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7 Miljo

7.2 Miljo och halsa i transportsystemet

Transportsystemet och den tillganglighet som transportsystemet skapar ger
samhéllet stora positiva varden. Transportsystemet har ocksa pa manga séatt
betydande paverkan pa den omgivande naturen och pa manniskors halsa. Ibland
positiv, men i manga fall ar denna paverkan negativ vilket i forlangningen
innebar negativ paverkan pa samhallets mojligheter till utveckling och valfard.

Negativ miljopaverkan kommer fran trafiken pa vagar och jarnvagar samt sjofart
och flygtrafik. Den negativa paverkan pa miljé och manniskors hélsa kommer
ocksa fran transportinfrastrukturen, saval fran befintlig infrastruktur som fran
aktiviteter i form av byggande, underhall och drift.

Transportinfrastrukturen och trafiken paverkar naturmiljon genom spridning av
farliga &mnen som paverkar vatten och mark. Genom att ta yta i ansprak och
fungera som barriarer paverkas forutsattningar for flora och fauna och den
biologiska mangfalden bade pa ett negativ men dven pa ett positivt satt.
Anvandning av naturresurser och energi for infrastrukturhallning medfor
negativ paverkan i flera led, t.ex. vid brytning av ravaror, produktion och
transporter.

Transportsystemet medfor aven indirekt paverkan pa samhallet genom
paverkan och risk for paverkan av betydelsefulla ekosystemtjanster:. Till
ekosystemtjanster hor aven betydelsen landskapet och dess natur- och
kulturvarden for rekreation, turism och friluftsliv. Ekosystemtjanster har ett
ekonomiskt varde som kan vara mycket stort fér samhallet, men som inte alltid
beaktas eller undervérderas.

En fortsatt utbyggnad av transportsystemet genom nybyggnad och ombyggnad
av infrastruktur riskerar innebara att en fortsatt negativ paverkan pa landskapet
och de tjanster som natur- och kulturmiljon ger, eftersom landskapets utrymme
steg for steg forsvinner. Utifran dagens kunskap ser det ut ske en fortsatt
utbyggnad av transportinfrastrukturen vilket skulle ge en fortsatt negativ trend.
Det &r inte nodvandigtvis fallet da 6kad miljohansyn fran infrastrukturhallarens
sida kan motverka detta.

Fortsatt utbyggnad innebar aven storre resursanvandning, kan innebéra stérre
risk for paverkan av mark och vatten och kan innebara att fler utsatts for buller
och luftféroreningar. Okad utbyggnad och forbattringsatgarder ger ofta upphov
till 6kad trafik (inducerad trafik) vilket generellt sett, framférallt nér det handlar
om vagtrafik, okar negativ paverkan inom samtliga omraden. Undantag finns.
Genom ratt atgarder kan denna negativa paverkan minimeras vid ny- och
ombyggnation. Aven atgarder i befintlig infrastruktur har stor potential att
minska negativ paverkan pa miljé och halsa.

7.2.1 Miljoeffekter
Pa grund av komplexiteten kan det vara svart att forutse och bedoma effekter
och konsekvenser for miljon. Olika typer av paverkan och effekter kan beréra

! Ekosystemtjanster ar funktioner hos ekosystem som pa nagot satt gynnar manniskan genom att
uppratthalla eller forbattra manniskans valmaende. De delas upp i understddjande, reglerande,
tillgodoseende och kulturtjénster.



flera intressen. Som en miljoeffekt/miljokonsekvens rédknas har de effekter och
konsekvenser som rér omgivningen.

Vasentliga miljoeffekter och miljokonsekvenser av nybyggnads och
forbattringsprojekt ska i beskrivas i en miljékonsekvensbeskrivning.
Trafikverket har arbetssatt och handbdcker for miljokonsekvensbeskrivningar.

En miljoeffekt ar den faktiska forandringen i miljokvalitet jamfort med
forhallandena vid ett O-alternativ. Den uttrycks alltid neutralt utan vardering.
Miljokonsekvenserna ger uttryck for effekternas betydelse, positiva eller
negativa, for olika intressen. De bdr beskrivas "neutralt”, t.ex. att x
boendemiljoer eller friluftsomrade kommer att utsattas for trafikbuller, men
ocksa varderas med hansyn till intresset. Effekternas och konsekvensernas
omfattning men aven intressets innebord och tyngd véags da in. Malsattningar,
lagskydd m.m. kan ocksa vara ett stod for vardering av konsekvenser.

Vid nybyggnad och forbattring av vagar och jarnvagar ar det manga faktorer
som har betydelse for de miljoeffekter och konsekvenser som uppstar bl.a. :

e vagens/jarnvagens lokalisering och markintrang,
e vagens/jarnvagens utformning och anpassning till omgivande miljo,

o fOrutsattningarna i miljon, exempelvis antal boende, belastning av
fororeningar, natur och kulturmiljéer som ar kansliga eller sarbara m.m.

e Vilka skadeforebyggande atgarder som vidtas.

Effekter kan uppsta direkt eller indirekt, t.ex. kan en forandring av
grundvattenytan leda till en forandring av vegetationen. Effekter fran olika
verksambheter eller olika typer av effekter kan ocksa samverka och forstarka den
totala effekten vilket ar viktigt att vaga in vid bedomningar.

7.2.2 Mal och lagkrav

7.2.2.1 Transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet. Det 6vergripandemalet stods av tva huvudmal, funktionsmalet och
hansynsmalet. Funktionsmalet berdr resans eller transportens tillganglighet
medan hansynsmalet beror sakerhet, miljo och halsa.

Hansynsmalet, som ar relevant i sammanhanget, lyder:

"Transportsystemets utformning och anvandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen
uppnas och att 6kad halsa uppnas.”

Regeringen har gjort foljande preciseringar av det transportpolitiska
hansynsmalet:

"Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.”

"Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets
utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.”



Regeringen menar i sin proposition? att foljande omraden bor prioriteras i
transportsektorns miljoarbete;

« utslappen av koldioxid

e utslappen av luftféroreningar som partiklar och den internationella
sjofartens utslapp av kvaveoxider

e antalet personer som utsatts for trafikbuller
« paverkan pa biologisk mangfald

7.2.2.2 Miljokvalitetsmalen och det 6vergripande generationsmalet
Det 6vergripande malet for miljopolitiken, Riksdagens Generationsmal, ar att
till nésta generation lamna 6ver ett samhaélle dar de stora miljoproblemen i
Sverige &r l0sta, utan att orsaka 6kade milj6- och hélsoproblem utanfor Sveriges
granser. Generationsmalet har dven preciseringar. Sveriges Riksdag har dven
beslutat om 16 miljokvalitetsmal, se faktaruta nedan, och tillhérande etappmal. |
april 2012 beslutade regeringen om 13 etappmal inom omradena
luftféroreningar, farliga amnen, avfall och biologisk mangfald, vilka beskriver
nodvandiga steg pa vagen for att nd miljomalen. Generationsmalen samt 14 av
16 miljomal bedoms inte att nas till 2020.

Det finns en tydligt och utpekad koppling mellan de transportpolitiska malen
och de nationella miljokvalitetsmalen, vilket framgar i bade det 6vergripande
malet och i den senare precisionen i ovan. Transportsystemet beror ocksa de
flesta av de 16 Nationella miljokvalitetsmalen i storre eller mindre omfattning.
Trafikverket ar dock inte malansvarig myndighet for nagot av malen.
Miljomalen och etappmalen ska vara vagledande for bland annat myndigheter.
Riksdagens antagna 16 mal for miljokvaliteten i Sverige beskriver den kvalitet
och det tillstand i miljon som ar hallbara pa lang sikt. Miljokvalitetsmalen syftar
till att:

e framja manniskors hélsa

e varna den biologiska mangfalden och naturmiljon

o tatill vara kulturmiljon och de kulturhistoriska vardena
e Dbevara ekosystemens langsiktiga produktionsférmaga

e trygga en god hushallning med naturresurserna

De 16 miljokvalitetsmalen &r:

Begransad klimatpaverkan
Halten av véaxthusgaser i atmosfaren ska i enlighet med FN:s ramkonvention fér
o klimatforandringar stabiliseras pa en niva som innebar att manniskans paverkan
“ pa klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska uppnas pa ett sddant satt och i en

‘ sadan takt att den biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduktionen

sakerstélls och andra mal for hallbar utveckling inte dventyras. Sverige har till-

sammans med andra lander ett ansvar for att det globala malet kan uppnas

(riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

2 Prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter - infrastruktur for hallbar tillvaxt
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Frisk luft

Luften ska vara sa ren att manniskors hélsa samt djur, vaxter och kulturvarden inte
skadas. Inriktningen &r att miljokvalitetsmalet ska nas inom en generation
(riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

Bara naturlig forsurning

De forsurande effekterna av nedfall och markanvandning ska underskrida gransen
for vad mark och vatten tal. Nedfallet av forsurande amnen ska heller inte heller
Oka korrosionshastigheten i markforlagda tekniska material, vattenledningssystem,
arkeologiska foremal och héllristningar (riksdagens definition av
miljokvalitetsmalet).

Giftfri miljo

Forekomsten av &mnen i miljon som har skapats i eller utvunnits av samhallet ska
inte hota manniskors halsa eller den biologiska mangfalden. Halterna av
naturframmande dmnen &r nara noll och deras paverkan pad ménniskors hélsa och
ekosystemen ar forsumbar. Halterna av naturligt forekommande &mnen &r nara
bakgrundsnivaerna (riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

Skyddande ozonskikt
Ozonskiktet ska utvecklas s att det langsiktigt ger skydd mot skadlig UV-stralning
(riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

Saker stralmiljo
Manniskors halsa och den biologiska mangfalden ska skyddas mot skadliga
effekter av strélning (riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

Ingen 6vergddning

Halterna av godande amnen i mark och vatten ska inte ha nagon negativ inverkan
pa manniskors halsa, férutsattningar for biologisk mangfald eller majligheterna till
allsidig anvandning av mark och vatten (riksdagens definition av
miljokvalitetsmalet).

Levande sjoar och vattendrag

Sjoar och vattendrag ska vara ekologiskt hallbara och deras variationsrika
livsmiljoer ska bevaras. Naturlig produktionsférmaga, biologisk mangfald,
kulturmiljovarden samt landskapets ekologiska och vattenhushallande funktion ska
bevaras, samtidigt som forutséattningar for friluftsliv varnas. Inriktningen ar att
miljokvalitetsmalet ska nas inom en generation (riksdagens definition av
miljokvalitetsmalet).

Grundvatten av god kvalitet

Grundvattnet ska ge en saker och hallbar dricksvattenforsorjning samt bidra till en
god livsmiljé for vaxter och djur i sjdar och vattendrag (riksdagens definition av
miljokvalitetsmalet).
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Hav i balans samt levande kust och skargard

I Vasterhavet och Ostersjon ska ha en langsiktigt hallbar produktionsférmaga och

'L',,_T den biologiska mangfalden ska bevaras. Kust och skargard ska ha en hog grad av

biologisk méngfald, upplevelsevarden samt natur- och kulturvarden. Naringar,
rekreation och annat nyttjande av hav, kust och skargard ska bedrivas sa att en
hallbar utveckling framjas. Sarskilt vardefulla omraden ska skyddas mot ingrepp
och andra storningar. Inriktningen ar att miljokvalitetsmalet ska nas inom en
generation (riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

Myllrande vatmarker

Vatmarkernas ekologiska och vattenhushallande funktion i landskapet ska
bibehallas och vardefulla vatmarker bevaras for framtiden (riksdagens definition av
miljokvalitetsmalet).

/ Levande skogar
Skogens och skogsmarkens varde for biologisk produktion ska skyddas samtidigt
' som den biologiska mangfalden bevaras samt kulturmiljovarden och sociala
varden varnas. Inriktningen ar att miljiokvalitetsmalet ska nas inom en generation
(riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

Ett rikt odlingslandskap
=X L Odlingslandskapets och jordbruksmarkens véarde for biologisk produktion och
A livsmedelsproduktion ska skyddas samtidigt som den biologiska mangfalden och
kulturmiljovardena bevaras och stérks (riksdagens definition av
miljokvalitetsmalet).

Storslagen fjallmiljo
Fjallen ska ha en hdg grad av ursprunglighet vad galler biologisk mangfald,

upplevelsevarden samt natur- och kulturvarden. Verksamheter i fjallen ska
bedrivas med hansyn till dessa varden och sa att en hallbar utveckling framjas.
Sarskilt vardefulla omraden ska skyddas mot ingrepp och andra stérningar
(riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

God bebyggd miljo

Stader, tatorter och annan bebyggd milj6 ska utgdra en god och hélsosam livsmiljé
samt medverka till en god regional och global miljé. Natur- och kulturvéarden ska
tas tillvara och utvecklas. Byggnader och anlaggningar ska lokaliseras och
utformas pa ett miljpanpassat satt och sa att en langsiktigt god hushallning med
mark, vatten och andra resurser framjas (riksdagens definition av
miljokvalitetsmalet).

>

Ett rikt vaxt- och djurliv

Den biologiska mangfalden ska bevaras och nyttjas pa ett hallbart satt, for
nuvarande och framtida generationer. Arternas livsmiljéer och ekosystemen samt
deras funktioner och processer ska varnas. Arter ska kunna fortleva i langsiktigt
livskraftiga bestdnd med tillracklig genetisk variation. Manniskor ska ha tillgang till
en god natur- och kulturmiljé med rik biologisk mangfald, som grund for halsa,
livskvalitet och vélfard (riksdagens definition av miljokvalitetsmalet).

Illustrationer: Tobias Flygar
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7.2.2.3Miljobalken och andra lagkrav

Miljobalken (1998:808) inklusive forordningar reglerar verksamheter som
paverkar miljon. Lagkrav utgor miniminiva for Samlat planeringsunderlag
Miljo. 1 Miljobalkens allménna hansynsregler® finns allmanna principer som
bland annat kunskapskravet, forsiktighetsprincipen, basta mojliga teknik samt
produktvals- och hushallningsprincipen, vilka samtliga ska vara en sjalvklarhet i
Trafikverkets verksamhet. Miljobalken reglerar bade hansyn i
infrastrukturhallning som miljébedémning av planer.

Utover Miljobalken finns annan miljolagstiftning som berdr byggande av
infrastruktur. Dessa berdrs mer nedan under respektive miljoomrade.

7.3 Luftkvalitet och klimat

7.3.1 Inledning
Utslapp av luftfororeningar och klimatgaser fran trafiken paverkar halsa, klimat
samt natur- och kulturmilj6. Utsléapp av koldioxid ar den framsta orsaken till att
klimatet forandras. Aven andra gaser, sdsom lustgas och metan, har betydelse i
sammanhanget, dock marginell i jamforelse med koldioxid. En 6kad paverkan
pa klimatet kommer att paverka de grundlaggande forutsattningarna for livet pa
jorden, som tillgang till vatten, livsmedelsproduktion, halsa och miljo.

Vagtrafiken dominerar de lokala utslappen av luftféroreningar i tatorter, men
aven andra utslappskallor sasom smaskalig vedeldning och industriell
verksamhet kan paverka luftkvaliteten negativt. Nar det géller transportsektorn
sa kan ocksa jarnvagens partikelutslapp utgora ett problem i slutna miljoer
sasom plattformar i tunnlar. Luftféroreningarna uppkommer i férsta hand
genom avgasutslapp samt slitage fran vagbana, dack och bromsar. De
hélsoeffekter som kan uppkomma ar luftvagsbesvar, luftvagssjukdomar, cancer,
minskad syreupptagningsformaga i blodet och hjart-karlsjukdomar.
Luftféroreningarnas paverkan pa naturmiljon sker genom direkta effekter,
forsurning, 6vergdédning och marknara ozon. Kulturmiljon paverkas genom
nedbrytning av material och nedsmutsning.

7.3.2 Mal och krav

Luftkvalitet
Internationell och nationell reglering

EU:s direktiv om minskade nationella utslapp av vissa luftféroreningar
(2016/2284/EU)4 galler for alla lander i EU. | vardagligt tal brukar direktivet
kallas for takdirektivet.

EU:s Luftkvalitetsdirektiv® reglerar halter av &mnena svaveldioxid, kvavedioxid,
kvaveoxid, bly, partiklar (PM10), kolmonoxid, bensen, ozon, arsenik, nickel,
kvicksilver, kadmium och polycykliska aromatiska kolvaten.
Luftkvalitetsdirektivet &r under revidering och kommissionen foreslar en

$kap 2
4 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV (EU) 2016/2284

5 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2008/50/EG, av den 21 maj 2008
om luftkvalitet och renare luft i Europa
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016L2284
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:02008L0050-20150918

skarpning av exempelvis gransvarden for PM10. Grans- och malvardena i
direktiven har genomforts som miljokvalitetsnormer (MKN) i Sverige genom
Luftkvalitetsfoérordningen (2010:477). Miljokvalitetsnormerna kompletteras
med undre- och évre utvarderingstrosklar. (NUT och OUT). Trosklarna
bestammer omfattningen av kontrollen for en MKN som om kontrollen ska ske
genom matning, modellberékning eller objektiv skattning.

Lufkvaliteten kontrolleras dar manniskor vistas, i enlighet med
Naturvardsverkets foreskrifter om kontroll av luftkvalitet (NFS 2019:9)7. |
Naturvardsverkets Handbok Luftguiden8, uttolkas regelverket. For de flesta
reglerade luftféroreningarna ar det kommunerna som ar ansvariga for
kontrollen och rapporteringen.

I omraden dar miljokvalitetsnormerna inte foljs under ett normalt ar ska ett
atgardsprogram upprattas. Miljokvalitetsnormerna for utomhusluft galler i hela
landet och omfattar utomhusluft med undantag for arbetsplatser samt tunnlar.

Myndigheter och kommuner ansvarar for att miljokvalitetsnormerna for
utomhusluft f6ljs och ska bland annat tillampa dem vid prévning av tillstand och
vid tillsyn. De ska aven tillampas vid prévning enligt vissa andra lagar,
exempelvis plan- och bygglagen, vaglagen och lag om byggande av jarnvag samt
vid planering.

Nationella mal
Miljokvalitetsmalet Frisk Luft innebar enligt riksdagsbeslut att:

"Luften skall vara sa ren att manniskors halsa samt djur, vaxter och
kulturvarden inte skadas”

Miljokvalitetsmalet Frisk luft preciseras sa att med malet avses att halterna av
luftféroreningar inte dverskrider lagrisknivaer for cancer eller riktvarden for
skydd mot sjukdomar eller paverkan pa véxter, djur, material och kulturféremal.
De preciseringar som &r viktigast for Trafikverkets verksamhet &r:

— halten av partiklar (PMjp) inte dverstiger 15 mikrogram per
kubikmeter luft beréknat som ett arsmedelvarde eller 30 mikrogram per
kubikmeter luft berdknat som ett dygnsmedelvéarde.

