41+900 och industrispåret vid km 40+ 750.  

 

Figur 4. Illustration över befintlig järnvägsanläggning vid Klippans station. 

Bangården8 har två plattformar : en plattform norr om spår 1 med väderskydd samt en mellanplattform 

mellan spår 2 och 3 utan väderskydd. Åtkomst  till m ellanplattf ormen sker via en plattformsövergång i 

plan med bomanläggning. Resandeutbyte för tåg sker idag främst på spår 1 och 2. 

I tätbebyggt område finns personskyddsstängsel utmed järnvägens båda sidor. Längs delar av sträckan 

finns även bullerskyddsskärm och bull erskyddsvall på den norra sidan om järnvägen. 

Skånebanan utgör riksintresse för kommunikation.  

 

 
7 Driftplats kan definieras som ett från järnvägslinjen avgränsat område som kan övervakas av tågklarerare mer detaljerat än 

vad som krävs för linjen. 

8 Klippans bangård avser området mellan Åbytorpsvägen (42+100) och Kyrkogatan (41+200). 
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Figur 5. Illustration av riksintresset Skånebanan, industrispår samt museijärnväg.  

3.2. Nollalternativ  

Nollalternativet innebär att inga åtgärder vidtas annat än normalt underhåll. Det innebär att förlängt 

mötesspår och gångbro vid Klippans station inte anläggs. Det kommer inte heller att anläggas någon 

planskild passage för Ladugårdsvägen med gång- och cykelvägar i nollalternativet.  

Nollalternativet används som jämförelsealternativ till det valda utbyggnadsförslaget. 

3.3. Utbyggnadsförslaget 

I arbetet med järnvägsplanen har ingen alternativ lokalisering studerats. Åtgärder föreslås byggas i 

anslutning till befi ntligt spår, vilket ligger i linje med vad som studerats i tidigare utredningar.  

De planerade åtgärderna i projektet redovisas under två geografiska avsnitt: Klippans bangård och 

sträcka för mötesspår. Klippans bangård sträcker sig mellan Åbytorpsvägen (km 42+100) och viadukten 

vid Kyrkogatan (km 41+200) där sträcka för mötesspår tar vid och fortsätter till Söndraby (km 37+900) , 

se översikt i Figur 6. 
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Figur 6. Översiktsbild över planerade åtgärder. 

3.3.1. Klippans bangård  

I järnvägsplanen ingår det som tillhör järnvägens funktion, exempelvis spår, plattformar, teknik hus och 

gångbro. Övrigt stationsområde såsom bil- och cykelparkering, angöringsyta för fordon och anslutande 

vägar ingår inte i järnvägsplanen utan hanteras i den kommunala planeringen. Se Figur 7 för planerade 

åtgärder på bangården. 

 

Figur 7. Urklipp från illustrationskarta. Vy över bangården. Se Figur 8 för teckenförklaring.  

Gångbro 

Teknikhus Serviceväg 
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Figur 8. Teckenförklaring för de urklipp av illustrationskartor som visas. 

Spår och plattform  

Befintlig mellanplattform för spår 2 och 3 rivs  och en ny bredare och längre plattform med modern 

standard byggs. Genom att anlägga en nästan dubbelt så bred och längre plattform ökar säkerheten och 

komforten för resenärer bland annat genom minskad trängsel. Befintlig sidoplattform förlängs cirka 20 

meter österut.  

Samtliga spår förutom spår 1 flyttas och får nya lägen något längre söderut. Ett spärrstaket anläggs 

mellan spår 1 och spår 2 för att minska risk för obehöriga i spåren.  

En helt ny kontaktledningsanläggning byggs inom bangården. Kontaktledni ngsstolpar placeras mellan 

spåren och kontaktledningsbryggor kommer att anläggas. Bangården förnyas även genom att 13 nya 

växlar anläggs. Samtliga befintliga växlar tas bort. 

Gångbro 

Dagens plankorsning över spår 1 och 2, som används av resenärer för att nå befintlig mellanplattform, 

stängs och ersätts av en gångbro över samtliga spår. Gångbron kommer att sträcka sig över hela 

spårområdet och landa i anslutning till Brännerigatan. Bron blir 46,5 meter lång med en fri höjd ovan 

spår på cirka 6,4 meter. Bredden varierar mellan 3,2 meter vid brons ändstöd till fem meter vid 

mittstödet. Hisstornen blir cirka 10,5 meter höga. Se Figur 9 för visualisering av gångbron. 

Gångbron angör mitt på den nya mellanplattformen vilket innebär att det blir lätt för tågresenärer att 

sprida sig över plattformen. Val av föreslagen placering grundar sig bland annat på önskemål från 

kommunen samt att valt alternativ innebär en mindre kom plicerad konstruktion, lägre 

investeringskostnad, kortare avstånd till andra resandefunktioner och mindre påverkan på stadsbilden. 

Gångbron ansluts till markplan via trappor och hissar. Gångbrons bärande konstruktion är en 

kombination av betong och stål. Bron förses med glas för att öka möjligheterna till utblickar och insyn.  
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Figur 9. Illustration av gångbron. Vy från nordost. 

Avvattning av bangården sker framför allt genom dagvattenbrunnar och dräneringsledningar. 

Dräneringslednin g anläggs från km 42+000 och vidare österut på sträckan för mötesspår. 

Mellanplattformen föreslås avvattnas genom linjeavvattning och ledningar som leder vattnet söder om 

spåren till ett nytt underjordiskt magasin. Magasinets syfte är att fördröja dagvattn et och inte belasta 

kommunens vatten- och avloppssystem mer än nödvändigt. 

Dagens reläbaserade ställverk ersätts av ett datorställverk och nytt signalsystem ERTMS. Det innebär att 

ett  befintlig t teknikhus  vid bangården rivs och att tre nya byggs. De nya teknikh usen blir cirka 3 x 7 meter 

och 3,5 meter höga.  

Bangården föreslås även fortsatt att omgärdas av stängsel. Stängslet bör ha god genomsiktlighet för att 

behålla den visuella kontakten mellan norra och södra stationssidan och undvika att skapa otrygghet på 

stationsområdet.  

På söder sida om spåren strax väster om viadukten vid Kyrkogatan behöver Trafikverket utöka 

möjligheten att avverka och röja träd och buskar för att skydda spåranläggningen och järnvägsdriften. 

Denna yta regleras genom utökning av befintligt servitut för trädsäkring . 

3.3.2. Sträcka för mötesspår  

Nedan följer beskrivning av åtgärder som finns inom det geografiska avsnittet sträcka för mötesspår . 

Avsnittet börjar vid Kyrkogatan (km 41+200) och fortsätter till Söndraby (km 37+900).  

Järnvägsanläggning 

Projektet  innebär att befintligt mötesspår (spår 2) mellan Klippans bangård (km 41+900) och det 

befintliga industrispåret till DHL  (km 40+ 750) förlä ngs till strax  väster om plankorsningen i Söndraby 

(km 37+900). Mötesspåret placeras söder om befintligt huvudspår (spår 1) och förlängs österut med 

totalt cirka 2,8 kilometer . Det förlängda mötesspåret byggs för att klara hastigheten 160 km/timme.  
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Det befintliga industrispåret till DHL och musei järnvägen till Ljungbyhed behöver flyttas  cirka sex meter 

söderut där spåren ligger som närmast mötesspåret. Museijärnvägen till Ljungbyhed behöver även höjas 

drygt en halv meter för att hamna i samma nivå med mötesspåret. 