— halten av kvavedioxid inte 6verstiger 20 mikrogram per kubikmeter
luft beraknat som ett arsmedelvarde eller 60 mikrogram per kubikmeter
luft berédknat som ett timmedelvarde (98-percentil)®.

7.3.2.1 Klimatpaverkan

Internationell reglering

Halten av vaxthusgaser i atmosfaren skall i enlighet med FN:s ramkonvention
for klimatforandringar stabiliseras pa en niva som innebéar att manniskans
paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig. Malet skall uppnas pa ett sddant satt
och i en sadan takt att den biologiska mangfalden bevaras,
livsmedelsproduktionen sakerstélls och andra mal for hallbar utveckling inte
aventyras. Enligt den klimatdverenskommelse som traffades i Paris i december
2015 ar ambitionen att begransa den globala temperaturdkningen till maximalt
1,5 grader over den forindustriella nivan.

6 Miljokvalitetsnormer for utomhusluft (naturvardsverket.se)

7 Edreskrifter om kontroll av luftkvalitet (naturvardsverket.se)

8 Luftguiden (naturvardsverket.se)

9 Frisk luft - Sveriges miljomal (sverigesmiljomal.se)

13


https://www.naturvardsverket.se/vagledning-och-stod/luft-och-klimat/miljokvalitetsnormer-for-utomhusluft/
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https://www.naturvardsverket.se/publikationer/0100/luftguiden-version-4/
https://www.sverigesmiljomal.se/miljomalen/frisk-luft/

I juli 2021 presenterade EU-kommissionen ett omfattande lagstiftningspaket pa
klimatomradet — "Fit for 55”. Paketet ska sakra att malen i EU:s klimatlag nas,
dvs. att nettoutslappen (utslapp minus inlagring) 2030 ar minst 55 procent lagre
an 1990 samt att unionen nar klimatneutralitet senast 2050 och darefter
negativa utslapp. EU:s klimatramverk innehaller en rad styrmedel som kommer
att fa stor paverkan pa saval transportsystemet som resten av samhallet.

Nationella mal

Det nationella miljokvalitetsmalet om begransad klimatpaverkan anger att
"halten av vaxthusgaser i atmosfaren ska i enlighet med FN:s ramkonvention for
klimatforandringar stabiliseras pa en niva som innebar att manniskans
paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig”. Enligt riksdagens antagna
klimatpolitiska ramverk ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av véaxthusgaser
senast ar 2045i, For inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU:s
handelssystem for utslappsratter) ar malet att utslappen av vaxthusgaser ska
minska med minst 70 procent senast till ar 2030 jamfoért med ar 2010.

7.3.3 Effekter och konsekvenser
7.3.3.1 Luftkvalitet

Nedan visas en schematisk bild av sambandet mellan utslapp av luftféroreningar
fran trafiken och halsoeffekter. Effekter och konsekvenser tas upp 6vergripande

i detta avsnitt medan berakning av utslapp fran vagtrafik i detalj tas upp i avsnitt
7.4 och bestamning av halter av luftféroreningar i avsnitt 7.4.2.

4 >a
. <
Halsoeffekter Exponering

>
Sambandet 0
mellan trafik och o)
hélsoeffekter Halter

<4
Sa » Vel

Trafik Utslapp

Figur 7-1. Férenklat samband mellan trafik och utsl&pp som bidrar till hégre halter,
exponering och halsoeffekter.

14



Vad galler luftkvalitet &r det exponeringen, det vill sdga halten av en férorening,
i kombination med var manniskor vistas som paverkar héalsan. Trafikens utslapp
ar ofta storre vid stora befolkningscentrum, och i kvartersbebyggelse blandas
luften om langsamt. Emissioiner fran trafiken beror ocksa pa korforhallanden
och andelen fordon som nyss har startat, dd motor och avgasreningen inte natt
upp i optimal arbetstemperatur. Det finns aven andra kallor till luftféroreningar
som ibland kan vara de dominerande. Nar utslappen, fran trafiken minskar ar
det darfor inte sékert att halterna i luften minskar i samma grad pa platser dar
manga bor och vistas. For att uppskatta antalet exponerade behovs exempelvis
befolkningsdata.

For overgripande information om luftféroreningarnas effekter se
Naturvardsverkets hemida.

7.3.4 Emissionsfaktorer for vag
Emissionsfaktorer konverterar trafikarbete till utslappsmangd per aktivitet, t.ex.
gram utslapp per fordonskilometer (g/fkm) eller per personkilometer (g/pkm).

7.3.4.1 Avgasemissioner

For samtliga avgasrelaterade emissioner fran vagtrafik anvander Trafikverket
emissionsfaktorer som bygger pa den sa kallade HBEFA-modellen®2. Till
basprognos 2024 &r det i huvudsak HBEFA version 4.2 som anvants. HBEFA
anvands pa olika satt i processen med effektsamband, dels for berakningen av
korkostnad som utgér indata till Sampers och Samgods och dels som indata till
ASEK och de samhallsekonomiska verktygen Samkalk och EVA. HBEFA
anvands ocksa i andra sammanhang, exempelvis den nationella
klimatrapporteringen och luftkvalitetsmodellerna SIMAIR och
emissionsmodellen Nortripl3. 14. Bransleférbrukningen och
emissionsfaktorerna ar aggregerade pa olika satt i de olika
tillampningsomradena. Hur HBEFA tillampas i de samhéllsekonomiska
verktygen beskrivs ndrmare i kap 7.2.8.

Emissionsfaktorer for avgaser och bransleforbrukning skiljer sig mellan
fordonstyper, vagtyper, hastigheter, trafiktillstand, drivmedelssammansattning
etc. Emissionsfaktorerna paverkas darmed av vilka forutsattningar som antas
gallande fordonsflotta och drivmedel. | Basprognos 2024 ar forutsattningarna
att klimatmalet for 2045 nas genom elektrifiering och fornybara drivmedel. |
prognosforutsattningarna antas att vag- och bantrafik kommer na nollutslapp
2045 medan transporter med sjo- och luftfart kommer na noll mot mitten av
seklet. FOr mer information om forutsattningarna hanvisas till Basprognos 2024
med tillhérande underlags-PM.

11 Luftfororeningar och dess effekter (naturvardsverket.se)

12 HBEFA (Handbook of Emission Factors for Road Transport) &r en modell for att berakna
utslapp fran véagtrafiken som finansieras av ansvariga myndigheter i Tyskland, Schweiz,
Osterrike, Sverige, Norge och Frankrike saval som av JRC (EU kommissionens gemensamma
forskningscenter).

13 NORTRIP model development and documentation: NOn-exhaust Road TRaffic Induced
Particle emission modelling. - NILU

14 SIMAIR | SMHI
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7.3.4.2 Slitageemissioner

Emissionsfaktorer for slitagepartiklar beror bade pa direkta slitageemissioner
och emissioner av uppvirvlade slitagepartiklar. Emissioner av PM10 paverkas av
bade vader och trafik. Vid sno- eller istackta vagar genereras fa partiklar. Under
fuktiga perioder bildas partiklar, men vattnet binder dem mestadels till vagen.
Torrare forhallanden resulterar i hogre partikelutslapp da partiklar da virvlar
upp. Trafikparametrar som fordonens antal, hastighet, vikt, dacktyp paverkar
bade direktemissioner och mangden damm pa vagbanan. Uppvirvlade
slitagepartiklar beror p4 dammdepan, paverkad av tidigare vader och trafik samt
aktuella forhallanden. Stora fordon virvlar vid torr vagbana upp mer PM10 an
sma fordon, givet samma dammdepa.

Modellen NORTRIP har tillampats for att berdkna emissionsfaktorn fér PM10-
slitagepartiklar och understka dess variation over Sverige, med hansyn till
skillnader i klimat samt skillnader i hastighet, dubbdéacksandel och fordonstyp
(tunga eller latta fordon). Den totala emissionsfaktorn, som inkluderar
direktutslapp och uppvirvlat PM10 fran vag, dack, broms och salt, presenteras
som ett arsmedelvarde for en standardiserad vag med en specifik
sammansattning av fordon.®

For att erhalla landsomfattande emissionsfaktorer for hela Sverige har
resultaten fran modelleringen ovan viktats med hansyn till variationer i
hastighet, dubbdacksandel, (fordonstathet) fordonsmangd och
fordonskategorier (tunga eller latta fordon). De viktade vardena presenteras i
tabell 7-1 nedan.

7.3.4.3 Aggregerade emissionsfaktorer

I tabell 7-1 nedan redovisas aggregerade emissionsfaktorer ar 2019, 2045 samt
2065 for Basprognos 2024. Avgasemissionerna utgar fran ett tank to wheel-
perspektiv, dvs. enbart utslapp av emissioner vid avgasroret ingar. Dock
inkluderas bade fossila och biogena utslapp av koldioxid, vilket har att géra med
ASEKSs metodik for vardering av emissioner (las mer i ASEK-rapporten). Till
verktyget EVA anvands mer disaggregerade varden an de som redovisas nedan?s,
I och med att det ar stora osakerheter i bedémningen av framtida
emissionsfaktorer for slitage antas samma emissioner for 2045 och 2065 som
for 2019.

15 Berakningar med NORTRIP-modellen for att uppskatta emissionsfaktorer for PM10-
slitagepartiklar for svenska forhallanden, Magnuz Engardt och Michael Norman, SLB35:2023.

16 Dessa emissionsfaktorer finns att tillgd genom kontakt med verktygsansvarig for HBEFA-
modellen, se Trafikverkets hemsida for kontaktuppgifter.
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Tabell 0-1 Emissionsfaktorer vag 2019 samt 2045 och 2065 enligt forutsattningar
till basprognos 2024.

biogena)

Emissionsfaktorer Emissionsfaktorer, ar Prognos, Prognos

for vagtrafik, gram 2019 emissionsfaktorer ar emissionsfaktorer ar
per fordonskm 2045 2065
PERSONBIL alla Landsbygd | Stadstrafik | Landsbygd | Stadstrafik | Landsbygd | Stadstrafik
drivmedel

NOx (Kvéaveoxider) 0,35 0,39 0,0040 0,0057 (0] 0
Avgaspartiklar 0,0023 0,0027 0,0004 0,0005 (0] 0
Slitagepartiklar 0,13 0,11 0,13 0,11 0,13 0,11
CO: (fossila & 173 187 7 7 (0] 0

PERSONBIL bensin

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

biogena)

NOx (Kvéaveoxider) 0,1258 0,1965 0,0509 0,0941 0,0509 0,0941
Avgaspartiklar 0,0017 0,0011 0,0011 0,0008 0,0011 0,0008
Slitagepartiklar 0,13 0,11 0,13 0,11 0,13 0,11
CO2 (fossila & 171 190 134 158 0] 0

PERSONBIL diesel

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

biogena)

NOx (Kvaveoxider) 0,6170 0,6352 0,2112 0,2511 0,0509 0,0941
Avgaspartiklar 0,0031 0,0045 0,0009 0,0015 0,0011 0,0008
Slitagepartiklar 0,13 0,11 0,13 0,11 0,13 0,11
CO:z (fossila & 179 190 171 185 0 0

LASTBIL utan slap

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

biogena)

NOx (Kvéaveoxider) 2,1126 2,7422 0,1665 0,1699 0 0
Avgaspartiklar 0,0380 0,0409 0,0007 0,0008 0] 0
Slitagepartiklar 0,38 0,36 0,38 0,36 0,38 0,36
CO: (fossila & 634 642 85 87 0 0

LASTBIL med slap

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

Landsbygd | Stadstrafik

biogena)

NOx (Kvéaveoxider) 1,8230 2,8368 0,2675 0,2057 0 0
Avgaspartiklar 0,0138 0,0407 0,0012 0,0014 0] 0
Slitagepartiklar 0,38 0,36 0,38 0,36 0,38 0,36
CO: (fossila & 958 1062 157 172 0 0

Liknande information som i tabell 7-1 uppdateras arligen med nya statistikar
och redovisas pa Trafikverkets hemsida under hemsidan for HBEFA?°. Pa denna
sida redovisas fler emissioner (HC, SO2 och CO) samt &ven CO2-utslapp ur ett
livscykelperspektiv (dvs. inklusive utslapp fran produktion och distribution av
drivmedel och el). Dessa emissionsfaktorer kan vara anvandbara vid kortsiktiga
analyser som gors utanfor ramen for atgardsplanering/nationell plan i och med
att man da kan vara i behov av senaste tillgangliga statistikaret.

19 Emissionsberakningsmodellen HBEFA - Bransch (trafikverket.se)
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7.3.5 Emissionsfaktorer for jarnvag
De emissionsfaktorer som rekommenderas for jarnvag bygger pa de normer for
utslapp fran mobila maskiner som finns i EU direktiv 1997/68/EG samt
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2016/1628. De specifika
utslappen fran dieseldrivna motorvagnar och lok beror pa vilken avgasklass
motorn uppfyller. Motorer som placerats pa marknaden tidigare och som inte
uppfyller EU-kraven rédknas som oreglerade. En styrka med ndmnda
emissionsfaktorer &r att de ar differentierade, vilket ar en tillgang bl.a. vid
prissattning av externa effekter, samt att de genomsnittliga vardena enkelt kan
uppdateras i takt med att den svenska fordonsparken forandras. En svaghet ar
att de ar gransvarden och inte visar de genomsnittliga utslappen fran motorer
inom varje klass.

I 2 nedan redovisas de utslappsnivaer som galler for motorer i dieseldrivna
motorvagnar och lok samt en uppskattning av typiska utslapp fran oreglerade
motorer och bransleférbrukning enligt en teknisk granskning av ovan namnda
direktiv utford av Joint Research Center (2008). Endast de &mnen som ingar i
Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyler redovisas hér.

Observera att det for partiklar endast ar avgaspartiklar som ingar, i och med att
vi annu inte har tillrackligt mycket kunskap om slitagepartiklar fran jarnvag.
Utslappen av slitagepartiklar fran jarnvagstrafiken till luft bestar mest av
metallpartiklar som frigors vid slitage pa réls, kontaktledning, hjul och bromsar.
Matningar visar att halterna av partiklar inte dverskrider EU:s
miljokvalitetsnorm i jarnvagsmiljéer utomhus. I tunnlar eller stationer under
jord, till exempel pa Arlanda C, &r koncentrationen av partiklar daremot hogre
men dar galler inte miljokvalitetsnormerna utan projektspecifika riktvarden.

Pa samma satt som for vagtrafiken ar utgangspunkten i basprognos 2024 att
klimatmalet for 2045. Vad galler bantrafiken antas att all kvarstaende
bransledrift 2045 utgors av fornybara drivmedel och att de fossila utslappen
2045 déarmed ar noll. Daremot redovisas i ASEK och de samhallsekonomsiska
verktygen bade de fossila och biogena utslappen fran avgasroret, vilket innebéar
att det i tabell nedan kvarstar biogena utslapp dven 2045 och 2065. Liksom for
vagtrafiken avser emissionsfaktorn utslapp vid avgasroret och inte utslapp ur ett
livscykelperspektiv. Bransleforbrukningen for steg V antas vara samma som for
steg 111B.

Tabell 0-2 Emissionsfaktorer uttryckta i g/l diesel

Utslapp lok NOx PMaygas CO: (fossila & biogena)
Oreglerat 51,4 1,2 2540
Steg lll A 23,8 0,8 2540
Steg Il B och V 14,6 0,1 2540

Utslapp motorvagn

Oreglerat 32,6 1,9 2540
Steg lll A 13,8 0,8 2540
Steg lll B 7,6 0,1 2540
Steg V 7,6 0,1 2540
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For att berdkna emissioner i samhéllsekonomiska modeller som exempelvis
Samkalk och Bansek kravs emissionsfaktorer uttryckta pa annat satt. For
bimodala persontag beraknas en genomsnittlig emissionsfaktor (g/tkm) for
samtliga typer av fordon och kérforhallanden. I beréakningen anvands en
basfaktor (a) samt en tillaggsfaktor (b) for tdg 6ver 150 personer som adderar
emissionerna i proportion till tgstorleken (EF=a+bx dar x ar antal platser 6ver
150). | Samkalk benamns dessa som "fasta EF” (a) respektive "marginella EF”
(b). For berakning av godstrafikens emissioner anvands emissionsfaktorer dels
for linjedrift (g/ntkm) och dels for vaxling (g/véxlingstimme). Ovanstaende
emissionsfaktorer har darmed raknats om med hjalp av uppgifter om
bransleforbrukning hamtade fran IVL (2005). Dessa visas i tabellen nedan.

For berakning av emissionsfaktorer for en genomsnittlig dieseldriven motorvagn
respektive lok kravs aven kunskap om hur trafikarbetet ar fordelat mellan
fordon med olika motorklass, se tabell 7-3 "Viktning avgasklass nedan”.
Andelarna for ar 2019 bygger pa uppgifter utifran inbetalda emissionsavgifter
till Trafikverket. Andelarna for ar 2045 ar en bedomning gjord utifran
fordonsteknisk livslangd och utbytestakt samt de olika avgasstegens
inforandear.

Tabell 0-3 Viktning avgasklass for lok och motorvagn 2019 och 2045

Viktning avgasklass genomsnitt | Ar 2019 Ar 2045
Lok Andel Andel
Oreglerade 55% 0%
Steg 1A 5% 0%
Steg IlIB och V 40% 100%
Motorvagn

Oreglerade 45% 0%
Steg A 30% 0%
Steg IIIB 25% 30%
Steg V 0% 70%

Utifran ovanstaende berakningsforutsattningar fas emissionsfaktorer uttryckta i
gram per bruttotonkilometer fér motorvagnar. Med uppgifter om vikt fér minsta
tag (110 ton) och vikt for extra plats (0,73 ton) enligt ASEK 8 kan darefter
emissionsfaktorer i gram per tagkilometer samt gram per platskilometer
berdknas. Dessa visas i tabellen nedan. Vardena i tabellen bygger pa vikter for
prognostagtypen bimodala tdg med forbranningsmotor. Finns mer exakta
uppgifter om tagvikt for just den tagtyp analysen avser kan dessa anvandas for
att berdkna mer specifika emissionsfaktorer.
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Tabell 0-4 Emissionsfaktorer for bimodala tag med férbranningsmotor uttrykta i
g/tkm samt g/pkm

Emissionsfaktorer bimodala tag med forbranningsmotor g/tkm samt g/pkm

NOXx PMayg | CO2 Enhet

as
Minsta tag ("Fasta EF”) 2019 254 1,37 3115 g/tkm
Extra platser ("Marginella EF”) 2019 0,17 0,009 | 20,77 g/pkm
Minsta tag ("Fasta EF”) 2045 9,32 0,08 3115 g/tkm
Extra platser ("Marginella EF”) 2045 0,06 0,001 | 20,77 g/pkm

7.3.6 Emissionsfaktorer for luftfart

Emissionsfaktorerna for flygtrafik beror pa vilken flygplanstyp, vilken
flygstracka och andra forhallanden runt flygningen som berékningarna baseras
pa. For basprognos 2024 anvands underlag enligt tabell 7-5. Utgangspunkten ar
utslapp for ett 19-sitsigt flygplan som sedan raknas om till aktuell flygplanstyp
for den specifika analys som gors. Totala koldioxidutslapp inkluderar precis som
for vagtrafik och bantrafik bade fossila och biogena utslapp, vilket anvands i
kalkylverktyg for att vardera klimatrelaterade effekter. Liksom for 6vriga
trafikslag antas ocksa héar en effektivisering 6ver tid.

| prognosforutsattningarna antas att luftfarten kommer nd mot noll mot mitten
av seklet, i linje med EUs klimatmal for 2050. Av detta skal minskar de fossila
utslappen kraftigt mot 2045. F6r mer information om férutsattningarna
hanvisas till Basprognos 2024 med tillhérande underlagsPM.

For flyget tillkommer ocksa den sa kallade hoghojdseffekten som uppstar
tillfoljd av utslapp av vattenanga och kvaveoxider pa hog hojd samt paverkan
fran kondensstrimmor. | Basprognos 2024 anvéands 1,3, se vidare ASEK-
rapporten.

Tabell 0-5. Grundantagande om emissionsfaktorer for Samkalk

Gram/fordonskm minsta Gram/inkrementell sittplatskm
flygplan (19 sittplatser)
2019 2045 2019 2045
CO; - motorutslapp, fossila och 4628 3 564 131 101
biogena
varav fossila utslapp 4628 1157 131 33
CO2— hdghojdseffekt* 1388 1069 39 30
CO; - totalt 6 016 4633 170 131
NOx 7,38 7,38 0,57 0,57

*QObservera att hoghojdseffekten egentligen ar utslapp av framforallt vattenanga
och kvaveoxider pa hog hojd men anges har i form av CO2-ekvivalenter.
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7.3.7 Emissionsfaktorer for sjofart
Under 2019-2020 har data 6ver emissionsfaktorer och lastfaktorer
(fyllnadsgrader) for sjofarten tagits fram av M4Traffic inom ramen for projekt
som finansierats av Trafikverket. De rekommenderade emissionsfaktorerna och
lastfaktorerna ar hamtade ur foljande PM och rapporter, som finns publicerade i
Dokumentarkiv pa Trafikverkets externa hemsida:
e Md4Traffic (2020), Emissionsfaktorer Ammoniak, Version 1.0 —
Slutversion, 2020-03-31
e M4 Traffic (2019), Emisisonsfaktorer for sjofart och inlandsjo6fart,
Version 1.0 — Slutversion, 2019-08-31.
e M4 Traffic (2019), Fyllnadsgradre sjofart, Version 1,0 — Slutrapport.
2019-09-27

Kartlaggningen av fyllnadsgrader har utgatt fran olika fartygstyper definierade i
ASEK. Fyllnadsgrader spelar en viktig roll for att inte under- eller 6verskatta
nyttor till foljd av olika sjofartsrelaterade investeringsforslag och
farledsutbyggnader nar samhallsekonomiska kalkyler utférs.

De emissionsfaktorer for sjofart som ska tillampas (ASEK 8.0) ar de som visas
nedanstaende tabell. | prognosforutsattningarna antas att sjéfarten kommer na
mot noll mot mitten av seklet, i linje med EUs klimatmal for 2050. Av detta skal
minskar de fossila utslappen kraftigt mot 2045. F6r mer information om
forutsattningarna hanvisas till Basprognos 2024 med tillhérande underlagsPM.

Tabell 0-6 Genomsnittliga emissionsfaktorer for sjofart, gram/kg bransle

2019 2045
MDO/MGO
CO; (fossila och biogena) 3206 3206
CO; (fossila) 3206 802
CO; (biogena) 0 2 260
Partiklar (PMavgas) 1,0 1,0
NOx 0 -10 tusen dwt 71,7 24,9
NOy 10 - 25 tusen dwt 79,2 27,7
NOxy 25 - 50 tusen dwt 86,0 30,3
NOx 50 - 100 tusen dwt 87,7 30,9
NOyx > 100 tusen dwt 88,0 31,0
Ammoniak, framdrivning 0,02 0,02
Ammoniak, katalysatorrening 0,37 0,37
Diesel (IVV)
CO; (fossila och biogena) 3175 3175
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CO- (fossila) 3175 794
CO; (biogena) 0 2238
Partiklar (PMavgas) 0,5 0,15
NOx (Kvaveoxider) 11,6 2,0
Ammoniak, framdrivning 0,01 0,01
Ammoniak, katalysatorrening 0,00 0,00

De lastfaktorer (fyllnadsgrader) for sjéfart som tillampas i ASEK 8.0 ar de som

visas i nedanstéende tabell.

7.4 Berakning av avgasutslapp fran vagtrafik med HBEFA-

modellen

Tillampning av HBEFA i Trafikverkets samhallsekonomiska

verktyg

Trafikverket har stegvis gatt fran att berakna samtliga avgasemissioner och

bréansleférbrukning i berdkningsmodellen VETO till att fran och med 2020

basera berakningarna pa den europeiska emissionsmodellen HBEFA. | detta
avsnitt beskrivs hur emissionsfaktorer fran HBEFA tillampas och
implementeras i framforallt verktyget EVA. Eftersom antalet emissionsfaktorer
ar mycket stort (flera tusen faktorer) ar det inte meningsfullt att redovisa dessa
har. Aktuella emissionsfaktorer gar att ta del av genom att vanda sig till

verktygsforvaltaren for HBEFA.

I HBEFA berédknas emissioner for diskreta trafiksituationer beroende pa vagtyp,
hastighetsgrans och trafikbelastning, se Fel! Hittar inte referenskalla.

nedan.
Speed Limit [kmih]
Aren Road type Levels of sendce J0 | 40 | 50 | 60 | 7O | 8O0 | SO | 900 110 ) 120 | 130 {>130
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Distributon! Secondany|sinuous)
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Local/Collector
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Access-residential

5 levels ol sevice

Figur 2 schematisk beskrivning av trafiksituationer

Emissionerna beraknas for bade lank och korsning tillsammans, dér inverkan av
korsning forutsatts vara representativa for varje vagtyp. | de emissionsfaktorer

som anvands i EVA fran och med basprognos 2024 ar kallstartsutslappen

inkluderade i de totala emissionsfaktorerna och redovisas darmed inte separat.
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For att klassa vagnéatet enligt HBEFA utifran NVDB anvands Gversattnings-
nycklar baserade pa kombinationer av vaghallare, omrade, skyltad hastighet och
funktionell vagklass, vagtyp. Exempel ges nedan for ett antal vagtyper for
statliga vagar pa landsbygd.

Tabell 7-8. Exempel pa 6versattningsnycklar mellan NVDB och HBEFA-vagklassningar

Vagtyp Vagty 41 klass_181 Funktionell vagklass 5 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 1000
Motorvag 1 0 Europavég 15003 15003| 13005 | 12006 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012 | 11011
Motorvag 1 1 Nationell stamvég som inte &r europavag/Riksvag 15003| 15003| 13005 | 12006 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012 | 11011
Motorvag 1 2 Riksvag som inte &r nationell stamvag/Primér lansvag| 15003| 15003| 13005 | 12006 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motorvig 1 3 Primar lansvag (Vagnr 100-499) 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motorvig 1 4 Sekundar lansvag 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motorvig 1 5 Tertiar lansvag 15003 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motor-trafikled 2 0 Europavég 15003 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motor-trafikled 2 1 Nationell stamvag som inte ar europavag/Riksvag 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 11008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motor-trafikled 2 2 Riksvag som inte &r nationell stamvag/Primér lansvag| 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motor-trafikled 2 3 Primar lansvag (Vagnr 100-499) 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 13008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motor-trafikled 2 4 Sekundar lansvag 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 13008 | 11009 | 11010 | 11011 | 11012
Motor-trafikled métesfri 3 0 Europavag 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 12010 | 12010 | 11211 | 11012
Motor-trafikled métesfri 3 1 Nationell stamvag som inte ar europavag/Riksvag 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 12010 | 12010 | 11211 | 11012
Motor-trafikled motesfri 3 2 Riksvég som inte &r nationell stamvég/Primar lansvég| 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 12010 | 12010 | 11211 | 11012
Motor-trafikled motesfri 3 3 Primér lansvag (Vagnr 100-499) 15003 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 12010 | 11010 | 11211 | 11012
Motor-trafikled métesfri 3 4 Sekundar lansvég 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 12010 | 12010 | 11211 | 11012
Motor-trafikled motesfri 3 8 okénd 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 12010 | 12010 | 11211 | 11012
Motor-trafikled motesfri 3 9 okénd 15003| 15003| 13005 | 13005 | 12006 | 12006 | 12007 | 12008 | 12010 | 12010 | 11211 | 11012

Belastningen pa timniva for varje vagklass delas i fem trafikflodesklasser (level
of service), se Figur 3, nedan. Vid implementering i EVA har endast
trafikflodesklass 1-4 implementerats i och med att den femte vagklassen valdigt
sallan ar relevant fér den typen av analys som gors med EVA-modellen.

Hastighet (km/h)
A

2 Latt stort
1 Fritt flode flode

A\ A
A
———r’—_'/

—
} 3 Stort flode nara kapacitetsgransen
_ Flode
]
T

»

L Y A
5 Kraftig 4 Stort flode med

kf'ib“d“i“g med yshildning och stopp
langa och/eller

frekventa
stopp

(fordon/tim*korfalt)

Figur 3, trafikflodesklasser i HBEFA

Tabell 2. Trafikflédesklasser enligt HBEFA

Fritt flode ("free Trafiken flyter utan att hastighet, accelerationer och
flow™) inbromsningar paverkas av annan trafik. Daremot
paverkas fordonen pa normalt sétt av vagtypens
karaktaristika och hastighetsgrans. Dvs det
forekommer variationer i hastighet aven i fritt flode
exempelvis av korsningar, kurvor, etc.
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Latt stort flode Trafiken flyter fortfarande relativt ostort men

("heavy traffic”) hastigheten paverkas i viss grad av att det finns tatare
trafik pa vagen. Medelhastigheten ar nagot lagre
(kanske ett par km/h).

Stort flode nara Trafikflodet &r omkring det stérsta som vagtypen kan

kapacitetsgransen slappa igenom (kapacitetsgransen). Hastigheten ar nu

("saturated”) betydligt lagre &n fritt floden men hastigheten &r

fortfarande ganska jaAmn. Trafiken flyter typiskt med
lag och jamn hastighet och andelen stopp ar
fortfarande 1ag aven om de kan forekomma.

Stort flode med Trafiken kor i 1ag hastighet med ett eller flera stopp.
kobildning och stopp | Koer byggs upp bakat.
("stop and go”)

Kraftig kébildning Karaktariseras av stor andel stillastaende trafik med lag
med langa och/eller | hastighet mellan stoppen.
frekventa stopp

("heavy stop and go™).

For en given vag kommer trafiken under arets timmar att fordelas 6ver de olika
belastningsfallen. Vid mattlig trafik kommer samtliga timmar att tillhora
belastningsfallet free flow. Vid 6kande trafik kommer allt fler timmar ga over till
de hogre belastningsfallen. Det kommer dock alltid att finnas timmar som har
free flow. FOr att berédkna belastningen och resulterande emissioner kan man
berdkna trafiken med tidsvariationskurvor och jamfora trafiken for varje enskild
timma med belastningsfallen. Denna metod &ar lamplig vid
luftkvalitetsberakningar da man vill koppla emissionerna under en enskild timma
med de meteorologiska forhallandena. | EVA ar vi intresserade av
arsmedelemissionen och behdver bara veta fordelningen mellan de olika
belastningsfallen. Vi kan da istéllet anvanda oss av rangkurvorsom beskriver
trafikens variation 6ver aret, indelat i sa kallade ranger. | kapitel 3 i
effektkatalogen redovisas olika rangkurvor.

Vi bérjar med att rakna ut timflédet per riktning, rang och fordonstyp. De olika variablerna
som anvands for berakning av emissionsfaktor listas i tabellen nedan.

Tabell 3 Berakningsvariabler

Variabel forklaring

ADT Arsdygnstrafik

FRzx Andel trafik i riktning z for rang x

Ay Andel av ADT for fordonstyp y

FQxy Timfloéde % av ADT for rang x, fordonstyp y
Qxyz Timflode for rang x, fordonstyp y och riktning z
Bx Belastningsgrans for belastningsfall x

Efx Emissionsfaktor for rang x

AQy; Andel trafik i rang z for fordonstyp y
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Timflodet fér rang x, fordonstyp y och riktning z beréknas enligt

Q.. =ADT-FR,-A, -FQ,

Totala timflodet for rang x och riktning z blir da

sz = ZQxyz

Genomsnittlig emissionsfaktorn beréknas pa samma sétt for varje enskild rang,
riktning och fordonstyp

B
sz < HzeaVy Efxyz = Ef

yFree—flow

B eav
(Efyheavy_ EfyFre& flow) ’ (sz — y)

BHeavy + BSatu rated 2
Q,, < . Ef,, =Ef +
2 yz yFree—flow B + B B
Heavy Saturated  —Heavy
2 2
B +B
Heavy Saturated
Q BSaturated + BStopandgo Ef Ef (Ef ySaturated Ef yHeavy) ' (sz - 2 )
: = +
Xz Xyz yHeavy
2 BSaturated + BStopandgo_ BHeavy + BSaturated
2 2

BsaturatedtBstopandgo
(EfyStopandgo_EfySaturated)'(sz 2 )

BsaturatedtBStopandgo
BStopandgo 2

sz < BStopandgc: Efxyz = EfySaturated +

sz 2 BStopandgc: Ef,y. = Ef

Xyz yStopandgc

Arsmedelemissionsfaktorn for riktning x och fordonstyp y fas sedan genom att vikta ihop
emissionsfaktorerna for de olika rangerna

max

Ef,, = Zl AQ,,-Ef ./ AQ,

Tillampning av HBEFA for hastighetssamband (t.ex. i RHA-
verktyget och EVA)
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Som namnts ovan baseras HBEFAs emissionsfaktorer pa ett typiskt kdrmonster
for respektive vagtyp och trafiksituation. Utslappen beraknas for bade lank och
korsning tillsammans, dér inverkan av korsning forutsatts vara representativa
for varje vagtyp. Eftersom vagtyper med hastighetsgrans under ca 70 km/h
innehaller en stérre andel stopp och hagre frekvens av hastighetsforandringar
kommer emissionsfaktorerna bli hogre ju lagre hastigheten blir.

I vissa fall vill man dock kunna isolera effekten av enbart hastighetsférandringar
pa en i 6vrigt oforandrad vag. | dessa fall ar det missvisande att direkt utga fran
HBEFAs emissionsfaktorer for olika vagtyper eftersom egenskaper som andel
stopp och antal accelerationer inte nodvandigtvis paverkas speciellt mycket av
en hastighetsforandring i sig (genom exempelvis inforande av ATK). Tvartom
blir kérningen sannolikt ofta jamnare da man foljer hastighetsbegransningen,
vilket skulle innebara lagre emissionsfaktorer vid lagre hastighet.

For dessa tillampningsomraden har ett hastighetssamband tagits fram enligt
figur nedan, ett for tatort och ett for landsvag. Hastighetssambandet baseras pa
modellen PHEM, som ocksa ar grundkalla till emissionsfaktorerna som anvands
i HBEFA. Genom att anvanda PHEM gar det att rensa bort effekter av forandrat
kormonster och pa sa satt isolera effekten av en hastighetsforandring i sig.?
Hastighetssambanden anvands for analys av ATK i EVA samt i verktyget
Regionala hastighetsanalyser (RHA).

Latta fordon
160

140 /
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km/h

e | andsbygd Tétort

Figur 4. Hastighetssamband for CO2 for tatort respektive landsbygd for latta
fordon ar 2028 enligt forutsattningar i basprognos 2024.

23 Berakningen har gjorts av IVVL under 2023 baserat pa modellering i PHEM-modellen.
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Figur 5 Hastighetssamband for CO2 for tatort respektive landsbygd for lastbil
utan slap ar 2028 enligt forutsattningar i basprognos 2024.
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Figur 6 Hastighetssamband for CO2 for tatort respektive landsbygd for lastbil
utan slap ar 2028 enligt forutsattningar i basprognos 2024.

Koldioxideffekter ATK

En modell (bilaga 7.2) har tagits fram for att berédkna koldioxideffekter av nya
ATK som sétts upp under ett ar. Modellen anvander information fran befintliga
ATK for att fa fram en genomsnittlig fordelning av kameror pa respektive
strackor med olika hastigheter samt en fordelning av trafikarbete pa tunga och
latta fordon. Informationen om befintliga ATK réaknas om till medelvarden som
antas galla for nya ATK. Emissionsfaktorer for utslapp fran fordon, fordelat per
drivmedel, hamtas fran Effektkatalogen (se avsnitt 7.2.4.3). Effektsamband for
hastighetsminskning tack vare ATK hamtas fran modellen Trafikverket-EVA och
effektsamband for en kameras influensomrade hamtas fran Effektkatalogen.
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7.4.1 Berakning av slitagepartiklar fran vagtrafik

I vagomradet finns partiklar med olika ursprung, t ex partiklar fran omgivande
markomraden och industrier, men ocksa fran vagtrafiken och fran vagens drift
och underhall pa vinter, t ex i form av sandningssand. Vagtrafikens bidrag till
halter partiklar i utomhusluften ar vasentligt. En dominerande del av dessa
partiklar (matt som massan av inandningsbara partiklar, PMig) i vagnara miljoer
kommer fran slitage och uppvirvling av partiklar som skapats av interaktionen
mellan fordonsdubbdéck och vagbelaggning under vinterhalvaret.

Huvuddelen av massan for inandningsbara slitagepartiklarna finns i
storleksfraktionen fran 0,5 um och storre, upp till 10 um.