Spåravståndet mellan huvudspåret och det förlängda mötesspåret kommer att vara 4,5 meter mellan 

Klippan station och strax efter passagen över Ladugårdsvägens nya sträckning. Därefter breddas 

spåravståndet till sex meter. Det avståndet behålls på resten av sträckan fram till växeln vid Söndraby, 

där mötesspåret går ihop med huvudspåret. Genom att begränsa spåravståndet till 4,5 meter på delen där 

mötesspåret går inom tätorten, kan påverkan på befintliga fastigheter och detaljplaner begränsas. Ett 

bredare spåravstånd på sex meter ger möjlighet för drift och underhållsåtgärder på ett spår samtidigt 

som tågtrafiken kan upprätthållas på det andra spåret.  

Längs sträckan sätts nya kontaktledningsstolpar söder om mötesspåret. Befintliga stolpar på norra sidan 

om huvudspåret ersätts och justeras till nya lägen längs linjen. 

I höjd med Kungsfiskareskolan sträcker sig ett cirka 40 meter långt område med torv (km 39+700) . Vid 

anläggning av det nya spåret krävs geotekniska förstärkningsåtgärder i form av antingen bankpålning 

eller genom att det övre torvlagret ersätts med mer förmånligt jordmaterial och förbelastning med 

överlast9. Strax öster om Kungsfiskareskolan (km 39+100) finns områden av gyttja och torv. Vid 

anläggning av det nya spåret föreslås att delar av torven och gyttjan tas bort ner till fast botten av sand. 

Återfyllning sker med sprängsten. Metoden behöver kombineras med förbelastning för att ta ut 

sättningar i den torv och gyttja som lämnas kvar. 

Avvattning av spåren sker i första hand genom öppna diken. Längsgående dräneringsledningar anläggs 

på de platser där öppna diken inte ryms eller där det är önskvärt att minska markan språket. Tre av fyra 

befintliga stenvalvstrummor ersätts med nya trummor. En stenvalvstrumma, den vid Ladugårdsvägen, 

ersätts med ny ledning. Stenvalvstrummorna ersätts då det bedöms svårt och kostsamt att få en tät 

övergång mellan befintlig och ny trumma.  

Dagens reläbaserade ställverk ersätts av datorställverk och nytt signalsystem ERTMS10. Samtliga skåp 

och befintlig kur tillhörande plankorsningen vid Ladugårdsvägen rivs på sträckan för mötesspår. Två nya 

teknikhus , som bland annat inrymmer signalan läggning och annan järnvägsteknisk utrustning som krävs 

för mötesspåret, byggs längs sträckan. Teknikhusen ansluts med en serviceväg för åtkomst med 

servicefordon. Till teknikh uset strax väster om Ladugårdsvägen, anläggs en 3,5 meter bred och 35 meter 

lång serviceväg. Till teknikh uset vid väg 1820 anläggs en 3,5 meter bred och drygt 300 meter lång 

serviceväg som även skapar åtkomst till den växel som kopplar samman mötesspåret med huvudspåret. 

Åtkomst till teknikh uset strax väster om industrispåret sker genom befintlig privat transportväg.  

Nya personskyddsstängsel föreslås längs Skånebanan. Syftet med stängslet är suicidprevention.  

Längs stora delar av sträckan behöver Trafikverket möjligheten att avverka och röja träd och buskar för 

att skydda spåranläggningen och järnvägsdriften. Befintliga servitut för trädsäkring breddas söderut i 

och med breddningen av spåranläggningen. 

 
9 Förbelastning med överlast är en geoteknisk metod som används för att ta ut sättningar i marken. Den nya 
järnvägsbanken förbelastas genom att stegvis lägga upp massor som successivt pressar marken nedåt och tar ut 
sättningarna. Massorna lyfts sedan bort och anläggning av de nya spåren kan fortsätta.  
10 ERTMS (European Rail Traffic Management System) är ett signalsystem för järnväg som EU har beslutat ska införas i 
medlemsländerna (Trafikverket, 2023).  
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Figur 10. Urklipp från illustrationskarta. Vy över bangård, viadukt vid Kyrkogatan samt sträcka för mötesspår.  

 

Figur 11. Urklipp från illustrationskarta. Vy över sträcka för mötesspår och industrispår. 

 

Figur 12. Urklipp från illustrationskarta. Vy över sträcka för mötesspår och Ladugårdsvägen. Museijärnvägen syns till 

vänster i bild. 

Bef bullerskyddsskärm  

Ladugårdsvägen 

ny sträckning 

GC-väg 

GC-väg 
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Figur 13. Urklipp från illustrationskarta. Vy över sträcka för mötesspår och teknikhus vid Kungsfiskareskolan. 

 

Figur 14. Urklipp från illustrationskarta. Vy över sträcka för mötesspår och teknikhus vid Kungsfiskareskolan. 

 

Figur 15. Urklipp från illustrationskarta. Vy över sträcka för mötesspår. 
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Figur 16. Urklipp från illustrationskarta. Vy över sträcka för mötesspår och serviceväg väster om Söndraby 

plankorsning. 

 

Figur 17. Urklipp från illustrationskarta. Vy över sträcka för mötesspår, serviceväg väster om Söndraby plankorsning 

samt teknikhus. 

Planskild korsning Ladugårdsvägen  

Befintlig plankorsning mellan Skånebanan och Ladugårdsvägen stängs och ersätts med en järnvägsbro 

där motorfordon samt gång - och cykeltrafikanter passerar under järnvägen genom en vägport. Se Figur 

12 och Figur 18 för illustrationer av Ladugårdsvägen. Trafikverket ansvarar för utbyggnaden av 

järnvägsbron, medan Klippans kommun ansvarar för ombyggnaden av Ladugårdsvägen och 

anpassningar på grund av denna. De delar som rör Ladugårdsvägen ingår inte ingår i järnvägsplanen. 

Järnvägsbron placeras strax öster om befintlig plankorsning.  

Konstruktionen för järnvägsbron omfattar även stödmurar och jordslänter. En lösning med jordslänt 

valdes framför betongtråg på grund av att jordslänter innebär mindre klimatpåverkan genom minskad 

användning av betong. 

Järnvägsbron byggs för två spår med ett spåravstånd på 4,5 meter. Vägporten under järnvägen blir cirka 

16 meter bred med en fri höjd på 4,7 meter för vägbanan och minst 2,5 meter för gång- och cykelbanan. 

För att minska lutningen på gång- och cykelbanan och därmed ge bättre komfort för fotgängare och 

cyklister, föreslås gång- och cykelbanan läggas cirka två meter högre än körbanan genom vägporten. 
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Vid passage under järnvägen kommer vägen ligga under den naturliga grundvattennivån i både bygg- och 

driftskedet. Detta medför att det kommer krävas en permanent grundvattensänkning. 