Produktionen av slitagepartiklar bestdms bland annat av foljande faktorer:

dubbdacksandel,

stenmaterialet slitstyrka och stérsta stenstorlek,
fordonshastighet

vaderforhallanden

For detaljerade modelleringar av icke-avgasemissioner for exempelvis
driftatgarder kan NORTRIP-modellen anvéndas. Dar kan emissioner av PM10
beraknas med avseende pa dubbdacksandel, belaggningstyp och aktiviteter pa
vagdrift och underhall s som dammbindning och sandning. Dér tas dven
hansyn till vaderforhallanden som till stor del paverkar slitatget.

For en grov uppskattning av emissionen av PM;o kan sambandet mellan totalt
beléggningsslitage och emissionen av inandningsbara partiklar anvandas.
Metoden beskrivs i PMyo i Trafikverkets rad for val av belaggning med héansyn
till miljo. De exakta kvantitativa sambanden mellan PM10-halterna langs
véagarna och olika faktorer sdsom stenmaterial, maximal stenstorlek, stenhalt
och fordonshastighet ar dock inte sékerstéllda. Klart ar dock att storre slitage
leder till 6kad generering av partiklar.

Da dubbdéck anvands ar stenmaterialets kvalitet (slitstyrka), stenhalten och
stenstorleken de viktigaste parametrarna.

Schablonmassigt antas att ca 5 procent av det totala slitaget (den bortslitna
méangden) blir PMyo (Gustafsson & Johansson, 2012). Méatningar med
vagprovmaskinen pa VT har ocksa visat att PMio emissionen beror av storsta
stenstorleken pa sa sétt att det blir hogre emission for mindre storsta stenstorlek
i belaggningen.

Dubbdacksslitaget fran belaggningstyper kan mycket 6vergripande beraknas
med hjalp av VTIs sammanstalining av omréakningsfaktorer for dubb-
dacksslitage som framgar av Tabell 0-4 och dubbdacksandel framgar av Tabell
7-9.

Foljande formel kan anvandas for att berédkna emission av PMyo partiklar per
genomsnittligt fordon.

Ermio = DD/100 * 3,4 * 1000 * Ppm10/100 * RS
dar

Ermio = Emission av PMyo i milligram per fordonskilometer
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DD = Dubbdéackfrekvens i % raknat pa heldr (dubbdacksandel for vintern finns i
Tabell 0-5 och multipliceras med dubbdéckssasongens del av aret ex 5,2/12 for
att fa dubbdacksfrekvensen)

Pemio = Procentuell andel av bortsliten méangd (séatts till 5 % har)
RS = Relativt slitage (tas fran Tabell 0-4)

Dubbdacksandelen varierar over landet och ar hégst i norr och lagst i soder .
Dubbrakning utford i Stockholmsomradet visar att dubbanvandningen normalt
borjar i oktober-november och avslutas i mitten av maj. En 6verslagsberékning
fran méatningar i Stockholmsomradet visar att trafikarbetet med
dubbanvandning motsvarar 5,2 manader med maximal dubbanvandning for
regionen. Statistik éver maximal dubbanvandning for Trafikverkets olika
regioner tas arligen fram av Dacksbranschens Informationsrad "Undersdkning
av dacktyp i Sverige vintern 2023 och finns publicerat i Trafikverkets
publikationsserie Dack - www.trafikverket.se.
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Belaggning/Kulkvarnsvarde

Hastighet/Relativt slitage

50 km/h 70 km/h 90 km/h 110 km/h
Skelettasfalt 22, kk 7 0,5 0,7 0,9 11
Skelettasfalt 16, kk 7 1/ 0,7 1,0 1,3 1,7
Skelettasfalt 11, kk 7 0,9 1,3 1,7 2,1
Skelettasfalt 8, kk 7 1,1 1,5 1,9 2,4
Skelettasfalt 22, kk 10 0,7 1,0 14 1,7
Skelettasfalt 16, kk 10 1,0 1,4 1,8 2,3
Skelettasfalt 11, kk10 1,2 1,6 2,2 2,7
Skelettasfalt 8, kk 10 1,3 1,8 2,4 3,0
Skelettasfalt 22, kk 14 11 15 2,0 2,5
Skelettasfalt 16, kk 14 1,3 1,8 2,4 3,1
Skelettasfalt 11, kk 14 15 2,1 2,8 3,5
Skelettasfalt 8, kk 14 1,7 2,3 3,0 3,8
ABT 22, kk 7 0,7 0,9 1,3 1,6
ABT 16, kk 7 0,9 1,3 1,7 2,1
ABT 11, kk 7 11 1,6 2,1 2,6
ABT 8, kk 7 1,3 1,7 2,3 2,9
ABT 22, kk 10 0,9 1,3 1,7 2,2
ABT 16, kk 10 1,2 1,6 2,2 2,7
ABT 11, kk10 14 1,9 2,6 3,2
ABT 8, kk 10 15 2,1 2,8 3,5
ABT 22, kk 14 1,3 1,8 2,4 2,9
ABT 16, kk14 15 2,1 2,8 3,5
ABT 11, kk14 1,7 2,4 3,2 4,0
ABT 8, kk14 1,9 2,6 3,4 4,3
ABD 16, kk 7 0,6 0,9 11 14
ABD 11, kk 7 0,8 1,1 15 1,9
ABD 16, kk 10 0,9 1,2 1,6 2,0
ABD 11, kk 10 1,1 15 2,0 2,5
ABD 16, kk 14 1,2 1,7 2,3 2,8
ABD 11, kk 14 14 2,0 2,6 3,3
Y1B 11-16, kk 7 0,6 0,9 11 14
Y1B 8-11, kk 7 0,8 11 15 1,9
Y1B 4-8, kk 7 1,0 1,3 1,8 2,2
Y1B 11-16, kk 10 0,9 1,2 1,6 2,0
Y1B 8-11, kk 10 1,1 15 2,0 2,5
Y1B 4-8, kk 10 1,2 1,7 2,2 2,8

1/ Referensbeldggning

Tabell 0-4. Sammanstéallning éver omrékningsfaktorer for relativt dubbdacksslitage.
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Region Dubbdacksandel i %
Syd 34
Vast 51
Ost 65
Stockholm (exkl Gotland) 42
Gotland 87
Mitt 89
Norr 96
Tabell 0-5 Dubbdécksandel under vintern i procent (2023).
Dubbdack
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Nacka/Varmds | NN 2 4%
vaxjo I %o
Stockholm [N 33%
Géteborg NN 5%
Malms [l 7.3%

0% 50% 100%

Figur 7-7.. Exempel fran Undersokning av dacktyp i Sverige vintern 2023” uppmatt
andel pa respektive ort som kér med dubbdéack.

Hastigheten paverkar slitaget och darmed bildning av partiklar samt
uppvirvling.

Berakningar med NORTRIP-modellen ger en uppskattningen av den totala
emissionsfaktorn fér PM10-slitagepartiklar (sammanslaget for alla fordon och
som arsmedelvarde) for olika hastigheter pa en typvag, samt hur faktorn
varierar Over Sverige till foljd av olikheter i klimat.26

Den langre vintern i norr leder till att emissionsfaktorn for PM10-
slitagepartiklar ar betydligt lagre dar an i soder-allt annat lika.

26 S|_B 35:2023 — Framtagande av emissionsfaktorer for PM10-slitagepartiklar
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I tabell 7 xxx finns ett exempel hur det emissionsfaktorn kan varierafran norr till
soder med olika dubbdécksandelar. Vill man ha detaljarde varden for
berdkningar bor de tas fram med Nortrip modellen.

Ort Hastighet Hastighet Hastighet Hastighet
90 km h'; 50 km h'; 90 km h7; 50 km h™';
dubbdécksandel” 90 % dubbdécksandel” 90 % dubbdicksandel” 40 % dubbdicksandel” 40 %
(g/fkm) (g/fkm) (g/fkm) (g/fkm)
Lulea 0.14 0.12 0.09 0.07
Ostersund 0.16 0.13 0.10 0.08
Karlstad 0.21 0.14 0.12 0.08
Stockholm 0.24 0.16 0.14 0.09
Norrképing 0.24 0.16 0.14 0.09
Jénképing 0.19 0.13 0.11 0.08
Géteborg 0.29 0.18 0.16 0.10
Malmé 0.28 0.17 0.15 0.10

* Andelen av alla personbilar som har dubbdéck under perioden december till och med mars.

Tabell 7-xxx: Den totala emissionsfaktorn, som arsmedelvarde, for PM10
slitagepartiklar, pa en generaliserad vag, sammanslaget for alla fordonstyper vid
andelen tung trafik 10%, vid olika hastigheter och dubbdacksandelar. Enhet: g PM10
per fordons-kilometer (g/fkm). Medelvarden for aren 2014-2021 (SLB 35:2023)

Med en mer realistisk dubbdacksanvandning, med hdgre dubbandel i norr och
lagre i sbder, blir den resulterande emissionsfaktorn for PM10-slitagepartiklar i
norra och sddra Sverige ungefar lika stor: 0.1-0.15 g/fkm vid 70 km h-1
respektive 0.15-0.20 g/fkm vid 110 km h-1 (pa en vag med 20 000 fordon per
dygn varav 10 % tung trafik).

Ort Hastighet: 90 km h-' Hastighet: 50 km h- Antagen
(g/fkm) (a/fkm) dubbdéacksandel* (%)

Lulea 0.14 0.12 94
Ostersund 0.17 0.13 94

Karistad 0.18 0.12 76
Stockholm 0.13 0.09 38**
Norrképing 0.16 0.11 51%**
Jénkoping 0.12 0.08 47

Gateborg 0.14 0.09 34

Malmé 0.09 0.06 18

* Andelen av alla personbilar som har dubbdéck under perioden december till och med mars.
** SLB:s mitningar pa rullande fordon anger dubbdicksandelar om knappt 30 % under vintern [10].
##% 51 % dr fran SLB:s métningar pa rullande fordon i Norrkdping.

Att 6ka hastigheten med 10 km/h 6kar den totala emissionsfaktorn for PM10-
slitagepartiklar med ca. 10 procent. Att istéllet 6ka dubbdacksandelen med 10
procentenheter ger en 6kning av den totala emissionsfaktorn for PM10-
slitagepartiklar med ca 15 procent.
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Relativ forandring av EF vid dkning av hastigheten med 10 km/h
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Figur 7-xxx: Relativ forandring av den totala emissionsfaktorn for PM10
slitagepartiklar vid en 6kning av hastighet med 10 km h-1 vid tva olika
dubdacksandelar. Figren visar medelvarden for aren 2014-2021 pa en generaliserad
vag i respektive ort. (SLB 35:2023).

Ett exempel pa relativa forandringen av emissionsfaktorn vid en hgjning av
hastigheten med 10 km/h for olika representativa vagar i olika delar av landet
finns i Figur 7 xxx

Tabell 7-xxx: Beraknad total emissionsfaktor for PM10-slitagepartiklar (g/fkm) vid
tva olika hastigheter beraknat for respektive orts uppmatta dubbdacksandel vintern
2022 (fran Gronvall, 2022 [9]). Andelen tung trafik 10%. Medelvarden for aren 2014-
2021.

Relativ forandring av EF vid 6kning av dubbandel med 10 %
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Figur 7-xxx: Relavitiv forandring av den totala emissionsfaktorn for PM10
slitagepartiklar vid en 6kning av dubbdécksandelen med 10 precent-enheter vid tva
olika hastigheter. Figuren visar medelvarden for &ren 2014-2021 p& en generliserad
vég i respektive ort. (SLB 35: 2023)

Tunga fordon har betydligt htgre emissionsfaktor an latta fordon trots att tunga
fordon, i denna studie, inte har ndgra dubbdéack. Detta foljer av att tunga (stora!)
fordon ar betydligt effektivare pa att virvla upp dammdepan som genererats och
ansamlas under vinterperioden.
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7.4.2 Bestamning halter av luftféroreningar

7.4.2.1 Objektiv skattning

En forsta bedomning av haltnivan invid en gata/vag kan goras med objektiv
skattning. Forhallandena kan t.ex. jamféras med andra gator/vagar med
liknande forutsattningar, dar forhallandena ar mer kanda. Enligt
luftkvalitetsforordningen och de bakomliggande direktiven far
miljokvalitetsnormerna kontrolleras genom objektiv skattning nar luftkvaliteten
ar sa pass god att halterna ligger under den nedre utvarderingstroskeln. Se
Luftguiden (naturvardsverket.se) for mer detaljerad information.

VOSS (VOSS — Verktyg for Objektiv Skattning med Spridningsmodellering |
Referenslaboratoriet for luftkvalitet - modeller vid SMHI) ar ett webbaserat verktyg
med vars hjélp det enkelt gar att genomfora en preliminar bedomning av
luftkvaliteten med avseende pa kvavedioxid och partiklar (PM10) i en kommun.

Om de uppskattade halterna ligger under de nedre utvarderingstrésklarna, bor
denna metod réacka som underlag for utvardering. Om de uppskattade halterna
ar hogre, behdvs en noggrannare utvardering med hjalp av modeller och/eller
matning.

7.2.6.2 Modellering

For en 6verblick om det finns risk for dverskridanden har SMHI utvecklat
webbtjansten Nationell modellering av luftkvalitet (smhi.se). Dar det &r maojligt att
titta pa och ladda ner data som representerar ar 2019 och presenteras i form av
arsmedel och percentiler relevanta for svenska miljokvalitetsnormer.

Om den forsta bedémningen visar att halterna, skattade antingen som
medelvarde eller som extremvarde ligger 6éver den nedre utvarderingstroskeln
for luftkvalitet behéver man ga vidare med en noggrannare bedémning.

En noggrannare beddémning innebér att man béattre beskriver de fér halten
viktiga forhallanden som rader for platsen och hur dessa varierar over aret.

Referenslaboratoriet har tagit fram en vagledning for atgardsprogram som till
stora delar dven kan anvands som stéd for Trafikverket. Vagledning for
anvandning av modeller vid atgardsprogram | Referenslaboratoriet for luftkvalitet -
modeller vid SMHI

Systemet SIMAIRS33 ar lampligt for beddmningen av féroreningshalter av NO-
och partiklar (PMyo) i vagars narhet.

For mer information om SIMAIR se Referenslaboratoriet for luftkvalitet |
Referenslaboratoriet for luftkvalitet - modeller vid SMHI

Fordelen med SIMAIR &r bland annat att mycket underlag redan finns inlagt i
systemet. Exempelvis underlag fran NVDB och bidrag fran andra kanda kallor.
Systemet kan bl.a. anvandas for att analysera bidrag fran olika kallomraden

33 Mer information om SIMAIR: www.luftkvalitet.se

34


https://www.naturvardsverket.se/publikationer/0100/luftguiden-version-4/
https://www.smhi.se/reflab/guider-och-verktyg/verktyg/voss-1.133876
https://www.smhi.se/reflab/guider-och-verktyg/verktyg/voss-1.133876
https://natmodluft.smhi.se/
https://www.smhi.se/reflab/guider-och-verktyg/guider/guide-om-luftkvalitetsmodellering-i-arbetet-med-atgardsprogram-1.104114
https://www.smhi.se/reflab/guider-och-verktyg/guider/guide-om-luftkvalitetsmodellering-i-arbetet-med-atgardsprogram-1.104114
https://www.smhi.se/reflab/guider-och-verktyg/guider/guide-om-luftkvalitetsmodellering-i-arbetet-med-atgardsprogram-1.104114
https://www.smhi.se/reflab
https://www.smhi.se/reflab
http://www.luftkvalitet.se/

samt redovisa beraknade emissioner fran vagtrafiken enligt HBEFA-modellen.
Systemet SIMAIR ar utvecklat fér anvandning pa kommunal niva eller pa
Trafikverkets regioner. Berakningarna kan dven utféras med nagon annan
berakningsmodell for vagtrafik om den bedéms battre. Stérre tatorter som
Stockholm och Goteborg har egna berdkningsmodeller med detaljerade indata.

For mer detaljerade modelleringar av icke-avgasemissioner for exempelvis
driftatgarder kan NORTRIP-modellen anvéndas. Dar kan emissioner av PM10
beréknas med avseende pa dubbdécksandel, beldggningstyp och aktiviteter pa
vagdrift och underhall s som dammbindning och sandning. Emissionerna kan
endera anvandas som indata till andra spridningsmodeller eller s& kan den
inbyggda spridningsmodellen anvandas for att berédkna halter for gaturum.

7.2.6.3 Méatningar

Modellering far anvandas som verktyg for att utvardera luftkvaliteten anda till
dess att halterna nar upp till miljokvalitetsnormen, men nar halterna ligger 6ver
den nedre utvarderingstroskeln for luftkvalitet behdver beréakningarna valideras
mot matningar.Mer om hur matningar ska genomfdras redovisas i Luftquiden
(naturvardsverket.se) och Om Referenslaboratoriet - Referenslaboratoriet fér
luftkvalitet — métningar (su.se)

Resultat fran méatningar finns publicerade hos Naturvardsverket Statistik om luft
(naturvardsverket.se) samt Datavérdskap for luftkvalitet | SMHI.

7.2.6.4 Vardering av halsoeffekter

Véardering av halsoeffekter av luftfororeningar kan goras pa olika satt. | ASEK
anvans en kostnad per ton partiklar baserat pa en medelexponering i
typomraden respektive nationellt.

Kostnad per ton for respektive typomrade

Landsbygd | 392 000kr

Liten tatort [ 3 543 000 kr

Mindre stad | 7 649 000 kr
Mellanstor stad || 10996 000 kr
Storstadsférort | 11967 000 kr

Storstadskama | 33820000 kr

0 kr 10000000 kr 20000000 kr 30000 000 kr 40000 000 kr

Tabell 7_xxx: Kostnader per ton avgaspartiklar (som PM2,5) berdknad for
olika typomraden. (Bertil Forsberg et al. 2021 Battre metoder att beskriva
halsovinster av minskad exponering for luftféroreningar fran végtrafik (diva-portal.org)
TRV 2021:253

Det ar ocksa vanligt att berakna halsoeffekt som DALY (funktionsjusterade
levnadsar) (eng: disability adjested life years)
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7.4.3 Infrastrukturens klimatpaverkan ur ett
livscykelperspektiv

Transportsystemet anvander energi och paverkar klimatet dels genom utslapp
fran trafik och dels genom utslépp fran byggande samt drift och underhall av
infrastrukturen. Klimatkalkyl ar Trafikverkets verktyg som utvecklats for att pa
ett effektivt och konsekvent séatt kunna berakna den klimatpaverkan och
energianvandning som transportinfrastrukturen ger upphov till ur ett
livscykelperspektiv. Verktyget kan anvandas for att gora klimatkalkyler for
enskilda investeringsatgarder och for delar av investeringsatgarder. Dessa kan
sedan summeras for att berakna klimatpaverkan fran flera projekt, t ex i en
nationell transportplan.