Grundvattensänkningen utförs genom att grundvatten pumpas bort i en pumpstation vidare in i  

kommunens vatten- och avloppssystem. Pumpstationen används även för hantering av dagvatten i 

vägens lågpunkt. Pumpstationen kommer att ägas av kommunen. Avvattning av Ladugårdsvägen 

kommer i övrigt att ske genom öppna diken.   

 

Figur 18. Illustration av järnvägsbron över Ladugårdsvägen. Vy från sydost. 

3.4. Bortvalda alternativ  

Placering av gångbro, västligt och östligt läge samt mitt/öst 

Tre generella alternativ för placering av gångbron vid stationen har studerats i ett tidigt skede: ett västligt 

läge, ett mittläge och ett östligt läge. Under våren 2023 reviderades alternativen där östligt och västligt 

läge valdes bort och tre nya alternativ skapades: mitt-väst, mitt och mitt -öst, se Figur 19. Östligt och 

västligt läge valdes bort eftersom placeringar i dessa lägen skulle innebära tekniskt komplicerade 

lösningar som i vissa av fallen skulle stå i konflikt med den verksamhet för museijärnväg och 

timmeromlastning som bedrivs på södra sidan om spåren.  

Läget mitt -öst bedömdes vara det minst fördelaktiga, främst på grund av att brolösningen bedömdes bli 

mer komplicerad, högre och dyrare. En högre gångbro bedömdes påverka stadsbilden negativt. Läget 

mitt -öst innebär längst avstånd till befintlig stationsmiljö med konsekvensen att flera resandefunktioner 

som cykelparkering, bussangöring och ny stationsbyggnad skulle kunna behöva flyttas.  
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Figur 19. Studerade placeringar för gångbron där blå markering illustrerar vald placering. Infälld bild visar initiala 

lägen som studerats.  

Mötesspår norr om befintligt huvudspår 

En placering av mötesspåret norr om huvudspåret har utretts men valts bort. Alternativet skulle innebära 

en mer komplicerad teknisk lösning och byggprocess än valt alternativ, vilket bedömdes öka 

anläggningskostnaderna. Fler fastigheter och detaljplaner skulle även beröras vid en lokalisering norr om 

befintligt spår.  

Spåravstånd 4,5 meter öster om Ladugårdsvägen 

Längs delar av sträckan blir avståndet mellan huvudspåret och det nya mötesspåret 4,5 meter. På 

sträckan strax öster om den nya sträckningen för Ladugårdsvägen och fram till växeln i Söndraby valdes 

ett bredare avstånd på sex meter. Det motiveras av att den större spårbredden innebär att drift - och 

underhållsåtgärder kan genomföras på ett av spåren samtidigt som tågtrafiken kan upprätthållas på det 

andra spåret.  

Spåravstånd sex meter på järnvägsbron över Ladugårdsvägen.  

Sex meters spåravstånd på järnvägsbron har utretts men valts bort (valt avstånd är 4,5 meter). Motivet 

till bortvalet är möjligheten  att minska brons bredd och därmed minska längden på vägporten under 

järnvägen. Ett spåravstånd på sex meter hade lett till minskad och komfort för bilister, cyklister och 

gående.  

Betongtråg som konstruktionslösning för järnvägsbron över Ladugårdsvägen 

I funktionsutredningen för Ladugårdvägen föreslogs betongtråg som konstruktionslösning för 

järnvägsbron. En lösning med jordslänter i stället för betongtråg utreddes under hösten 2023 , vilket 

ledde till att betongtråg valdes bort till förmån för en lösning med slänter.  Motivet till bortvalet av 

betongtråg grundade sig i att det innebär en större klimatpåverkan samt är mer negativt ur ett 

geotekniskt- och avvattningsperspektiv än slänter.  
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Sex meter bred gång- och cykelbana längs Ladugårdsvägen  

Funktionsutredning en för Ladugårdvägen föreslog en sex meter bred gång- och cykelbana. Denna bredd 

anses inte vara befogad med hänsyn till det flöde av fotgängare och cyklister som trafikerar platsen och 

de ökade kostnader som bredden skulle innebära. Beslutet att frångå funktionsutredningens föreslagna 

bredd till förmån för en fyra meter bred gång - och cykelbana, har fattats tillsammans med Klippans 

kommun.  

Spårnära bullerskyddsåtgärder 

En bullerutredning har genomförts för att identifiera behovet av spårnära bullerskyddsåtgärder. Följande 

åtgärder har studerats:  

¶ Cirka 240 meter ny bullerskyddsskärm längs norra sidan om spåren, väster om stationshuset 

(km 42+100 ï 41+850). Beräknad nettonuvärdeskvot 11: -0,74 till -0,79 för två respektive fyra 

meter hög bullerskyddsskärm. 

¶ Cirka 580 meter ny bullerskyddsskärm längs norra sidan om spåren, strax öster om Kyrkogatan 

(km 41+150 ï 40+550). Beräknad nettonuvärdeskvot: -0,34 t ill -0,54 för två respektive fyra 

meter hög bullerskyddsskärm. 

¶ Cirka 240 meter påbyggnad på befintlig bullerskyddsskärm längs norra sidan om spåren, strax 

väster om Ladugårdsvägen (km 40+450 ï 40+200). Beräknad nettonuvärdeskvot: -0,75 för fyra 

meter hög bullerskyddsskärm, nuvarande skärm är 2,5 meter hög. 

¶ Cirka 440 meter ny bullerskyddsskärm och bullerskyddsvall längs norra sidan om spåren, strax 

öster om Ladugårdsvägen (km 40+150 ï 39+700). Beräknad nettonuvärdeskvot: -0,8 till -0,89 

för två respektive fyra meter hög bullerskyddsskärm. Vallen för samma bullerskyddskärm 

resulterade i en nettonuvärdeskvot på ï 0,78 respektive -0,77 för samma höjder. 

¶ Cirka 550 meter ny bullerskyddsskärm och bullerskyddsvall längs södra sidan om spåren, strax 

öster om Ladugårdsvägen (km 40+150 ï 39+550).  Beräknad nettonuvärdeskvot: -1,01 till -0,76 

för två respektive fyra meter hög bullerskyddsskärm. Bullerskyddsvallen resulterade i en 

nettonuvärdeskvot på ï 0,55 respektive -0,52 för samma höjder. 

¶ Spårnära bullerskydd har även studerats i öst vid fastighet Söndraby 2:18 men resulterade 

liksom övriga åtgärder i en negativ nettonuvärdeskvot. Detta på grund av en glesare 

bostadsbebyggelse.  

För att en bullerskyddståtgärd ska kunna betraktas samhällsekonomiskt lönsam bör den så kallade 

nettonuvärdeskvoten vara positiv, det vill säga högre än noll. Resultatet av utredningen visade att den 

samhällsekonomiska nyttan av anläggning och anpassning av spårnära bullerskyddsåtgärder var låg i 

relation till kostnaden. Samtliga studerade åtgär der hade en negativ nettonuvärdeskvot och valdes 

därmed bort som lösning. Den låga nyttan med spårnära bullerskyddsåtgärder har framför allt att göra 

med att bebyggelsen bitvis är gles eller ligger för långt ifrån spåren. I de fall där buller skyddsvall har 

resulterat i något bättre samhällsnytta bedöms intrång  i intilliggande fastigheter inte vara motiverat, 

samtliga åtgärdsförslag har dock fortfarande negativ nettonuvärdeskvot. Fastighetsnära 

bullerskyddsåtgärder kommer i stället studeras och erbjudas berörda, se avsnitt 10.  

 
11 Nettonuvärdeskvot är en beräkning på hur mycket en investering ger igen per satsad krona. 
Nettonuvärdeskvot= (summa nyttor ς investeringskostnad) /investeringskostnad. En kvot över 0 betyder att 
åtgärden är samhällsekonomiskt lönsam. En kvot på 0,2 betyder att samhället får tillbaka 1,2 kronor för varje 
satsad krona. 
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Placering av teknikhus 

En placering av tekni khuset vid km 38+350  valdes bort med motiv  att minska intrånget på 

jordbruksmark. Alternativet hade inneburit en längre serviceväg söder om mötesspåret som tagit mer 

åkermark i anspråk. Det bortvalda alternativet  ersattes av två teknikhus , en vid skyddsväxeln i Söndraby 

och en vid Kungsfiskareskolan vid km 39+500 .  

För placering av teknikhuset i Söndraby har tre alternativ utretts. Placering vid km 38+100 och 37+850 

har valts bort efter samråd med fastighetsägarna som önskade vald placering vid km 37+950. Då inga 

tekniska hind er förelåg, har placering anpassats efter fastighetsägarnas önskemål. 

I ett senare skede har behovet av teknikhus vid Kungsfiskareskolan utre tts. Utredning en visade att 

utrustningen kan rymmas i ett mindre skåp  som placeras inom befintlig järnvägsfastighet. Alternativet 

med teknikhus valdes bort med motiv att det skulle innebära större markanspråk och mer komplicerad 

tekni sk lösning. 



Klippan ï förlängt mötesspår och höjd hastighet, MKB   29 
 

4. Landskapet och staden 

4.1. Förutsättningar  

Klippans tätort ligger i nordvästra Skånes mellanbygder med Bäljane å i norr och Rönne å i söder. Det 

omgivande landskapet utgörs till stor del av jordbruksmark, men här finns också  inslag av skog, främst 

lövskog, och öppna ytor i form av ängs- och betesmark.  

Huvuddelen av Klippans tätort ligger norr om järnvägen och består av bostäder och handelsetableringar 

samt kommunal service. Området kring stationen är storskaligt och har stora  öppna ytor som är avsedda 

för bussar och bilar  på norra sidan samt bangård på södra sidan av spåren. Framför stationen sträcker sig 

Ängelholmsgatan som har karaktär av genomfartsled. Angöringsytan för bilar framför stationshuset är 

stor och även busstationen består av stora asfalterade ytor. Få och små ytor är dedikerade för gående och 

cyklister.  

Skånebanan sträcker sig i öst-västlig riktning genom tätorten med bostadsområden på banans norra sida 

och verksamhetsområden på södra sidan. Stationshuset, som är från år 1875 och fortfarande används, 

ligger norr om bangården. Väster om stationshuset finns en mindre bussterminal där tre regionbusslinjer 

angör. Öster om stationshuset finns cykelställ med plats för drygt 100 cyklar och en pendelparkering med 

ett 50-tal bilp latser. Framför stationshuset finns även plats för taxi och andra angörande fordon. I västra 

delen av bangården har en museijärnvägsförening sina lokaler, industrispår, vändskiva och 

uppställningsytor för tåg. I södra delen av bangården finns en omlastningsyta för gods mellan tåg och 

lastbil, se Figur 20. 

 

Figur 20. Översikt över området kring Klippans station. 

Området söder om bangården är storskaligt och kan upplevas som otryggt, speciellt kvällstid när 

verksamheterna är stängda. Kvarteret Sågen ligger norr om spårområdet i öster och där pågår ett 

planeringsarbete i syfte att förtäta Klippans tätort med bostäder och centrumverksamhet. Ett äldre 
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vägnät har funnits inom området med gator motsvara nde Storgatan, Klostervägen, Fabriksallén, 

Bruksgatan, Bruksallén och Ladugårdsvägen, se Figur 21. 

 

Figur 21. Trafikstråk, äldre vägnät.  

4.2. Inarbetade anpassningar och åtgärder 

Nedanstående anpassningar och åtgärder har arbetats in i järnvägsplanen. 

¶ Nytt mötesspår har placerats i direkt anslutning till befintligt spår för att minska intrång och 

fragmentering av landskapet. 
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4.3. Bedömningsgrunder och bedömningsskala 

 

4.4. Miljökonsekvenser 

4.4.1. Nollalternativet 

I nollalternativet förekommer inga fysiska åtgärder på landskapet eller bebyggelsen. De störningar som 

befintlig järnväg medför i form av trafik, ljusstörning och buller förväntas kvarstå.  

Konsekvenserna för landskapet och staden i nollalternativet bedöms bli obetydliga  eftersom inga 

fysiska åtgärder  sker på landskapet eller bebyggelsen.  

4.4.2. Utbyggnadsförslaget  

Gångbron 

Den största påverkan på landskaps- och stadsbilden som projektet kommer att ge upphov till är den nya 

gångbron över spåren vid järnvägsstationen.  Vald placering, i anslutning till stationshu set, ger möjlighet 

att skapa ett levande stationsområde med flera funktioner som bidrar till liv och rörelse och en attraktiv 

stadsmiljö kring stationen  vilket medför en positiv påverkan på stadsbilden .  

Ladugårdsvägen 

En planskildhet mellan Ladugårdsvägen och järnvägen innebär en begränsad visuell påverkan på 

landskapsbilden i och med ny väg ligger under omgivande mark samt att det delvis finns träd i området 

som gör att anläggningen inte kommer att synas på håll. Vald utformning bedöms innebära begränsad 

påverkan på landskapet men underlätta liv och rörelse i närområdet . 

Stora negativa konsekvenser uppstår där järnvägen och planerade åtgärder står i 

stor kontrast till omgivande landskap, som bedöms vara unikt ur ett nationellt 

perspektiv. Kan även uppstå där omfattande järnvägsanläggning påverkar 

orienterbarhet, invanda stråk, avgränsningar, landmärken och utblickar.  

Måttligt negativa konsekvenser uppstår där järnvägen och planerade åtgärder 

kontrasterar omgivningen i måttlig utsträckning, i ett landskap som bedöms vara 

unikt ur ett nationell/regionalt perspektiv, och där järnvägen påverkar 

orienterbarhet, invanda stråk, avgränsningar, landmärken och utblickar i viss 

omfattning. 

Små negativa konsekvenser uppstår där järnvägen och planerade åtgärder 

kontrasterar omgivningen i liten grad och där järnvägen påverkar orienterbarhet, 

invanda stråk, avgränsningar, landmärken och utblickar i begränsad omfattning, 

vilket påverkar upplevelsen av landskapet i liten grad. 

Obetydliga/inga konsekvenser uppstår när järnvägen och planerade åtgärder 

harmonierar med omgivande landskap och underordnar sig landskapets skala och 

struktur. Järnvägen och planerade åtgärder bedöms inte påverka landskapet i någon 

betydande utsträckning, varken positivt eller negativt. 