I Trafikverkets styrande riktlinje TDOK 2015:0007 (Klimatkalkyl-
infrastrukturhallningens energianvandning och klimatpaverkan i ett
livscykelperspektiv) beskrivs nar och for vilka atgarder klimatkalkyler ska
upprattas med hjalp av Klimatkalkylverktyget. Forbattringar av verktyget gors
kontinuerligt med avseende pa anvandarvanlighet, transparens, flexibilitet och
kompletthet utifran anvandarens behov. For ytterligare beskrivning av
Klimatkalkylverktyget hanvisas till underlagsrapporter och
anvandarhandledning.]

Effektsamband anvands i verktyget for att beskriva klimatpaverkan och
primarenergianvandning for de resurser (material eller energiresurs) som
behovs vid byggande, drift och underhall av transportinfrastruktur.

Effektsambanden beskriver sambandet mellan anvandningen av en viss resurs
och de potentiella effekter i form av koldioxidutslapp och
primarenergianvandning som detta far ur ett livscykelperspektiv. De utslapp
som sker till f6ljd av produktionen (inkluderar ravaruutvinning samt eventuella
transporter och foradling) av resursen raknas samman i en sa kallad
emissionsfaktor.

Alla ingaende typatgarder och byggdelar i Klimatkalkyl berdknas pa ett enhetligt
sétt utifran de emissionsfaktorer och resursschabloner som verktyget innehaller.

Effektsambanden for emissionsfaktorerna har vid olika tillfallen justerats och
kompletterats, se bilaga 1 for aktuella varden.

7.5 Trafikbuller

7.5.1 Inledning
Buller definieras som odnskat ljud. Om ett ljud ar odnskat eller inte beror i hig
grad pa i vilken situation och omgivning den utsatte befinner sig i, vad man
forvantar sig och hur kanslig man ar vid tillfallet. Buller uppkommer genom
trafik eller genom andra ljudalstrande verksamheter, t.ex. da man bygger ny vég.
Bullret sprids till omgivningen varvid dess styrka och karaktar férandras
beroende pa landskapets och byggnaders avskarmande och absorberande
egenskaper.

Ljudet bestar av vagrorelser i luften och beskrivs med ljudstyrka (héjden pa
vagrorelserna) och frekvensen (antal svangningar per sekund). Ljud med olika
frekvenser kan ge vasentligt skilda storningar aven om ljudstyrkan ar
densamma.

7.5.2 Mal och riktvarden
Riksdagen uttrycker i generationsperspektivet till miljokvalitetsmalet "God
bebyggd miljo”, prop. 2009/10:155 samt departementsskrivelse DS 2012:23, att

I https://www.trafikverket.se/klimatkalky!
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"stader, tatorter och annan bebyggd miljo ska utgéra en god och hélsosam
livsmiljo” vilket bland annat innebar att "manniskor utsatts inte for skadliga

luftféroreningar, kemiska amnen, ljudnivaer och radonhalter eller andra

oacceptabla halso- och sdkerhetsrisker”

Riksdagen beslutade 1997 (prop 1996/97:53) att nedanstaende riktvarden for
trafikbuller normalt inte bor éverskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse
eller vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur

30 dBA Leq inomhus
45 dBA Lmax inomhus nattetid
55 dBA Leq utomhus (vid fasad)

70 dBA Lmax vid uteplats i anslutning till bostad

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.
Vid tillampning av riktvardena vid atgarder i trafikinfrastrukturen bor hansyn
tas till vad som &r tekniskt maéjligt och ekonomiskt rimligt. | de fall
utomhusnivan inte kan reduceras till nivaer enligt riktvardena bor inriktningen
vara att inomhusvardena inte 6verskrids.
Vid atgard i jarnvag eller annan sparanlaggning avser riktvardet 55 dBA Leq
uteplats och 60 dBA Leq galler i bostadsomradet i 6vrigt.

Trafikverkets riktvarden for buller och vibrationer TDOK 2014-1021.

Nedanstaende varden ar en konkretisering av vad Trafikverket anser vara en god eller
ivissa fall godtagbar miljd. Vardena ska utgora ett stod vid Trafikverkets bedomningar
om behov av utredningar och genomférande av skyddsatgéarder mot hoga buller- och

vibrationsnivaer.

Tabell 6, Trafikverkets riktvarden for buller och vibrationer fran vag- och spartrafik

Lokaltyp eller Ekvivalent | Ekvivalent | Maximal Ekvivalent | Maximal | Maximal | Maximz
omradestyp ljudniva, ljudniva, ljudniva, ljudniva, | ljudniva, | stomljudni| vibratio
Leq24h, Leq24h LmaxF Leq24h LmaxF Vé—, LmaxF niVé,
utomhus utomhus pa | utomhus pa | inomhus | inomhus | inomhus | mm/s
uteplats/ uteplats/ vagd RN
skolgard inomhu
skolgard
Bostader®® 4 55 dBA™ 55 dBA 70 dBA 4 30 dBA 45 dBA*| 32dBA® | 0,4
mm/s*

% Riktvarden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad

40 Dessa riktvérden for buller anges dven i prop. 1996/97:53

4L Avser ljudniva vid fasad fran vagtrafik samt fran spartrafik i hastighet hogre an 250 km/h

43 Avser trafikarsmedeldag/kvall (06-22). Om ljudnivan Gverskrids bor den inte Gverskridas oftare an fem ganger per
timme och inte med mer &n 10 dBA

4 Avser trafikarsmedelnatt (22-06). Om ljudnivan Gverskrids bor den inte Gverskridas oftare an fem ganger per natt och

inte med mer &n 5 dBA

4 Awvser trafikdrsmedeldygn i jarnvagstunnel. Om ljudnivan 6verskrids bor den inte Gverskridas oftare an fem ganger per

dygn.

46 Avser trafikarsmedeldygn for de spar/ vagbanor som berdrs av markarbeten. Om vibrationsnivan éverskrids bor den

inte Gverskridas oftare an fem ganger per dygn.
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60 dBA*

Vardlokaler*”

30 dBA

45 dBA® 0,4 mm

Skolor och
undervisnings-
lokaler*®

55 dBA®

60 dBA*

55 dBA

70 dBA®

30 dBA

45 dBAX

Bostader i omraden
med lag
bakgrundsniva®*

45 dBA

Parker och andra
rekreationsytor i
tatorter

45-55 dBA

Friluftsomraden

40 dBA

Betydelsefulla
fagelomraden

50 dBA

Hotell och annat
tillfalligt boende?? 52

30 dBA

45 dBA

Kontor? 53

35dBA

50 dBA

42 Avser ljudniva vid fasad fran spartrafik vid hastighet lagre 4n eller lika med 250 km/h

47 Avser utrymme for sémn och vila, eller utrymme med krav pé tystnad

8 Riktvarden inomhus omfattar undervisningsrum samt rum fér somn och vila

49 Avser trafikarsmedeldag (06-18). Om ljudnivan Gverskrids bér den inte dverskridas oftare an fem ganger per timme och

inte med mer an 10 dBA

%0 Avser trafikarsmedeldag (06-18). Om ljudnivén éverskrids bor den inte dverskridas oftare an fem ganger per timme och

inte med mer an 5 dBA

51 Beaktas endast vid nybyggnad av infrastruktur.

52 Avser gastrum for somn och vila

53 Avser rum for enskilt arbete
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7.5.3 Effekter och konsekvenser

7.5.3.1 Trafikbullrets stérningar

Tunga fordon bullrar mer an latta fordon, men bullret har ocksa olika karaktar.
De tunga fordonen ger upphov till ett mer l1agfrekvent buller som fasader och
skarmar har svarare att dampa. Ljudets sammanséattning blir ocksa olika vid
olika hastigheter; vid lagre hastigheter dominerar bullret fran motorerna och
ljudet blir mer lagfrekvent an vid hogre hastigheter dar bullret fran déck-
vagbana dominerar. Dack-vagbanebuller &r den storsta ljudkallan for hastig-
heter hogre an 30-40 km/h for personbilar och ca 60-70 km/h for lastbilar.54
Fasader och skarmar dampar ljudet samre vid lagre hastigheter p.g.a. de da
dominerande lagre frekvenserna. P4 samma sétt har "tysta” belaggningar storst
effekt pa ljudnivaerna utomhus eftersom det framfor allt &r det hogfrekventa
bullret som minskar och det ar det mer hogfrekventa buller som fasader dampar
bést.

7.5.3.2 Berakning av buller och vardering av bullerstdérning

Berakningsprogrammen VagBuse och JarnvagsBuse kan anvandas for att
berakna den samhallsekonomiska effekten av bulleratgarder mot vag- respektive
jarnvagsbuller. Programmen baseras pa de teoretiska grunder som Trafikverket
tillampar vid samhallsekonomiska kalkyler och som ar fastslagna inom ASEK for
att bedoma olika bulleratgarder som bullerskarm, vall, fonsteratgarder och
inlosen av fastigheter.

Aktuell versioner finns har:
https://www.trafikverket.se/vagbuse

https://www.trafikverket.se/jarnvagsbuse

Berdkna och utreda buller och vibrationer - Bransch (trafikverket.se)

Bullerberédkningar gors enligt Naturvardsverkets "Vagtrafikbuller, Nordisk
berakningsmodell, reviderad 1996”, rapport 4653. Beraknade ljudnivaer jamfors
med de riktvardena for buller vid boendemiljo samt vard- och
undervisningslokaler som beskrivits ovan i avsnitt 7.5.2, Mal och riktvarden.
Berakningar av 6verskridanden idag eller med foreslagna atgarder samt deras
effekter kan goras enligt nedan:

1) Beskriv projektet verbalt med avseende pa bullerproblem och riktvarden
for buller. Speciella riktvarden for berérda natur- och kulturmiljéer kan
behdva bestammas.

2) Fysiska tillstand som paverkar bullernivaer beskrivs for vagnat med
omgivning fore och efter atgard:

a. Beskriv vagens lutning och beldggning. Endast lankar med jAmn
hastighet och kérning med jamt gaspadrag kan behandlas
eftersom effektsamband saknas for andra kormdonster och for
korsningar.

b. Berdkna andel tunga fordon och bestam fordonsmangd och
hastighet for tunga respektive latta fordon.

5 Mistra, Vagverket och Vinnova. Ljudlandskap for battre halsa.

39


https://www.trafikverket.se/vagbuse
https://www.trafikverket.se/jarnvagsbuse
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Berakna-och-utreda-buller-och-vibrationer/

c. Specificera form och akustiska egenskaper fér mark, vegetation,
skarmar och byggnader fram till respektive berakningspunkt i
enlighet med berakningsmodellen for buller.

d. Tafram uppgifter om antal boende i varje bostad och bostadens
lage (som har en eller flera beréakningspunkter) samt uppgifter
om bostadens fasadisolering mot buller.

3) Berakna bullernivaer i kritiska punkter och/eller omraden fore och efter
atgard. Berakningarna genomfors med hjalp av Naturvardsverkets
rapport 4653 eller speciella bullerberakningsprogram.

a. Vid omfattande bullerutbredning i bostadsomraden ar det
lampligt att bestamma omradesgranser som har bullernivaer
enligt riktvardena samt niva LAeq = 50 dBA (bullerisokurvor).
Darefter beraknas mer noggrant bullernivaer vid de bostader som
finns inom influensomradena.

b. Vid mindre omfattande bullerutbredning i mindre
bostadsomraden ar det ofta mest rationellt att direkt berdkna
bullernivaerna enbart vid kritiska punkter vid respektive bostad.

c. For natur- och kulturmiljéer behéver bullrets utbredning
beskrivas i form av omraden under och 6ver riktvarde for aktuell
miljo med hjalp av bullerisokurva for riktvardet.

4) Bestam antal personer vid varje bostad fore och efter atgard som utsatts
for olika bullernivaer: vid fasad utomhus, vid uteplats, inomhus allmant
och inomhus i sovrum.

5) Beskriv effekter fore atgard och efter atgard:

a. Sammanstall och redovisa antal méanniskor som efter atgard ar
utsatta for buller 6ver riktvardena.

b. Sammanstall och redovisa antal manniskor som fore atgard var
utsatta for buller 6ver riktvardena och som efter atgarderna inte
langre ar det.

6) Berakna samhallsekonomiska kostnader vid fasad och ekvivalent
inomhusniva fore och efter atgard i bostadsmiljoer samt berakna
projektets kostnad och I6nsamhet. Vid berdkningen summeras buller-
kostnaderna for varje bullerintervall till total samhéllsekonomisk
bullerkostnad for ett ar.

Tabeller for vardering av buller for vag och jarnvagstrafik aterfinns i senast
gallande ASEK — version.
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7.5.3.3 Paverkan pa manniskor

Buller paverkar valbefinnandet och hélsan pa manga satt. Omgivningsbuller kan
leda till en rad besvar sdsom allman storning, forsamrad talforstaelse, nedsatt
inlarning och prestation, somnstérningar och 6kad risk for hjart-och
karlsjukdom!.

Trafik pa vag och jarnvag ar den bullerkalla som beror flest manniskor i Sverige.
Hoga bullernivaer fran trafiken medfor negativa effekter pa halsa och
vélbefinnande, och minskad bullerexponering ger darfér betydande
hélsovinster. Aven vibrationer kan ge upphov till storningar och paverka
manniskors hélsa. Den sammantagna stdrningen ékar om boende utsatts for
buller och vibrationer samtidigt. Dock saknas vetenskaplig metodik for att gora
en sammanvéagning av stérningar fran buller och vibrationer.

Nastan 20 procent av Sveriges befolkning (motsvarande 2 miljoner personer)
utsatts for trafikbuller som ar hogre an riktvardena utomhus, vid sina bostéader.
Véagtrafik ar den klart dominerande kallan foljt av spartrafik och flygtrafik.

8 procent av befolkningen ar mycket eller valdigt mycket stérda av trafikbuller.
2,3 procent upplever att trafikbuller gor det svarare att somna, vacker dem
nattetid eller paverkar ssmnkvaliteten. De som bor i flerbostadshus i storstader
stors mest av trafikbuller: 12 procent eller var attonde person som bor sa stors
mycket eller valdigt mycket. Det kan jamforas med att cirka 5 procent av de som
bor i smahus utanfor storstader stors av trafikbullers’.

Okad risk for hjart- och karlsjukdomar har pavisats redan vid bullernivaer fran
50 dBA ekvivalent ljudniva utomhus. Den relativa risken 6kar med 5-8 procent
for varje 10-decibels 6kning av ljudstyrkan®8. De flesta studier om halsoeffekter
ar baserade pa vagtrafikbuller utomhus vid bostadens fasad. Vi behdver mer
kunskaper om hur halsoeffekterna paverkas av byggnadstekniska atgarder for
att skapa goda ljudmiljéer inomhus.

Halsoeffekter av trafikbuller kan kvantifieras i enheten DALY, som ar en
forkortning for Disability Adjusted Life Years. Det ar en sammanvagd indikator
for halsa pa populationsniva, utvecklad av World Health Organization (WHO).
Med indikatorn kan man mata halsoforluster och halsovinster i samhéllet samt
effekten av olika atgarder. DALY omfattar dels funktionsnedséattning genom
insjuknande i olika sjukdomar och dels forlorade friska levnadsar genom fortida
dod.

Buller fran vag- och spartrafik i Sverige beréknas under ett ar orsaka
halsoforluster i storleksordningen 6 700 DALY till foljd av hjartinfarkt, stroke
och hypertoni (hdgt blodtryck). Detta avser all infrastruktur, oavsett huvudman.
Om aven halsofdrluster till foljd av allmanstdérningar och sdmnstdrningar tas

57 Miljohalsorapport 2017 Folkhalsomyndigheten och Institutet for miljémedicin, Karolinska
institutet.

%8 WHO Environmelntal Noise Guidelines | en svensk kontext, Institutet for Miljomedicin 2021-
10-29
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med i berakningarna 6kar antalet DALY fran 6 700 till 41 000%°. Berakningarna
visar vidare att trafikbullerexponeringen i Sverige ger upphov till cirka 1 000
hjartinfarkter och 1 000 fall av stroke per ar och att cirka 500 av dessa leder till
dodsfall. Dodsfall till foljd av hjartinfarkt eller stroke drabbar oftast aldre
personer och de cirka 500 personer som dott i fortid till foljd av buller beraknas
i genomsnitt ha forlorat 8 friska levnadsare®.

Buller paverkar valbefinnandet och hélsan pa manga satt. Omgivningsbuller kan
leda till en rad besvar sasom allman stérning, forsamrad talforstaelse, nedsatt
inlarning och prestation, somnstérningar och 6kad risk for hjart-och
karlsjukdom!.

Trafik pa vag och jarnvag ar den bullerkalla som beror flest manniskor i Sverige.
Hoga bullernivaer fran trafiken medfor negativa effekter pa halsa och
vélbefinnande, och minskad bullerexponering ger darfor betydande
halsovinster. Aven vibrationer kan ge upphov till storningar och paverka
manniskors hélsa. Den sammantagna storningen ékar om boende utsatts for
buller och vibrationer samtidigt. Dock saknas vetenskaplig metodik for att gora
en sammanvagning av stérningar fran buller och vibrationer.

Néastan 20 procent av Sveriges befolkning (motsvarande 2 miljoner personer)
utsatts for trafikbuller som ar hogre an riktvardena utomhus, vid sina bostéader.
Véagtrafik ar den klart dominerande kallan foljt av spartrafik och flygtrafik.

8 procent av befolkningen ar mycket eller valdigt mycket stérda av trafikbuller.
2,3 procent upplever att trafikbuller goér det svarare att somna, vacker dem
nattetid eller paverkar ssmnkvaliteten. De som bor i flerbostadshus i storstader
stors mest av trafikbuller: 12 procent eller var attonde person som bor sa stors
mycket eller valdigt mycket. Det kan jamforas med att cirka 5 procent av de som
bor i smahus utanfor storstader stors av trafikbuller®s.

Okad risk for hjart- och karlsjukdomar har pavisats redan vid bullernivéer fran
50 dBA ekvivalent ljudniva utomhus. Den relativa risken 6kar med 5-8 procent
for varje 10-decibels 6kning av ljudstyrkan®’. De flesta studier om halsoeffekter
ar baserade pa vagtrafikbuller utomhus vid bostadens fasad. Vi behéver mer
kunskaper om hur halsoeffekterna paverkas av byggnadstekniska atgarder for
att skapa goda ljudmiljéer inomhus.

Halsoeffekter av trafikbuller kan kvantifieras i enheten DALY, som ar en
forkortning for Disability Adjusted Life Years. Det &r en sammanvagd indikator
for halsa pa populationsniva, utvecklad av World Health Organization (WHO).

59 WSP, Karolinska Institutet, Umea Universitet. Metod for DALY -berakning i transportsektorn.
2016.

8 Enligt utékade berakningar gjorda av Trafikverket utifran DALY -berakningar av WSP,
Karolinska Institutet och Umeda Universitet

8 Miljohalsorapport 2017 Folkhalsomyndigheten och Institutet for miljémedicin, Karolinska
institutet.

5 WHO Environmelntal Noise Guidelines | en svensk kontext, Institutet for Miljomedicin 2021-
10-29
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Med indikatorn kan man maéta héalsoftrluster och hélsovinster i samhallet samt
effekten av olika atgarder. DALY omfattar dels funktionsnedsattning genom
insjuknande i olika sjukdomar och dels forlorade friska levnadsar genom fortida
dod.

Buller fran vag- och spartrafik i Sverige beréknas under ett ar orsaka
héalsofdrluster i storleksordningen 6 700 DALY till foljd av hjartinfarkt, stroke
och hypertoni (hégt blodtryck). Detta avser all infrastruktur, oavsett huvudman.
Om aven halsofdrluster till foljd av allméanstdrningar och sdmnstdrningar tas
med i berakningarna okar antalet DALY fran 6 700 till 41 00068, Berakningarna
visar vidare att trafikbullerexponeringen i Sverige ger upphov till cirka 1 000
hjartinfarkter och 1 000 fall av stroke per ar och att cirka 500 av dessa leder till
dodsfall. Dodsfall till foljd av hjartinfarkt eller stroke drabbar oftast aldre
personer och de cirka 500 personer som dott i fortid till foljd av buller beréknas
i genomsnitt ha forlorat 8 friska levnadsare®.

7.5.3.4 Atgarder for att minska problem med buller

Det buller som nar mottagaren ger upphov till stérningar av olika slag. For att
minska storningen kan man i ett forsta steg se pa mojligheterna att reducera
ljudet vid kéallan, darefter se dver mdjligheterna att minska bullret utomhus och i
sista hand reducera bullret inomhus genom foérbattrad fasadisolering. De olika
typerna av atgarder kan dven kombineras och ska vara tekniskt moéjliga att
genomfora och ekonomiskt rimliga. Vilka atgarder som bor véljas beror pa
forutsattningarna i det enskilda fallet; antal boende, aktuell hastighet, andel
tung trafik, typ av belaggning, hur terrangen ser ut, om man har hard eller mjuk
mark, fasader etc. Tyst asfalt ar t.ex. en bra atgard och har stérst dampning vid
hogre hastigheter men ar ocksa lamplig vid lagre hastigheter, 1ag andel tung
trafik och manga boende utmed aktuell stracka. Vid mycket gles bebyggelse kan
fasadatgarder i kombination med bullerskarm i direkt anslutning till uteplats,
vara en samhallsekonomiskt battre 16sning.

7.5.3.5 Effektsamband fasadatgarder

| VagBuse antas fasaden dampa buller med 27 dB(A) fore atgarden att satta in
treglasfonster. 1 JarnvagBuse antas fasaden dampa buller med 30 dB(A) fore
denna atgard. Vag- respektive jarnvagsbuller har olika karaktar det senare
dampas saledes nagot effektivare &n det forra. Observera att detta ar
defaultvarden och de varden man bor vélja i férsta hand. Dock kan andra varden
valjas om man har kunskap om det.

7.6 Vibrationer

7.6.1 Inledning
Vibrationer ar svangningsrorelser som uppstar vid éverforing av energi i ett
mekaniskt system. Vibrationsproblem kan uppsta i manga skeden; vid
byggnation, trafikering, drift och underhall eller rivning och aterstallande av
mark. Detta kapitel kommer att ta upp storning fran trafikvibrationer fran vag
och jarnvag.

8 WSP, Karolinska Institutet, Umed Universitet. Metod for DALY -berakning i transportsektorn.
2016.

8 Enligt utékade berakningar gjorda av Trafikverket utifran DALY -berakningar av WSP,
Karolinska Institutet och Umed Universitet
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7.6.2 Mal och riktlinjer
Vid tillampning av mal,riktlinjer och matutférande for trafikvibrationer utgar

Trafikverket fran foljande dokument:

e  Buller och vibrationer fran trafik pa vag och jarnvag TDOK 2014:1021SS
4604861:2022 Vibration och stoét — Méatning och véagledningfér beddmning
av komfort i byggnader.

Idag saknas nationella riktlinjer for vibrationer men Trafikverkets riktlinje har
presenterats for flertal berdrda myndigheter inom ramen for Naturvardsverkets
bullersamverkan. Inga invandningar mot Trafikverkets riktvarden har vid dessa
tillfallen framforts vilket ger riktlinjen en viss dignitet och legitimitet.Riktlinjen
innehaller riktvarden och atgardsnivaer for atgardskategorierna Nybyggnad och
vasentlig ombyggnad samt Befintlig infrastruktur. Vidare ger riktlinjen en
konkretisering av vad Trafikverket anser vara en god eller i vissa fall godtagbar
miljo.

Vid bedémning av komfortstérande vibrationer skall méatning ske inomhus pa
golv i tre riktningar. Matvarden skall frekvensvéagas och medelvardesbildas
(RMS) enligt ovanstaende standard.

Riktvardet 0,4 mm/s vagd RMS &r en konkretisering av vad Trafikverket anser
vara en god eller i vissa fall godtagbar miljo for bostader och vardlokaler. Vardet
tillampas nattetid och ska utgdra ett stod vid Trafikverkets beddmningar om
behov av utredningar och genomférande av skyddsatgarder mot hoga
vibrationsnivaer.

Vid vibrationer éver 0,7 mm/s (vagt RMS-vérde) nattetid ska man i forsta hand
vidta vibrationsatgarder, for att sedan bedéma behovet av bullerskyddsatgarder.
Detta ar en foljd av att ingen ska behotva utsattas for buller- eller
vibrationsnivaer 6ver de atgardsnivaer som tillampas inom atgéardskategorin
befintlig infrastruktur.

Vid nybyggnad och vasentlig ombyggnad av infrastruktur skall atgard
normalt vidtas vid 6verskridande av 0,4 mm/s vagd RMS. Riktvardet avser
trafikdrsmedelnatt och far inte 6verskridas vid fler an fem tillfallen. Projektets
budget ska innehalla de kostnader for vibrationsatgarder som ar motiverade och
rimliga for att uppfylla riktlinjen.

Vid befintlig infrastruktur skall atgard vidtas vid 6verskridande av 0,7
mm/s vagd RMS. Riktvardet avser trafikarsmedelnatt och far inte 6verskridas
vid fler an fem tillfallen. For jarnvag vidtas atgard om nivan 0,4 mm/s véagd
RMS overskrids fler &n fem ganger per natt och om minst en av dessa
storningshandelser 6verskrider 0,7 mm/s vagd RMS.

¢ Matning, utvardering och rapportskrivning skall félja normen foér svensk
standard SS 4604861:2022 och i tillampliga delar den aldre riktlinjen Buller
och vibrationer fran sparburen linjetrafik, Riktlinjer och tillampning, Dnr:
S02-4235/SA60, 2006-02-01.

7.6.3 Effekter och konsekvenser
Till skillnad fran bullerstérningar kan vibrationsstérningar variera starkt mellan
naraliggande och snarlika hus. Nagra sakra samband mellan byggnadstyper,
geotekniska forhallanden, fordonstyper och hastigheter foreligger inte.

Nar tung trafik framférs uppkommer vibrationer i vagkroppen/banvallen som
sprids ut i omgivningen. Hur hoga nivaer och till vilket avstand vibrationen
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fortplantas beror pa en mangd faktorer. Tung godstrafik ar oftast betydligt
storre vibrationsalstrare dven om de framfors i lagre hastighet. Persontrafik
genererar i mindre omfatttning stérningar éver gallande riktvarden.

De storsta vibrationerna upptrader néar tunga enhetslastade godstag passerar
over losa jordar, exempelvis lera. Vibrationerna kan spridas 6ver stora omraden
och kan paverka aven valdigt stora och tunga byggnader. Kraftiga vibrationer
som far hela jordmassor att komma i resonans ar vanligt forekommande vid
frekvenser understigande 10 Hz. Det &r inte ovanligt att det sker en forstarkning
av vibrationer inom byggnadens vaningsplan vilket resulterar i att de hogsta
vibrationerna uppkommer i de 6versta vaningsplanet. Vertikala vibrationer blir
vanligen som hogst i mitten av det golv som har den langsta spannvidden i en
byggnad. De hogsta horisontella vibrationsnivaerna upptrader vanligtvis i
byggnaders dversta vaningsplan.

Trafikvibrationer kan leda till o6nskade rérelser och skramlande ljud hos
byggnadsdelar och inventarier som glas och serviser i skap och pa hyllor,
helkroppsvibration, stérning i kanslig utrustning. | extremt séllsynta fall kan det
uppsta kosmetiska skador pa byggnader. Synliga rorelser hos fonster och véxter
kan bidra till att 6ka den upplevda stérningen.

Risken for storningar av trafikgenererade vibrationer ar storst nar bade
vag/bana och byggnad ar uppford pa 16s jord, sdsom lera och silt. P4 moran och
fast berg blir vibrationerna mycket sma. Fordonshastighet har betydelse for
markvibrationer, dock ar det inget entydigt linjart samband. Det ar vanligare att
vibrationen 6kar med 6kande hastighet &n tvars om.

Vid vibrationsmatning ar det viktigt att sarskilt beakta vibrationer med
frekvenser som ar nara eller lika med det studerade mekaniska systemets
resonansfrekvenser. Resonans kan medfora att aven en svag vibration far
systemets svangning att oka kraftigt. Ett exempel &r att en 1ag vibration i mark
kan medféra en kraftigare vibration pa ett golv hogre upp i en byggnad.

For omgivningen kring en vag, uppstar problem framst i samband med tung
trafik p& ojamn véagbana och svag undergrund. Aven pé helt jamn vagbana
uppstar vibrationer under tunga fordon, genom de spanningsandringar och
rorelser som sker i marken. Ojamn vagbana ger dartill dynamiska
stotpakanningar nar hjulen passerar ojamnheterna, vilket resulterar i kraftigt
O0kad markvibration.

For omgivningen kring en jarnvag uppstar vanligtvis storst problem i samband
med godstrafik pa losa jordar. Langvagiga ojamnheter eller hangande sliprar
kan bidra till en 6kad vibrationsalstring.

Ibland forvéxlas storningsupplevelser fran stomljud (strukturljud som skapas
inomhus av de inkommande markvibrationerna) med storningar fran
vibrationer, da dessa kan vara svara att sarskilja. Studier visar att kombinationer
av buller och vibrationer upplevs som mera stérande an de olika belastningarna
var for sig. | en miljo med kraftigt buller, och en samtidig féorekomst av
vibrationer tror manniskor ofta att bullret utgér hela stérningen. Om bullret
dampas, kvarstar stérningen i stort sett oférminskad pa grund av vibrationerna .
Kraftigt 1agfrekvent ljud fran trafik kan ge ljudinducerade vibrationer i
byggnader. Detta utgor inte en vibrationsstorning utan handlar om buller och
stomljud. Det ar viktigt att markvibrationer, stomljudoch luftljud utvarderas
enskilt, bade for att bedéma potentiell storning och lampliga atgarder, innan en
samlad bedomning av stérning och prioritering av atgarder genomfors.
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7.6.3.1 Storningsupplevelse

Manniskans kanslighet ar hog for vibrationer. Ett snittvarde for kanseltroskeln,
dvs den niva dar man kan kanna en vibration, ar ca 0,2 mm/s vagd RMS i
frekvensomrédet 10-100 Hz.

Manniskor upplever obehag av vibrationer langt innan det finns risk for att
byggnader skadas. Vibrationsexponering kan resultera i fysiologiska effekter sa
som Okad puls, andningsfrekvens och stérd hormonproduktion. Vibrationer kan
aven ge psykologiska effekter, sd som somnproblem och koncentrationsbesvar.
Bestaende halsopaverkan till foljd av trafikvibrationer r &r kardiovaskulara
effekter med bland annat 6kad risk for diabetes’.

Beroende pa vibrationernas styrka ger de upphov till olika typer av stérningar.
Néagra exempel pa effekter som rapporterats ar att foremal ror sig i bostaden,
oro for skador av egendom samt somnstérningar.

Néagra riktvarden avseende tilldtna vibrationsnivaer fran vag- och tagtrafik
gallande byggnadsskador finns i dagslaget inte. | avsaknad av svensk véagledning
utgar Trafikverket fran den tyska standarden DIN 4150-3 som anger 5,0 mm/s
for gransvarde for nar skadliga trafikvibrationer kan borja uppsta.

7.6.3.2 Storningar pa vibrationskanslig apparatur

I takt med 6kade krav pa tillverkningsprecision (integrerade kretsar,
nanoteknologi o s V), stalls ocksa 6kade krav pa franvaro av vibrationer. Som
exempel pa vibrationskanslig utrustning kan namnas:

e datorer
e utrustning for telekommunikation,

¢ laboratorieinstrument, sdsom elektronmikroskop, masspektrometrar,
precisionsvagar, matmaskiner,

¢ mekaniska precisionsverktyg for t.ex. tillverkning av mikroelektronik,
e optiska precisionsinstrument,
e utrustning i raddnings- och ledningscentraler.

Vibrationer fran trafik uppgar i byggnader mycket latt till nivaer av den storleks-
ordning som forekommer i BBN-kurvorna (se ovan). For kansliga installationer
vidtar man darfor speciella byggnadstekniska atgarder for att minska
vibrationerna. Utan sadana byggnadsmodifieringar har man svart att uppfylla
granserna.

For uppskattning om vilka vibrationer som kan tillatas vid anvandning av olika
typer av vibrationskanslig utrustning anvands allmant Vibration Criteria (VC)
kurvor?2. I kurvorna ges fem granser; VC A, VC B, till VC E. Har har man att gora
med vibrationsnivaer som ligger langt under kanslighetstroskeln. For kurva E,
som ligger pa 0,003 mm/s &r man pa en niva ca 100 ganger under manniskans
kanslighetstroskel. Flera laboratorier i Sverige har byggts med kravet

"L EPIVIB: Halsoeffekter av att bo vid en jarnvag. Arbets- och miljomedicin, Goteborg, 2020

72 \/C-kurvorna kallades tidigare BBN-kurvor, efter upphovsmannen Bolt, Beranek & Newman.
Kurvorna ar definierade i ISO TS 10811, Mechanical vibration and shock, del 1 och 2. En brist ar
att VC-approachen &r utarbetad for stationar vibration, och inte for transient vibration, sa som
fran vagtrafik. Bl a saknas specifikation av integrationstid. Detta atgardas i en kommande utgéva
av specifikation 10811, vilken vantas fa status som 1SO-standard. Mer att lasa finns pa
www.colingordon.com
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vibrationsfrihet enligt VC E-kurva, t.ex. Angstrémlaboratoriet i Uppsala och
Fysikcentrum i Stockholm. I manga industrilokaler, t ex dar nanoteknologisk
verksamhet bedrivs, stélls krav enligt kurvorna VC B - D. VC A motsvarar max
0,05 mm/s.

Riktvarden fran tillgangliga standarder kan anvandas som underlag for
utformning av restriktioner vid olika vaghallningsuppgifter som orsakar
vibrationer.

7.6.3.3 Atgarder for att minska problem med vibrationer

Okad hansyn till vibrationsaspekter vid val och utformning av allmanna
atgarder kan medfora forebyggande av stérningar for en del av de utsatta.
Framforallt ar det viktigt att beakta vibrationer vid etableringer av farthinder
som vid ogynnsamma markforhallanden kan skapa vibrationsstérningar for
intilliggande bebyggelse.

Nar vag/bana grundlaggs pa l6s jord (lera/silt) och néra byggnader ska behovet
av sarskild grundférstarkning for vagen/banan utredas. Grundlaggning av
banan bor éverdimensioneras, eftersom vibrationerna minskar med 6kad massa
och densitet. Kraftigare dverbyggnad okar forutsattningarna att behalla ytans
jamnhet. Grundlaggning ned till fasta jordlager ger en styvare och mer stabil
bana, vilket minskar risken for vibrationer.

I befintlig miljo ar det av vikt att kdrbanan halls i gott skick. En jamn korbana
utan haligheter, felaktigt placerade brunnar och gupp minskar risken for
vibrationer.

Den vanligaste forekommande atgarden utmed befintlig jarnvag ar att erbjuda
forvarv av fastighet. Att vidta vibrationsskyddsatgarder i befintlig
sparanlaggning ar oftast tekniskt svart och valdigt séallan ekonomiskt rimligt.
Vanligtvis genomfors sparriktning innan férvarv av fastighet erbjuds. 1 vissa fall
har sparriktning gett tillracklig reduktion av vibrationer for att uppfylla
Trafikverkets atgardsnivaer for vibrationer.
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7.7 Natur- och kulturmiljo samt friluftsliv

7.7.1 Inledning
Landskapet & en gemensam angeldgenhet och utgor det sammantagna
utrymme, den livsmiljo alla maste dela pa. Av detta landskap finns det 100
procent, inte mer! Ett fungerande landskap erbjuder en rad funktioner och
varden som ar essentiella for méanniskors hélsa och valbefinnande Ett
fungerande landskap ar forutsattningen for en hallbar utveckling i stort och som
forutom naturmiljon ocksa omfattar den kulturmiljé och historia som utgor
grund for social och kulturell hallbarhet.
Det 6dnskvarda laget, ett fungerande landskap, &r inte bara dnskvart det ar en
nodvandig forutsattning for hallbart samhalle. | ett fungerande landskap finns
balans mellan manniskans uttag av resurser och aterskapande av motsvarande
resurser. Biologisk mangfald &r grunden pa vilken detta kretslopp vilar.

Samagerande kravs for att mota hoten och sikta mot en livsmiljoé som beframjar
maéanskligt valbefinnande

Livsmiljon &r ett resultat av hur de samlade egenskaperna ges forutsattning att
fungera och samspela. Samspelet i den fysiska miljon ar komplex, bland annat
da den kontinuerligt forandras, dels genom naturliga processer dels genom
mansklig verksamhet. Olika typer av verksamheter paverkar livsmiljon och
ekologiska system. Det kan fordndra mojligheterna for olika arters fortlevnad
eller 6verlevnad. Indirekt eller direkt uppstar konsekvenser for manniskors
boendemiljo, halsa, mdjligheter att bruka marken och idka friluftsliv. Dessutom
kan majligheten att uppleva landskapet i ett historiskt perspektiv forandras eller
omojliggoras.