Positiva konsekvenser uppstår där järnvägen och planerade åtgärder är mindre 

exponerade än dagens järnväg och innebär att landskapsbilden tillförs positiva 

värden. 
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Mötesspåret 

Längs sträckan i övrigt bedöms effekterna för upplevelsen av landskapet bli små eftersom det redan idag 

finns en järnväg med tillhörande kontaktledning. F örändringen av upplevelsen av jordbrukslandskapet 

kommer att påverkas av ett spår med ytterligare kontaktledning men bedöms vara liten . 

Väg 1820 

Påverkan på landskapsbilden av de tillfälliga mötesfickorna längs väg 1820 bedöms bli liten eftersom 

mötesfickorna anläggs intill befintlig väg.  

 

Sammantaget bedöms konsekvenserna på landskapet och staden bli små negativa  eftersom planerade 

åtgärder kontrasterar omgivningen i liten grad och påverkar orienterbarhet, invanda stråk , 

avgränsningar, landmärken och utblickar i begränsad omfattnin g.  
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5. Naturmiljö 

5.1. Förutsättningar 

Riksintressen 

Rönne å omfattas av riksintresse för naturvård (N40) , se Figur 22. Rönne å har limnologiska värden av 

skilda slag i olika delar beroende på att den övre delen av ån är snabbflytande medan den nedre delen är 

en långsamflytande slättå. Havsöring och lax vandrar upp i vattendraget och dess biflöden. Här finns 

även förekomst av sandkrypare. 

Det finns inga Natura 2000 -områden som kan påverkas av planerade åtgärder. 

Artrik järnvägsmiljö 

Mark inom järnvägsområde n är ofta torra och väldränerade. Dessa torrmarker utgör ofta artrika och 

varierade miljöer med arter som är beroende av järnvägens verksamhet. Trafikverket har därför 

inventerat ett stort antal svenska järnvägsmiljöer i syfte att identifiera och kartlägga vilka naturvärden 

som finns. (Trafikverket, 2015:253)  

År 2016 gjordes en sådan inventering i Klippan. Fältinventeringen visade att stora delar av stationen och 

bangården har klassificerats som naturvärdesklass 3 ï påtagligt naturvärde 12, främst på grund av de stora 

öppna ytorna med solexponerade sandiga eller grusiga ytor. Under fältinventeringen hittades rikligt med 

torrängsväxter, såsom mindre blåklocka, getväppling, blåmonke och renfana. Den stora tillgången på 

torrängsväxter är en viktig pollen - och nektarresurs för pollinerande insekter i området. Järnvä gsmiljön 

har även ett träd- och buskskikt med nyponros, hästkastanj, lönn och lind. Området kring Klippan 

stationsområde kvalificeras som artrik järnvägsmiljö, se Figur 22. (Franck, N. 2016). 

 
12 Naturvärden klassas i en fyrgradig skala där klass 4 motsvarar visst naturvärde och klass 1 är högsta naturvärde. 
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Figur 22 Karta över Riksintresse naturvård och naturmiljövärden nära Skånebanan.  

Klippans naturvårdsprogram och tidigare naturvärdesinventeringar 

Söder om Skånebanan vid Rönne å finns ytor som omfattas av kommunens naturvårdsprogram, se Figur 

22. Områdena består av bland annat ett lövskogsområde och en skjutbana vid Forsmöllan, samt en 

ekhage norr om pappersbruket. Områdena har tidigare inventerats och har klassats som 

naturvärdesobjekt klass 1 samt 2. Naturvärdena i dessa områden utgörs främst av äldre lövträd samt 

ängsmark. Rönne å och alla dess biflöden omfattas också av Klippans naturvårdsprogram. Rönne å har 

klassats som ett naturvärdesobjekt klass 1. (Naturvårdsprogram för Klippans kommun, 2019). 

Nyckelbiotoper och naturvårdsavtal  

Drygt 100 meter söder om Skånebanan vid Rönne å finns flera nyckelbiotoper och naturvårdsavtal 

utpekade av Skogsstyrelsen, se Figur 22. Gemensamt för alla nyckelbiotoper är den höga luftfuktigheten, 

förekomsten av äldre eller grova träd, samt en rik kryptogamflora.   

Nyckelbiotoper är skogsmiljöer med höga naturvärden (Naturvärdesklass 2) som utses av Skogsstyrelsen 

eller privata aktöre r. Dessa har därmed stor betydelse för skogens biodiversitet. Nyckelbiotoper består 

ofta av rester av miljöer som försvunnit från det omkringliggande landskapet och hyser ofta en stor 

mängd viktiga naturvårdsarter, såsom rödlistade eller hotade arter. Nyckelbiotoper är även ofta rika på 

värdefulla strukturer och element såsom död ved, bergväggar och gamla träd.  

Strandskydd 

Rönne å omfattas av strandskydd. Utbredningen av strandskyddet är 100 meter från ån. Utöver 

strandskyddet längs Rönne å bedöms även området inom 100 meter från ett relativt nytt 

dagvattenmagasin öster om Krikavägen omfattas av strandskydd eftersom magasinet är uppfört efter att 

beslut om avgränsning av strandskydd i Klippans kommun togs av länsstyrelsen 2002-06-07, se Figur 22 

samt förstoring i Figur 23.  
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Figur 23 Områden med strandskydd. 

Naturvärden/naturvärdesinventering  

En naturvärdesinventering har genomförts i närområdet till Skånebanan. Inventeringen utfördes vid två 

tillfällen i oktober 2023.  Inom ramen för naturvärdesinventeringen identifierades tio objekt varav ett 

objekt avgränsades med högt naturvärde (klass 2), fem objekt med påtagligt naturvärde (klass 3) och fyra 

objekt med visst naturvärde (klass 4). Se Figur 24-Figur 26. 

Högt naturvärde återfinns i  naturvärdesobjektet NVOK07 (röd markering i Figur 26) norr om spår. 

Objektet består av ett flerskiktat fuktigt lövskogsparti med många olika trädslag och buskar i olika åldrar, 

grova träd och död ved samt diken och småvatten. I de fuktigare delarna av lövsumpskogen finns flera 

bestånd av orkidén skogsknipprot, ofta nära och under träd där solen ändå kan nå dem. Skogsknipprot är 

knuten till örtrika skogar. Lövskogspartiet övergår från att ha inslag av öppna ytor till tätare skog med 

fortsatt olika arter av träd, mest al och björk, och även oxel, körsbär, ek, och avslutas västerut när 

åkermark tar vid.  
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Figur 24 Resultat från naturvärdesinventering 2023, västra delen. 

 

Figur 25 Resultat från naturvärdesinventering 2023, mittdelen. 
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Figur 26 Resultat från naturvärdesinventering 2023, östra delen. 

Biotopskydd 

Det finns flera skyddade biotoper i inventeringsområdet. Diken, småvatten och åkerholmar i 

jordbru ksmark samt alléer utgör viktiga biotoper för många artgrupper. De är upptagna i 7 kapitlet 11 § 

miljöbalken och bilaga 1 till förordningen (1998:1252) om områdesskydd enligt miljöbalken med mera, 

och är generellt skyddade i hela landet. Inom inventeringsområdet har 17 sådana generella biotopskydd 

identifierats , se Tabell 2 och Figur 24-Figur 26. 