Omvarlden tar nu behovliga steg for att bryta stuprérstdnkandet och starka det
samlade agerandet fran olika samhallsomraden nar det géaller markanvandning.
Det mérks till exempel i myndighetsuppdrag som att utarbeta en
landskapsanalys och att analysera relevanta styrmedel for att utveckla den gréna
infrastrukturen’ och i delbetdankandet fran miljomalsberedningen "Plan for
framtagande av en strategi for langsiktigt hallbar markanvandning™’4. Ett
synsatt om reellt gemensamt ansvar for landskapshantering kan anas.
Trafikverket &r med sin forandringskraft en betydelsefull aktor i detta. Hoten
mot biologisk mangfald &r akuta , mangfacetterade och komplexa. Samtidigt
behover kulturarvet som grund for social och kulturell hallbarhet lyftas fram och
stéarkas.

3 Miljodepartementet 2012-03-08
450U 2012:15
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Rapporterna ar manga om utvecklingen, hotet mot biologisk mangfald och att
en snabb forandring ar ett maste. Trafikverkets verksamhet paverkar ekologiska
funktioner allvarligt genom att skapa barriarer, orsaka storningar och dod,
sprida oonskade invasiva arter och radera ut viktiga livsmiljoer. Men den kan
ocksa skapa miljoer och konnektivitet.

For att kunna lokalisera och anpassa vag och jarnvagsatgarder samt bedéma
effekter och konsekvenser for naturmiljo, kulturmiljé och friluftsliv &r det
angelaget att forsta landskapet som en helhet, hur olika intressen samspelar och
hur olika delar i landskapet fungerar och hanger samman. Naturgivna
forutsattningar samverkar med, manniskans kulturpaverkan vilket ger
landskapet olika karaktarsdrag. Landskapet ar inte statiskt utan forandras hela
tiden.

Traditionellt har natur- och kulturmiljévard varit inriktad mot att skydda
utpekade geografiska omraden, arter eller objekt i landskapet. Under senare ar
har synen vidgats. Erfarenhet har visat att omrades- och artskydd inte &ar
tillrackligt for att vasentliga funktioner, samband och varden i landskapet ska ha
mojlighet att utvecklas positivt. Istéallet behdvs kunskap om strukturer och
system i landskapet saval arters rorelsemonster som manniskans
brukningsmonster. Dessa ar ofta nara forknippade och beroende av varandra.
Istéllet for de traditionella beskrivningarna av utpekade natur- och
kulturvarden, ska en analys av viktiga funktioner och karaktéarsdrag i landskapet
goras. De mojligheter som finns att stérka viktiga funktioner och karaktarsdrag
i landskapet genom innovativa anpassningar vid infrastrukturatgarder skall
tillvaratas. Samband och funktioner i landskapet ar vasentliga for natur- och
kulturmiljovardet. Djur behdver rora sig i landskapet och maéjligheten till utbyte
mellan olika naturtyper maste finnas. Samband mellan olika delar av landskapet
ar av betydelse for att forsta kulturhistorien. Manga arter och historiska miljoer
har helt férsvunnit eller ar pa vag att forsvinna, och de som finns kvar ar ofta
beroende av brackliga ekosystem och brukningsmonster.

Utpekade natur- och kulturvarden i landskapet ar ofta avgransade omraden dar
det finns sarskilt vardefulla naturtyper, bebyggelse, fornlamningar m.m. Tyvéarr
ar manga utpekade omraden isolerade foreteelser i landskapet, mojligheter att
bryta eller minska sadan isolering och bli delar en del av en storre helhet
behdver tillvaratas. Det ar darfor nddvandigt att analysera strukturer och
funktioner i ett storre sammanhang for att kunna bedéma om forutsattningarna
for de utpekade vardena férandras, bade positivt och negativt.

Landskapet har stor betydelse foér de manniskor som bor och vistas dar, bl.a. for
friluftsliv. Férandringar och dynamik i landskapet, saval ggnom ménskliga
aktiviteter som via naturliga processer, ar viktiga drivkrafter bakom mangfalden
av livsmiljéer och arter. Upplevelsevardet och mojligheten till rekreation och
friluftsliv fors fram som en allt viktigare grund for folkhalsan. Landskapet ar en
resurs av betydelse for manniskans valbefinnande och ett val fungerande
landskap ar en nédvandig forutsattning fér ekonomisk utveckling. Darfoér
betonar regeringen att utgangspunkten maste vara en helhetssyn pa landskapet
med 6kad samverkan mellan natur- och kulturmiljovard dar friluftslivet
fungerar som en hornsten™. | tatortsnara miljéer betonas vikten av att behalla
kvarvarande gronstrukturer.

V&g och jarnvagsatgarders effekter och konsekvenser for intressena naturmiljo,
kulturmilj6 och friluftsliv & beroende av de platsspecifika forutsattningar och
varden som finns i det aktuella landskapet. Vagens och jarnvagens lokalisering

5 En samlad naturvardspolitik, Regeringens skrivelse 2001/02:173.
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och utformning ar darfor betydelsefull. Om vagen och jarnvagen harmonierar
med det omgivande landskapet och ar en naturlig, integrerad och uppskattad del
av landskapet okar forutsattningarna att hitta en accepterbar l6sning for olika
samhallsintressen.

7.7.1.1 Natur- och kulturmiljo
Det goda landskapet ar ett landskap med en transportinfrastruktur som ger
samhallet mdjligheter att utvecklas ekonomiskt och socialt. Det sker genom
att ge den biologiska mangfalden de forutsattningar den kraver for att
sakerstalla ett uthalligt naturens kretslopp. Det sker ocksd genom att
manniskors historia inlemmas i det nya hallbara samhallet med sin kunskap
om tidigare framgangar och misstag och darfor tas tillvara och brukas. Liksom
det ger manniskorna mojlighet till ett friluftsliv, som bidrar till den
aterhamtning, vila och inspiration som manniskorna behover for att uthalligt
kunna bidra till samhallets utveckling. Det ar grunder pa vilket samhéllet

byggs.

Det innebar ett landskap:

e Dar effektiv markanvandning och god forvaltning bidrar till ett
ekologiskt funktionellt, socialt fungerande och kulturellt balanserat
landskap och foérstarker landskapets regionala eller lokala identitet. Dar
stora kvalitetskrav stélls vid exploatering eller kraftigt férandrad
markanvandning.

e Dar generella hansynsregler inom ramen for en pagaende och forandrad
markanvandning ar viktig liksom punktvisa bevarandeinsatser.

e Daér infrastrukturen bidrar till att knyta samman livsmiljéer genom
skotsel och tillskapande av ndédvandiga miljoer.

e Dar infrastrukturen bidrar till att formedla de historiska beréattelserna
om vart samhalle och nyttja kunskapen infor framtiden

e Daér infrastrukturen inte ar en barriar, ar saker att passera och inte
innebar allvarliga storningar for djur eller manniskors rorelse och
vistelse i naturen.

e Dar infrastruktur inte paverkar sarskilt hotade eller unika miljoer pa ett
negativt satt eller bidrar till spridning av o6énskade invasiva arter.

e Dar infrastrukturen bidrar till att stirka manniskors friluftsliv genom
information och god tillganglighet till viktiga friluftsomraden.

e Dar reella mojligheter och hdga férvantningar pa méanniskors
engagemang och delaktighet i férandringsprocesser i samhallet finns.

7.7.1.2 Friluftsliv
Naturvardsverkets definition av friluftsliv ar "vistelse utomhus i natur- eller
kulturlandskapet for vélbefinnande och naturupplevelser utan krav pa tavling”.

Friluftsliv kan omfatta manga olika typer av aktiviteter, exempelvis skidakning,
jogging, utomhuslek, promenader, barplockning eller enbart vistelse och
avkoppling i naturen. Friluftsliv som utévas i samband resa och semester rédknas
ofta som turism, exempelvis fjallvandringar. Syftet med friluftsaktiviteten och
forvantningar kring den kan variera och 6verlappa. Det kan t ex vara att fa
motion, avkoppling, ostérdhet, upplevelser och intryck eller att se och lara.
Forutsattningar och mojligheter i ett omrade ar utgangspunkten for de
aktiviteter som kan utdvas och for friluftsvardet.

Friluftsliv och fysisk aktivitet har stor betydelse for halsa och valbefinnande.
Kroppen behover rorelse for att fungera bra och motverka sjukdomar. Naturen
ar en viktig plats och kalla till rekreation och natur- och kulturupplevelser.
Forskning visar att natur- och friluftsupplevelser har en allmént avstressande
effekt och kan paverka var halsa positivt.
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I dag bor merparten av Sveriges befolkning i eller i ndrheten av stader och
tatorter. Den tatortsnara naturen ar darfor betydelsefull. Narmiljon ar
avgorande for om man ar fysiskt aktiv, vistas ute och bedriver friluftsliv, eller
inte. Den som har femtio meter till narmsta gronyta vistas dar dubbelt sa ofta
och sammanlagt nastan dubbelt sa 1ang tid som den som bor en kilometer bort7.
En forutsattning for friluftslivet ar att det finns natur att tillga, och att det gar att
ta sig till den. Exploateringstrycket pa den tatortsnara naturen ar ofta stort.

Olika yttre faktorer kan bade stimulera och utgdra hinder for fysisk aktivitet och
friluftsliv. God tillgang till natur- och kulturmiljéer, motionsspar, gang- och
cykelbanor m.m. kan stimulera medan buller, barridreffekter, otrygghet m.m.
kan utgéra hinder. Vagnatets utformning har darfor stor betydelse for
tillgangligheten till gron- och friluftsomraden och for mojligheten att ga och
cykla tryggt och séakert.

Viktiga delar att beakta nar det galler friluftsliv vid vag och jarnvagsatgarder ar
att:

e Sakerstélla tillganglighet till viktiga friluftsomraden och tatortsnara
natur

o Sékerstall att allménheten har inflytande 6ver vilka miljéer som ska tas
tillvara och utvecklas.

e Minimera storning fran trafik i viktiga friluftsomraden och tatortsnara
natur

o Beakta mojligheten att skapa nya tillagg som harmonierar med befintlig
miljo och som blir positiva tillskott

e Beakta mojligheten att informera om landskapet, natur och kulturmiljé

7.7.2 Mal och riktlinjer
Som grund for hur arbetet med natur- och kulturmiljé och friluftsliv ska drivas
globalt och i Europa finns ett flertal konventioner och direktiv, t.ex.
konventionen om biologisk mangfald (CBD), Ny strategi for biologisk mangfald
till 2020, landskapskonventionen och konventionen om arkeologiskt kulturarv.

Europeiska landskapskonventionen

Europeiska landskapskonventionen har tillkommit pa initiativ av Europaradet
och 6verenskommelsen fattades i oktober 2000. Sverige undertecknade
konventionen 22 februari 2001.

Syftet med konventionen &r att skapa en gemensam europeisk ram for arbetet
med landskap som ar utsatta for ett féorandringstryck genom
samhallsutvecklingen. Konventionen géller alla landskap, fran tatt bebyggda
omraden till helt obefolkade. Fokus i konventionen &r riktat mot helheten — dvs.
resultatet av olika sektorers verksamhet. Den slar fast landskapets betydelse for
manniskors valbefinnande och som ekonomisk resurs. Landskapskonventionen
innehaller en tydlig demokratisk aspekt, genom att landskapets sociala betydelse
lyfts fram. Samtidigt understryks vikten av att manniskor kan delta aktivt i
vardering och férvaltning av landskapet.

8 publikation Naturen som kraftkalla, Naturvardsverket
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7.5.2.1 Nationella mal och krav

Transportpolitiska mal

"Tranportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet.”

Det 6vergripandemalet stods av tvd huvudmal. Funktionsmalet beror resans
eller transportens tillganglighet medan hansynsmalet handlar om sakerhet,
milj6 och hélsa. Hansynsmalet, som &r relevant i sasmmanhanget, lyder;
“Transportsystemets utformning och anvandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen
uppnas och att 6kad hélsa uppnas.”

Regeringen har gjort foljande preciseringar av det transportpolitiska
hansynsmalet "Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet
och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bér Sverige ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen.” "Transportsektorn bidrar
till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad ohélsa. Prioritet ges till de
miljopolitiska delmal dar transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for
mojligheterna att na uppsatta mal.”

Regeringen menar med detta att foljande omraden bor prioriteras i
transportsektorns miljoarbete;

» utslappen av koldioxid (inom miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan)
« utsléappen av luftféroreningar som partiklar och den internationella sjéfartens
utslapp av kvaveoxider (inom miljokvalitetsmalen Frisk luft, Bara naturlig
forsurning och Ingen 6vergddning),

- antalet personer som utsétts for trafikbuller (inom malet God bebyggd miljo)
« paverkan pa biologisk mangfald (inom Ett rikt vaxt och djurliv).

Miljomalsarbetet har en fortsatt struktur med

e generationsmal som anger inriktningen for den samhallsomstéllning
som behdver ske inom en generation for att na miljokvalitetsmalen

e miljokvalitetsmal som anger det tillstdnd i den svenska miljon som
miljoarbetet ska leda till

e etappmal som anger steg pa vagen till miljokvalitetsmalen och
generationsmalet

Generationsmalet innebér att forutsattningarna for att 16sa miljoproblemen ska
vara uppfyllda inom en
- ekosystemen har aterhamtat sig, eller ar pa vag att aterhamta sig, och att
deras formaga att langsiktigt generera ekosystemtjanster ar sakrad,
- den biologiska mangfalden och natur- och kulturmiljon bevaras, framjas
och nyttjas hallbart,
- manniskors halsa utsatts for minimal negativ miljopaverkan sam- tidigt
som miljons positiva inverkan pa manniskors halsa framjas,
- kretsloppen ar resurseffektiva och sa langt som mojligt fria fran farliga
amnen,
- en god hushallning sker med naturresurserna,
- andelen fornybar energi 6kar och att energianvandningen ar effektiv med
minimal paverkan pa miljon, och
- konsumtionsmonstren av varor och tjanster orsakar sa sma miljo- och
halsoproblem som mdjligt.
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Mal som Trafikverket beslutat/stallt sig bakom

Nationella viltolycksradets dvergripande mal
Viltolyckorna ska minska sa att méanniskor inte dodas eller skadas allvarligt och
djurs lidande ska minska

Biologisk mangfald
Ar 2021 ska 20 procent av konstaterade barriarer vara atgardade.

Ar 2011 2012 2013 2014

Andel av barridrerna 2% 4% 6% 8%
som &r atgardade

Ar 2021 har minst 10 procent av de miljéer som Trafikverket forvaltar hig
kvalitet for biologisk mangfald.

Ar 2011 2012 2013 2014

Areal miljder av hog kvalitet - 0,2% 0,5% 1,5%
for biologisk mangfald som
utokas arligen.

Bestammelser som ror natur- kultur och friluftsliv finns framfor allt i
Miljobalken. | kapitel 3 och 4 finns bestammelser for hushallning med mark-
och vatten. Dar anges att omraden som har betydelse fran allman synpunkt pa
grund av deras naturvarden eller kulturvarden eller med hénsyn till friluftslivet
sa langt som mojligt skall skyddas mot atgarder som patagligt kan skada natur-
eller kulturmiljon. Omraden som ar av riksintresse skall skyddas mot pataglig
skada. | kapitel 4 har flera storre omraden pekats ut som riksintressanta. |
kapitel 7 i miljobalken finns bestammelser om bl.a. naturreservat, kulturreservat
och strandskyddsomraden. Och i kapitel 8 finns sarskilda bestammelser om
skydd for djur- och vaxtarter till vilken Artskyddsforordningen ar knuten och
som anger att miljoer och arter utpekade av EU inte fa paverkas negativt.

Trafikverket sager i sin miljopolicy att: Vi verkar for att samhallets miljomal
inom omradena klimat, halsa och landskap nas genom att vidta atgarder for

« ett energieffektivt transportsystem med begransad klimatpaverkan

* minskade luftféroreningar, buller och minskad anvandning av farliga @mnen
« att bibehalla och stéarka natur- och kulturvarden.”

Natur, kulturmiljo och friluftsliv skall darfor omfattas i projektmal for alla
investeringsprojekt och drift/skotselomraden, konsekvensbedomningar ska
goras mot dessa mal, uppfoljning skall ske mot malen etc. Projekt- och
driftsbudget ska innefatta nédvandiga atgarder for natur- och kulturmiljo.
Nationella uppféljningar och sammanstallningar ska redovisa uppnadda resultat
inom omradet.

Projektmalen for landskap (natur, kulturmiljo och friluftsliv) skall, i den man
det ar relevant, omfatta:

e vagen eller jarnvagen och landskapet i ett helhetsperspektiv,
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o vagen eller jarnvagen som barriar fér manniskor och djur,

e vagen eller jarnvagen med vag eller jarnvagsmiljon som positivt bidrag till
natur- och kulturmiljé

o specifika miljoer viktiga for natur, kulturmilj6 och friluftsliv.

7.7.2.1 Naturmiljo

Internationella krav och éverenskommelser

Enligt EU:s "Fageldirektiv” (Radets direktiv 79/409/EEG av den 2 april 1979 om
bevarande av vilda faglar) och "Habitatdirektiv’ (Radets direktiv 92/43/EEG av
den 21 maj 1992 om bevarande av livsmiljéer samt vilda djur och véxter) ska
EU-medlemslanderna bland annat utse skyddsvarda/bevarandevarda omraden
for att skydda sallsynta och hotade arter och livsmiljoer. Dessa omraden utgor
natverket Natura 2000. Medlemslanderna ska se till att nédvandiga
bevarandeatgarder vidtas i Natura 2000-omraden. Bestammelser om Natura
2000 finns i miljébalken.

Konventionen om biologisk mangfald, som ratificerats av bl.a. Sverige, slar fast
principer och vagledande punkter for social och ekonomisk utveckling pa
ekologisk grund, dvs. for uthallig utveckling.

7.7.2.2 Nationella mal och krav

Sverige har arbetat in EU:s mal att stoppa forlusten av biodiversitet som ett
delmal under det 16:e miljokvalitetsmalet Ett rikt vaxt och djurliv: "Senast ar
2010 skall forlusten av biologisk mangfald inom Sverige vara hejdad”. | malet
Levande sjoar och vattendrag finns féljande delmal: "Senast 2005 ska berérda
myndigheter ha identifierat och tagit fram atgardsprogram for restaurering
av Sveriges skyddsvarda vattendrag eller sddana vattendrag som efter
atgarder har forutsattningar att bli skyddsvarda. Senast 2010 ska minst 25
procent av de vardefulla och potentiellt skyddsvarda vattendragen ha
restaurerats.”

De miljokvalitetsmal som framst beror Trafikverkets verksamhet i landskapet ar
Levande sjoar och vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Hav i balans samt
levande kust och skargard, Myllrande vatmarker, Levande skogar, Ett rikt
odlingslandskap, Storslagen fjallmiljo, God bebyggd miljé och Ett rikt vaxt- och
djurliv.