Tabell 2 Generella biotopskydd noterade i inventeringsområdet. Placering framgår av Figur 24-Figur 26. 

Generella 

biotopskydd, objekt nr 

Beskrivning Art Storlek  

Längd (m) 

1 Allé Ängelholmsgatan  Skogslönn 128 

2 Allé Stackarpsvägen Skogslönn 70 

3 Allé Stackarpsvägen Oxel 100 

4 Allé Bruksallén Skogslönn 175 

5 och 6 Allé Fabriksallén. Dubbelsidig allé av små 

träd med stamdiameter ca 20 cm 

Ek 90 + 60 

7 Allé Fabriksallén. Fortsättning allé av små 

träd med stamdiameter ca 20 cm  

Ek 50 

8 Dike i jordbruksmark  75 

9 Dike i jordbruksmark  356 

10 Allé Troedstorp Al 290 

11 Dike i jordbruksmark  700 
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   Yta (ha) 

12 Åkerholme  0,4 

13 Åkerholme  0,5 

 Småvatten i NVOK03  - 

 Småvatten i NVOK04  0,4 

 Småvatten i NVOK07  - 

 Småvatten i NVOK08  - 

Samråd enligt 12 kapitlet 6 § miljöbalken 

Verksamheter eller åtgärder som väsentligt kan komma att ändra naturmiljön, och som inte omfattas av 

andra tillstånd eller anmälningar, kräver enligt miljöbalken ett så kallat 12:6 -samråd. Skyldighet att göra 

anmälan för samråd enligt 12 kapitlet 6 § miljöbalken gäller inte för de verksamheter och åtgärder som 

behövs för att bygga järnvägen och som fastställs och ingår i järnvägsmark eller område för tillfällig 

nyttjanderätt.  

Skyddsvärda träd 

Det finns flera särskilt skyddsvärda träd i inventeringsområdet. Vid inventeringstillfället har fem sådana 

träd identifierats , se Tabell 3 samt Figur 24-Figur 26.  

Tabell 3 Artförteckning särskilt skyddsvärda träd. Placering framgår av Figur 24-Figur 26. 

Skyddsvärda träd, 

objekt nr 

Beskrivning Art 

1 Stationsområdet, mycket grovt gammalt träd, stamdiameter >1 m Skogslönn 

2 Stationsområdet, mycket grovt gammalt träd, stamdiameter >1 m Lind 

3 Hantverksgatan. Hålträd. Björk 

4 Klostervägen, mycket grovt träd, stamdiameter >1 m Rödek 

5 Nyslätt NVOK07, mycket grovt gammalt träd, stamdiameter >1 m Körsbär 

 

Naturvårdsarter 

Vid fältbesöket noterades totalt sju naturvårdsarter inom inventeringsområdet. Naturvårdsarter som 

noterades var bland andra skogsknipprot (kärlväxt), se bild i Figur 27, och kungsfiskare (fågel). 

Skogsknipprot är en orkidé och därmed fridlyst i hela landet. Kungsfiskare är knuten till lummiga åar och 

bäckar med strandbrinkar. Kungsfiskaren är känslig för att  strandbrinkar försvinner på olika sätt samt 

bortrensning av strandvegetation. Arten gynnas troligen av åns långa kontinuitet samt landskapets 

skogspartier med vattenförekomster.  

Rapphöna (fågel) är en naturvårdsart knuten till ett varierat jordbrukslands kap. Rapphönan är känslig 

för intensivt odlat jordbruk och bekämpningsmedel. Arten gynnas av buskrika kantzoner för häckning 

samt öppna ytor såsom obesprutade åkerkanter och ängsmarker med slåtter för födosök.  

Enligt tidigare fynd i inventeringsområdet oc h dess närmaste omgivningar skulle ytterligare flera 

naturvårdsarter kunna vara aktuella. En av dessa är grönvit nattviol (orkidé) som har observerats nära 

gränsen till inventeringsområdet. Dennes växtsäsong är vår till tidig sommar och inventeringen utför des 

sensommar så det kan därmed inte uteslutas att den finns i området även om arten inte noterades vid 

inventeringstillfället.  
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Figur 27 Skogsknipprot funnen i lövsumpskog med högt naturvärde (NVOK07, se Figur 26). 

Invasiva arter  

I samband med naturvärdesinventering i området har förekomst av invasiva arter identifierats. Inom 

området hittades blomsterlupin (Lupinus polyphyllus), kanadensiskt  gullris (Solidago canadensis) och 

vresros (Rosa rugosa), se Figur 28. Blomsterlupin noterades som små, låga plantor med spridda 

förekomster i ett område i NVOK01. Kanadensiskt gullris hittades längs banvallen mellan Kyrkogatan 

och Söndraby i mindre bestånd. Vresros noterades på en plats i ett hörn mellan två åkrar norr om 

järnvägen.  

Varken blomsterlupin, kanadensiskt gullris eller vresros finns på EU:s fört eckning över invasiva 

främmande arter men de ingår i förslaget till den nationella förteckningen över arter som ska omfattas av 

motsvarande förbud som EU-listade arter.  
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Figur 28 Invasiva arter funna i inventeringsområdet. 

5.2. Inarbetade anpassningar och åtgärder 

Inarbetade anpassningar och åtgärder för att minska den negativa påverkan på naturmiljö är:  

¶ Trädsäkringszonen har anpassats och minskats vid den biotopskyddade allé (nr 10) som finns i 

östra delen av projektet.  

¶ Markytan  inom Klippans bangård anpassas för att gynna sandlevande insekter och lokal 

torrmarksflora. Anpassningen sker genom att markytan  hålls mager och inte täcks med 

näringsrikt jordmaterial samt att ingen grässådd sker.  
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5.3. Bedömningsgrunder och bedömningsskala 

 

5.4. Miljökonsekvenser 

5.4.1. Nollalternativet 

Eftersom ingen ny mark tas i anspråk sker ingen påverkan på värdefulla och skyddade naturmiljöer i 

nollalternativet. Skånebanan är redan idag en stor barriär i landskapet och kommer att kvarstå  i 

nollalternativet. I nollalternativet utförs inte de åtgärder inom järnvägsplanen som kan gynna den 

biologiska mångfalden på sträckan.  

Konsekvenserna för naturmiljö bedöms bli obetydliga i nollalternativet eftersom inga nya 

markanspråk görs.  

5.4.2. Utbyggnadsförslaget 

Intrång kan komma att ske under byggtiden i sydöstra kanten av den fuktig a lövsumpskogen (NVOK07)  

med naturvärdesklass 2, dvs högt naturvärde. Intrånget sker vid anläggande av ny trumma under spår 

samt utrivning av befintlig stenvalstrumma. Påverkan bedöms bli liten eftersom intrånget är litet (cirka 

700 m2 vilket motsvar ar 2% av objektets totala storlek) och sker inte i objektets kärnområde eller där 

orkidéer växer. Genom återställningsåtgärder som uppläggning av död ved bedöms objektet kunna 

återskapas efter byggskedet.  

Intrång kommer även att ske i två parkliknande naturvärdesobjekt  med naturvärdesklass 3 (NVOK05 

och NVOK06) främst för anläggande av bro och väg för Ladugårdsvägen. Intrånget bedöms påverka hela 

objektet NVOK05 (cirka 4000 m 2) söder om spår samt den västligaste delen av NVOK06 (cirka 8500 

m2). Effekten blir att ett par fullvuxna askar kommer att tas ned och att konnektiviteten mellan områden 

i landskapet bryts.  

Två naturvärdesobjekt med naturvärdesklass 4 (NVOK01 och NVOK10) kommer att påverkas för yta för 

timmerhantering , mötesspår och tr ädsäkring. Effekten blir att träd - och buskskikt kommer att tas i 

anspråk och att dess biotopvärden kommer att minska. 

Påverkan på naturvärden kommer att ske vid den artrika järnvägsmiljön vid bangården i Klippan när 

plattform, spår, växlar och gångbro anläggs eller flyttas. Effekten på naturvärdena i området bedöms bli 

Stora negativa konsekvenser uppstår när värdekärnan i områden med höga dokumenterade 

naturvärden, exempelvis i naturreservat, områden av riksintresse för naturvård eller Natura 

2000-områden, förstörs eller försvinner. Anläggningen leder till fragmentering av naturmiljön 

som påverkar organismers rörelsemönster och spridningsförmåga. Påverkan som innebär 

skador på ekosystem och biologisk mångfald över ett långt tidsperspektiv. 

Måttligt negativa konsekvenser uppstår när delar av områden med höga naturvärden förstörs 

eller påverkas negativt på annat sätt. Påverkan är till större del temporär, områdena bedöms 

kunna återfå god ekologisk status och bibehålla biologisk mångfald efter byggtiden. 

Små negativa konsekvenser uppstår när ny anläggning till största del påverkar naturområden 

utan högre naturvärden eller påverkan på ekosystem eller biologisk mångfald är obetydlig. 

Obetydliga/inga konsekvenser uppstår när planerade åtgärder inte bedöms få någon påverkan 

på naturvärden, ekosystem eller biologisk mångfald. 

Positiva konsekvenser uppstår när ekologiska samband och spridningsvägar stärks eller när 

befintlig påverkan på värdefulla miljöer kan minskas. 
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viss förlust av biotopvärden, artvärden och naturvårdsarter när schakt sker men en viss del bedöms 

kunna återskapas och återetableras. 

Med valt alternativ för gångbron påverkas ej de två stora träden (nr 1 och 2) på norra sidan vid stationen, 

se Figur 29. Dock kan rötter vid träd nr 2 påverkas av markarbeten vid rivning av intilliggande befintligt 

teknikhus.  I kommande arbete kommer påverkan på träden samt dess krona och rötter vidare utredas. 

I östra delen kommer en del av jordbruksmarken att tas i anspråk då mötesspåret förlängs. Byggnation 

av ytterligare ett spår samt anläggande av personskyddsstängsel, kommer ytterligare förstärka den 

barriär som befintlig järnväg utgör för flora och fauna . Effekten bedöms dock bli liten eftersom 

merparten av sträckan utgörs av stadsbebyggelse och området inte är rikt på vilt. 

Av de identifierade rödlistade arterna finns det risk för påverkan på miljöer där fjärilar, fåglar och 

kärlväxter påträffats.  

Av de biotopskyddade objekten i anslutning till planerad anläggning kommer biotopskyddade diken i 

jordbruksmark att påverkas genom att trummor förlängs eller diken flyttas. Påverkan bedöms bli liten 

eftersom det är korta sträckor, cirka 15 meter, av diken som berörs. En biotopskyddad allé längs åkerkant 

riskerar att påverkas då den berörs av nytt mötesspår. Två träd i allén riskerar att behöva tas ned. 

Trädsäkringszonen har anpassats efter alléns utbredning vilket minskar den negativa påverkan.  

Som kompensationsåtgärd för påverkan på skyddade biotoper och naturvärden föreslås att stammar från 

nedtagna alléträd läggs upp som död ved inom eller i närhet av spåret. Dessutom föreslås att åtgärder 

utförs inom bangården för att gynna sandlevande insekter och lokal torrmarksflora genom exempelvis 

blottläggning av sandytor.  

Tillfälliga arbeten kommer att utföras inom strandskyddsområde. Åtgärderna inom strandsky ddsområde 

bedöms inte motverka syftet med strandskyddet eftersom åtgärderna sker i yttre kanten av 

strandskyddsområdet. Befintliga vägar är belägna mellan planerade åtgärder och dagvattenmagasin. 

Undantag från reglerna om strandskydd gäller för åtgärder som regleras enligt väglagen eller lagen om 

byggande av järnväg och som därmed är föremål för fastställelse. 

Påverkan av tillfällig a mötesfickor längs väg 1820 bedöms medföra liten  påverkan på naturvärden 

eftersom intrång sker i anslutning till befintlig väg . 
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Figur 29 Träd vid Klippans station. 

Sammantaget bedöms konsekvenserna för naturmiljön bli måttlig t negativa . De naturvärden som tas i 

anspråk bedöms kunna ersättas genom de skyddsåtgärder och anpassningar som har arbetats in.   
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6. Kulturmiljö 

6.1. Förutsättningar 

Riksintressen 

Området med Klippans pappersbruk utgör riksintresse för kulturmiljövården, Klippans pappersb ruk [L 

30] och har som sådant, mycket högt kulturvärde, se Figur 30. Motivet till riksintresset är att det utgör en 

industrimiljö med det äldsta i drift varande papper sbruket i landet.  

 

Figur 30 Kulturmiljövärden i närheten av Skånebanan. (Pappersbruket ligger utanför kartan i söder.) 

Regionalt kulturmiljöprogram ï utpekad kulturmiljº òKlippanò 

Klippan med omgivning ingår i Länsstyrelsen Skånes regionala kulturmiljöprogram , se Figur 30. 

Området har höga kulturvärden och utgör en värdefull kulturmiljö. Det utpekade området omfattar 

Klippa ns tätort och området kring Rönne å, inklusive Klippans gård och Klippans pappersbruk. Som 

motiv till ställningstagandet anges att Klippan har en:  

Centralortskaraktär redan från 1600 -talet, förstärkt med marknad på 1700 -talet och en utveckling 

som tar fart  i samband med näringsfrihetens införande i mitten av 1800 -talet, före järnvägarnas 

ankomst.  

Utvecklingen från slutet av 1800 -talet har avsatt fler spår, varav stationsområdet, kromläderfabriken, 

stadsplanen från 1915 och den omfattande småhusbebyggelsen är viktiga inslag. Av stort arkitektoniskt 

värde är funkishusen vid Marknadsvägen och S:t Petri kyrka. Få industrianläggningar har en sådan 

lång plats - och produktions kontinuitet som Klippans pappersbruk. Området uppvisar en ovanligt 

välbevarad och tydlig bruksstruktur med en mängd olika byggnader, huvudsakligen från mitten av 

1800-talet till mitten av 1900 -talet. ( Länsstyrelsen, 2022).  
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Regionalt kulturmiljöprogram ï utpekat kulturmiljºstr¬k òRºnne ¬ò 

Strax söder om Klippan rinner Rönne å som är en del av Länsstyrelsen Skånes regionala 

kulturmiljöprogram , se Figur 30. Ån har varit av stor betydelse för den industriella utveckling som skett i 

området genom århundradena, främst som kraftförsörjning. Ån rinner från västra Ringsjön vid 

Sjöholmen till Skälderviken norr om Ängelholm och berör kommunerna Eslöv, Höör, Klippan, Åstorp 

och Ängelholm. Som motiv till ställningstagandet anges:  

Rönne ås sanka strandängar, med natur lig översilning under vinter -vår, har under mycket lång tids 

utnyttjats för bete. Det är av stort värde att denna hävd fortgår. Därtill finns flera anläggningar som 

visar hur vattenkraften utnyttjats för olika processer och i de flesta fall varit direkt av görande för 

verksamhetens lokalisering. Detta gäller särskilt de vattendrivna kvarnarna, varav de äldsta har 

senmedeltida ursprung ( Länsstyrelsen, 2022). 

Kommunalt kulturmiljöprogram ï Klippans tätort  

Följande områden med stort kulturhistoriskt värde respektive kulturhistoriskt värde har pekats ut av 

Klippans kommun och ligger inom 50 meter från planerade åtgärder , se Figur 31:  

Område D , järnvägsmiljön, området runt den välbevarade järnvägsstationen inklusive lokstallar, 

pumphus, vattentorn och spåren. Järnvägsstationen stod klar år 1875, teglet i fasaden har olika färg och 

murats med olika tekniker vilket ger liv i fasaden. Klippans pappe rsbruk var med och finansierade 

stationshuset som byggdes i rött tegel från brukets eget tegelbruk. 

Område K , flerbostadshus utmed Klostervägen och villabebyggelse i kvarteren Radbandet, Novisen, 

Klostret och Doket.  

Inga enstaka byggnader som av Klippans kommun har pekats ut med kulturhistoriskt värde ligger inom 

50 meter från planerade åtgärder.  

 

Figur 31 Urklipp från Kulturminnesvård Klippan tätort, (Klippans kommun, 1990). 

Skydd i detaljplan 

Klippans stationshus och ett  intilliggande teknik hus väster om stationshuset är i nuvarande detaljplan 

markerade med beteckningen òq1 ï Byggnaden får inte rivas eller förvanskas ò. Nªrliggande ytor har i 

detaljplanen beteckningen òq2 ï Ny bebyggelse skall utformas med särskild hänsyn till omgivningens 

egenartò, se Figur 30.  
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Fornlämningsbild och fornlämningar 

Fornlämningsbilden i närområdet berättar  om en rik förhistoria och flera utredningar vittnar om att det 

är hög sannolikhet att ytterligare dolda lämningar under mark kan påträffas. I  närområdet  har tidigare 

legat ett flertal högar (grav) och ett flatmarksgravfält, se Figur 30. Dessa har f¬tt bedºmningen òIngen 

antikvarisk bedömning ò. Anledningen till bedºmningen ªr att flatmarksgravfªltet år 1927 undersöktes 

och togs bort av T Mårtensson och F Hansen. Högarna har fått bedömningen eftersom de är markerade 

på kartor från år 1812ï1820 samt år 1878. Vid en inventering år 1995 gick högarna inte att finna. En 

arkeologisk utredning steg 1 måste därför genomföras för att fastställa om man riskerar att stöta på dolda 

lämningar under mark.  

Nära Skånebanan finns tre fornlämningar som är kända sedan tidigare, se Tabell 4. Två av de tre kända 

lämningarna är inte synliga ovan mark och har därför bedömts ha ett litet upplevelsevärde. 

Dokumentations - och kunskapsvärdet för berörda lämningar kan trots detta vara högt. Detta är något 

som avgörs i den fortsatta arkeologiska processen enligt 2 kapitlet Kulturmiljölagen. Den tredje kända 

fornlämningen är ett vägmärke i form av en milstolpe som är synlig ovan mark. Texten på milstolpen har 

dock nästan helt vittrat bort och är idag svår att tyda. Upplevelsevärdet anses därför vara av lägre 

karaktär även för denna lämning.  

Tabell 4 Fornlämningar nära Skånebanan (Riksantikvarieämbetet 2022) (se även Figur 30)  

Lämnings-
nummer 

Lämningstyp   Beskrivning Kommentar  

L1987:125 Bytomt/ 
gårdstomt 

Tomten är övergiven, ca 
70x70 meter. Äldsta 
belägg från år 1601. 
Kallas Kärragården. 

Ansökan om intrång i fornlämning 
krävs vid närliggande exploatering. 
Berörs inte lämningen direkt sätts 
skyddsnät upp av arkeolog kring 
fornlämningen. 

L1988:9595 Vägmärke Milstolpe, 0,51 meter 
hög, 0,3ς0,4 meter bred 
(SÖ-NV), 0,15 meter 
tjock. Nästan helt 
bortvittrad text. 

Ansökan om intrång i fornlämning 
skickas in om bedömningen blir att 
milstolpen måste flyttas.  
Berörs inte lämningen direkt sätts 
skyddsnät upp av arkeolog kring 
fornlämningen. 

L1988:9573 Blästerbruks-
lämning 

Järnframställningsplats, 
ca 100x70 meter (Ö-V) 
utan synlig anläggning, 
slagg, låg teknisk 
järnframställning. 

Ansökan om intrång i fornlämning 
krävs vid närliggande exploatering. 

 

En Arkeologisk utredning steg 1 har genomförts i området  (Sydsvensk Arkeologi, 2024). Resultatet visar 

att ett flertal utredningsobjekt finns i när området, se Figur 32 och Figur 33. Västra delen är till största del 

bebyggt och hårdgjort, dessutom finns en nybyggd livsmedelsbutik , parkeringsplatser samt pågående 

ytterligare butiksbygge. I mellersta delen finns framför  allt potential till förhistoriska lämningar, bland 

annat bronsåldersgravar då det funnits ett gravfält med högar och urnor. I östra delen av området finns 

stora arealer som idag är svagt böljande utdikad åkermark, där finns potential till boplatser från framför  

allt stenålder. Där finns även tidigare registrerad fornlämning L1988:9573, en blästbrukslämning, och 

några hundra meter söder om denna påträffades rikligt av upplöjd myrmalm som indikerar att området 

varit nyttjat resursområde under järnålder -medeltid.  För de utredningsobjekt som påverkas föreslås att 

en arkeologisk utredning steg 2 görs för att klargöra om det finns fornlämningar inom objekten.  
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Figur 32 Utredningsobjekt (röda områden) enligt Arkeologisk utredning, steg 1, västra delen. I den västligaste delen 

har inga utredningsobjekt hittats. (Sydsvensk Arkeologi, 2024). 

   

Figur 33 Utredningsobjekt (röda områden) enligt Arkeologisk utredning, steg 1, östra delen. (Sydsvensk Arkeologi, 

2024). 

6.2. Inarbetade anpassningar och åtgärder 

Följande åtgärder och anpassningar har inarbetats i järnvägsplanen för att minska den negativa påverkan 

för kulturmiljön:  

¶ Hänsyn till fornlämningar och arkeologiska utredningsobjekt har tagits i samband med val av 

placering av arbetsvägar.  








































