7.7.2.3 Kulturmiljo

Internationella krav och éverenskommelser
Tva EU konventioner lagger grund for hur arbetet med kulturmiljo ska drivas i
Europa:

e Landskapskonventionen
o Konventionen om arkeologiskt kulturarv.

Den Europeiska landskapskonventionen har behandlats har ovan, men centralt
for kulturmiljo ar att konventionen innehaller en tydlig demokratisk aspekt
genom att landskapets sociala betydelse betonas och att allmanheten ges
mojlighet att delta aktivt i vardering och forvaltning av landskapet.

Konventionen om arkeologiskt kulturarv lyfter sarskilt fragan om hur planerare
och arkeologer ska kunna samarbeta for att sdkra basta majliga villkor for
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bevarandet av arkeologiska lamningar. Den behandlar ocksa behovet av
kommunikativa insatser for att sprida kunskap om kulturarvet och allménhetens
tillgang till arkeologiska fyndplatser.

Nationella mal och krav

I kulturmiljolagen? regleras vad som ar tillatet nar ett arbetsforetag beror
fornlamningar och andra kulturhistoriskt intressanta miljéer, byggnader och
objekt. Intentionen i lagen ar att arbetsforetag ska lokaliseras och utformas sa
att de inte alls eller i sa liten omfattning som majligt beror en fornlamning.
Beror en vag- eller jarnvéagsatgard en fornlamning ska samrad ske med
lansstyrelsen, som upplyser och lamnar tillstand till eventuella ingrepp i
fornlamningen.

Forutom den 16 miljokvalitetsmalen som berorts ovan (se aven avsnitt 7.2.2), sa
ar de av riksdagen faststallda kulturpolitiska malen vagledande for arbetet inom
kulturmiljomradet. De kulturpolitiska malen &r av sektorsévergripande
karaktar. Intentionerna for arkitektur och kulturmiljo fortydligas i delmal for
dessa omraden. Ett av delmalen for arkitektur har sarskild baring pa
Trafikverkets arbete med vagar med kulturvarden: "Kulturhistoriska och
estetiska varden i befintliga miljoer skall tas tillvara och forstarkas.”

7.7.2.4 Friluftsliv

Nationella mal och krav

Det finns elva m&lomraden for folkhalsan, och mélomrade 9 heter ”Okad fysisk
aktivitet” . En utgangspunkt ar att fysisk aktivitet ar en forutsattning for en god
halsoutveckling. Malet for de samlade insatserna inom detta omrade ar att
samhaéllet utformas sa att det ger forutsattningar for en 6kad fysisk aktivitet for
hela befolkningen.

Flera av de 16 miljokvalitetsmalen omfattar malsattningar for friluftslivet och
aven transporter och transportanlaggningar. Det uttrycks framfor allt i
beskrivningarna av vad malen innebar i ett generationsperspektiv. Har ges
nagra exempel pa malsattningar for nagra av de miljokvalitetsmal som omfattar
friluftslivet:

e God bebyggd milj6. "Transporter och transportanlaggningar lokaliseras och
utformas sa att skadliga intrang i stads- eller kulturmiljon begransas och sa
att de inte utgor halso- och sdkerhetsrisker eller i dvrigt ar stérande for
miljon”. "Natur- och gronomraden med nérhet till bebyggelse och med god
tillganglighet varnas sa att behovet av lek, rekreation, lokal odling samt ett
halsosamt lokalklimat kan tillgodoses”

e Levande sjoar och vattendrag. "Sjoars, stranders och vattendrags stora
varden for natur- och kulturupplevelser samt bad- och friluftsliv varnas och
utvecklas hansynsfullt och langsiktigt”.

e Myllrande vatmarker. "Vatmarkernas varde for friluftslivet varnas”.
"Vatmarker skyddas sa langt majligt mot dranering, torvtékter, vagbyggen
och annan exploatering”

o Levande skogar. "Skogens betydelse for naturupplevelser och friluftsliv tas
till vara sa att den bidrar till god folkhéalsa”.

7 Kulturmiljélag (1988:950)
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e Ett rikt vaxt- och djurliv. "Manniskor har tillgang till natur- och
kulturmiljoer med ett rikt véaxt- och djurliv, sa att det bidrar till en god
folkhalsa”.

7.7.3 Effekter och konsekvenser

Generella metoder for analys och bedomning

En analys av platsens forutsattningar och karaktarsdrag; "landskapsanalys eller
landskapskarakteristik”, ar en utgangspunkt for att anpassa vagens och
jarnvagens lokalisering och utformning och foér att bedoma effekter och
konsekvenser for natur- och kulturmiljén samt for friluftsliv i planeringen av
nybyggnads- och forbattringsatgarder. Det ar en fordel om analysen kan
formedla och beskriva landskapet ur flera intresseperspektiv samt hur olika
intressen samspelar. Karakteriseringen av landskapet maste ocksa ha ett
tidsdjup, peka pa trender i landskapsférandringen och vad det specifika
landskapet tal i forhallande till de tankta atgarderna. Den blir d& anvandbar for
flera behov t.ex. formulering av projektmal, miljokonsekvensbeskrivningar och
gestaltningsprogram. En landskapsanalys kan behéva fordjupas och ha olika
inriktningar som natur, kulturmiljé osv. men den bor alltid ha ett
helhetsperspektiv. Analysen ska vara riktad mot den eller de atgarder som
forvantas vidtas i landskapet, t ex en ny vag. Den ska utifran atgarden identifiera
de vasentligaste fragorna, ligga till grund for malformuleringar och analys av
effekter och konsekvenser.

Samrad med olika intressenter och organisationer ger kunskap om
forutsattningar, varden, atgardsbehov och tankbara l6sningar. Det ar darfor en
naturlig del i planeringen av vagatgarder.

Att redovisa forutsattningar, effekter och konsekvenser tydligt och enkelt &r
vasentligt for att beslutsfattare, allmanhet m.fl. enkelt ska forsta vad en
nybyggnads- och forbattringsatgard innebar. Olika typer av visualisering ar en
hjalp, tex i form av kartor, foton, teckningar, fotomontage m.m.

Att ssmmanfatta konsekvenser och/eller maluppfyllelse med hjalp av tabeller
eller matriser underlattar en jaAmforelse mellan alternativa I6sningar, sarskilt i
vagutredningsskedet. Sadana sammanstallningar ger en éverblick dver
projektets miljopaverkan genom att visa vilka konsekvenser som ar vasentliga
och om uppsatta mal nas i projektet.

Det har genomforts en del svenska studier avseende ekonomisk vardering av
intrangseffekter, bland annat genom studier av méanniskors betalningsvilja. Det
har annu inte varit mojligt att ta fram generella varden for intrangsvardering.

7.7.3.1 Naturmiljo

Vagar och jarnvagar tar markyta i ansprak. Djuren behdover tillrackligt stora
naturomraden med specifika kvaliteter for att kunna sprida sig, soka foda, soka
skydd och for att fortplanta sig. Olika arter har olika krav. Vagar och jarnvagar
utgor ocksa barriarer mellan de kvarvarande naturomradena vilket gor det
svarare for enskilda individer att réra sig mellan omradena. Arterna blir da mer
sarbara for lokal eller regional utrotning och inavel kan férekomma. Detta
sammanfattas ofta med begreppet fragmentering. Konsekvensen ar minskad
biologisk méangfald.

I naturomraden som ligger néra transportkorridorer marks effekterna som en
direkt paverkan. Olika individer berors i olika grad av véagen eller jarnvagen
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beroende pa deras livsmonster, rorlighet, kanslighet for paverkan m.m. De
viktigaste effekterna sett fran Trafikverkets verksamhet kan delas in i atta
kategorier:

o  Forlust av livsmiljoer

o Barriareffekter

e Trafikdodlighet

e Fororeningar och stérningar

e Invasiva obnskade arter

¢ Nya livsmiljoer och korridorer, Konnektivitet

¢ Fragmentering, konnektivitet

Forlust av livsmiljoer

Den effekt av infrastrukturen som ar lattast att méata ar den direkta forlusten av
mark och férandringen av omgivningarna. Bade lokalt och regionalt kan
paverkan pa ett litet naturomrade medfora stora negativa konsekvenser om det
ar en ovanlig eller sarskilt kanslig naturmiljé som berdérs eller en miljo viktig for
konnektivitet mellan omraden. I férhallande till naturmiljon ar det berérda
omradet inte bara begrénsat till den yta som végen eller jarnvagen ligger pa.
Bankar, skarningar, parkeringsplatser och serviceanlaggningar, liksom trafiken
kan leda till att omraden langt utanfor transportkorridoren inte kan anvandas
pa samma satt som tidigare. Nar infrastrukturbarriarer kombineras med
naturliga spridningsbarridarer for djur (t ex sjoar, vattendrag, stora samman-
hangande jordbruksomraden eller bebyggda omraden) kan ytterligare
livsmiljoer bli oanvandbara for djuren.

Barriareffekt

Den storsta negativa effekten pa naturmiljon ar att infrastrukturen bildar
barriarer for manga djur. Barriaren kan minskas genom att man gor det lattare
for djuren att ta sig forbi vag- eller jarnvagsanlaggningarna. Detta ar speciellt
viktigt i omraden dar de naturliga mojligheterna till forflyttning ar fa.

For de flesta av de storre daggdjuren utgor vagar och jarnvagar bara barridrer
dar det finns viltstangsel, bullerskarm eller mittracke eller om trafikmangden ar
stor. Antalet fordon som trafikerar vagen (&rsdygnstrafiken, ADT) kan ge en
indikation pa hur stor barriareffekten ar. Vid lag trafiktathet klarar de flesta djur
av att passera vagen utan problem och barridreffekten ar liten. Problem for
groddjur kan dock uppsta aven pa mindre trafikerade vagar. Vid medelstor
trafiktathet ar dodligheten fér djur som forsdker passera vagen hog och
barriareffekten dkar. P& viagar med stor trafik (ADT > 10 000) &r barriareffekten
stor och bara ett fatal djur forsoker ta sig Gver véagen.

Nar vagar och jarnvagar hagnas in blir barriaren total for de flesta arter. For
mindre djur, sarskilt ryggradslosa som t ex insekter, kan dven smavégar,
vagkanter och banvallar utgora en betydande barriar. Detta beror pa att dessa
miljoer utgor en livsmiljo som ar ogynnsam for arterna eller pa att
storningseffekten ar stor. | hogfjallsomraden kan hoga snovallar bilda barriarer.
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ADT Exempel p& vag Barriareffekt
<1000 Vanlig landsvag, 6-8 | Passeras av de flesta vilda arter i naturen.
m bred, 70-90 km/h, Men redan vid 100 ADT blir det en dédsfalla
glesbygdsmiljo for groddjur.
1 000-4 000 | Vanlig landsvég, 7-10 | En del arter passerar dessa vagar utan
m bred, 90 km/h problem, men vagen ar en barriar for speciellt
sarbara arter.
4 000- Landsvag, med eller | Kraftiga barriarer, buller och rorelse verkar
10 000 utan mittracke, 13-15 | avskrackande pa manga enskilda djur.
m bred, 90-110 km/h | Manga som forsoker passera blir pakorda.
>10 000 Motorvag, 20-35 m Ogenomtranglig for de flesta arter.
bred, 100 km/h

Tabell 0-7. Djurens mojligheter att ta sig 6ver en vag (barriareffekt) beror pa typ av
vag.

Trafikdodlighet

Viltolyckor paverkar i de flesta fall inte djurbestanden i Sverige pa nationell
niva. Det ger en indikation pa att de aktuella arterna ar talrika och har stor
utbredning. Andelen trafikdodade algar och radjur motsvarar ca 10 procent av
den arliga avskjutningen vid jakt. Lokalt kan trafikdodade radjur vara fler an
den lokala jakten. Ungefar lika manga dor av sjukdom eller blir byten for andra
djur. Bland mindre daggdjur dédas mindre &n 10 procent av den totala
populationen, med undantag av gravling och igelkott.

Trafiken kan emellertid vara en viktig dédsorsak och en betydande faktor for ett
lokalt bestands formaga att Gverleva. I en del fall har detta medfort att
trafikdodligheten blivit ett direkt hot mot artens 6verlevnad i vissa omraden. |
Nederlanderna holl gravlingen pa att bli utrotad men efter omfattande atgarder
har den numera aterkommit. Oftast dor det pakérda djuret. En undersékning
visar att 92 procent av de pakorda algarna doér, medan siffran for radjur ar 98
procent. Bland mindre daggdjur ar dédligheten 100 procent.

Sallsynta rovdjur sdsom bjorn, varg, lo och 6rn ar sarskilt utsatta da de lockas till
véagen av kadaver fran tidigare pakorda djur. Dessa s k sekundéara djurolyckor
kan ha en stor negativ inverkan pa rovdjursstammarna eftersom de férekommer
i mindre och glesare populationer.

Speciellt allvarligt ar att den langsiktiga trenden &r att viltolyckorna 6kar.

Fororeningar och stérningar

Utbyggnad av infrastrukturanlaggningar liksom vag- och jarnvagstrafiken pa
dessa medfor utslapp av fororeningar och andra typer av paverkan pa den
omgivande miljon. Hur stort omrade fran vagen eller jarnvagen som berors
beror pa flera faktorer, bl.a. typ av vag, trafikmangd pa véagen eller jarnvagen,
topografi, hydrologi, vindférhallanden och vilken typ av vegetation som berérs.
Hur stora konsekvenserna for naturmiljon blir beror i sin tur pa den berérda
naturmiljons kanslighet.

Luftfororeningar fran vagar ger stora konsekvenser pa nationell och global
niva (vaxthus-effekt, forsurning, évergédning, halsoeffekter, ozonuttunning). De
luftféroreningar som har storst betydelse pa lokal niva ar framforallt partiklar
och marknara ozon. Partiklar fran véagtrafiken sprids till vagkanterna och
vegetation i narheten. Effekterna ar inte dokumenterade for djurlivet, men man
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kan anta att djur som uppehaller sig en stor del av tiden i narheten av vagar, kan
fa liknande problem som manniskor, dvs. nedsatt lungfunktion,
luftvagssjukdomar och 6kad mottaglighet for luftvagsinfektioner.

Lavar som vaxer pa trad samt mossor i vatmarksomraden och arktiska
ekosystem ar speciellt kansliga for denna typ av férorening. Partiklar kan ocksa
leda till minskad grobarhet och problem for djurlivet i jorden. Férandringar i
tillvéxt och antal férekommande véxtarter i sjdar och hedlandskap pg a
luftféroreningar fran vagtrafik har observerats pa ett avstand av 6ver 200 meter
fran vagen.

Marknara ozon kan ge akuta vegetationsskador vid héga koncentrationer. Den
marknara ozonen kan reducera fotosyntesen och véxternas tillvéxt och leda till
for tidig bladfallning. I Sverige ligger medelvardet for ozon konstant under det
nationella delmalet for 2010 men toppar ar vanliga 6ver hela landet.

Dagvatten fran vagar innehaller bl.a. partiklar, naringsamnen, tungmetaller,
organiska foreningar fran oljeprodukter samt véagsalt. P& vagen till insjon eller
havet reduceras féroreningsinnehallet genom utspadning, bindning,
sedimentation och nedbrytning. Vagdagvatten ar ofta surt och kan darmed
bidra till forsurning. Vid regn eller sndsmaéltning uppstar en s k "first flush”-
effekt, d v s fororeningar som har samlats sedan foregaende regnvéader eller
snosmaltning dagvatten. Vid snésmaltning kan man ocksa fa en "last flush”-
effekt nar partiklar frigors och fors bort med dagvattnet. Smaltvatten fran sno
kan innehalla betydligt storre fororeningsméangder &n regnvatten eftersom
ansamling av fororeningar i snon sker 6ver en lang period.

Spridning av vagsalt medfor stora problem med férsaltning av
grundvattentékter. Det kan aven medfora stor paverkan pa vegetationen
narmast vagen (upp till 10 meter fran vagkanten), t ex kan barren pa barrtrad bli
bruna och lovtrad och buskar fa déda knoppar och grenar. En annan konsekvens
ar att vaxtsamhallena i vagkanterna kan forandras och arter som ar anpassade
till salta forhallanden (kustvéxter) etablerar sig langs inlandsvagarna. Vagsalt
kan ockséa paverka insjoar. Saltet kan ocksa dra till sig djur, vilket 6kar farorna
for viltolyckor.

Ovriga faktorer som har stor betydelse for naturmiljon ar mansklig aktivitet,
ljus, ljud och hydrologiska forandringar. Manga djur som t ex vargar och faglar
undviker omraden som ligger néara vagar och jarnvagar, vilket ofta beror pa
storningar fran trafik eller fran annan mansklig aktivitet. Vid uppsattning av
belysning bor man ha i atanke att det kan paverka djuren, &ven om det &nnu
inte finns s& mycket kunskap om detta.

Trafikbuller verkar olika pa olika arter. Flertalet faglar ar sarbara for buller. De
kommunicerar med ljud och om sangen odverrostas kan flera arter halla sig borta
fran omraden med buller. Studier visar ocksa att reproduktionen minskar
drastiskt for faglar som hackar nara vagar. Sammantaget betyder detta att
arealforlusten av en vag eller jarnvéag i fornallande till enskilda fagelarter kan bli
mycket stor.

I nedanstaende figur framgar minskningen i populationstathet i relation till
trafikbuller. Figuren visar effekten pa 6ppen mark men mycket likartad effekt
har dokumenterats i skogsmark och for jarnvag.
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Figur 7-29. Relativ populationstathet av faglar i grasmarker vid olika bullernivaer
angivet i dB(A)eq dygn. Vardet 1,0 motsvarar genomsnittstatheten i

omgivningen. De fargade linjerna (inlagda av forfattarna) indikerar olika
effektnivaer: bld=50procent forsamring, rod=20procent forsamring, gron=brytpunkt
under vilken ingen generell effekt kan skonjas. Studier fran Nederlanderna
presenterade av Reijnen m fl (1996). Fran. J-O Helldin, Per Collinder, Daniel
Bengtsson och Asa Karlberg. 2011. Trafikbuller i vardefulla naturmiljder.- en metod
for att identifiera konfliktpunkter.

Forandringar i hydrologin orsakas av skarningar, bankar och tunnlar vilket kan
leda till uttorkning av myrar och andra fuktiga biotoper. Det medfor att
livsmiljoerna for arter som ar beroende av sadana miljoer blir mindre eller
kraftigt forsamrade. Vagbankar som skér av sund eller vikar kan ge en negativ
inverkan pa vattenomsattningen. Nar vagar eller jarnvagar byggs i
sammanhé&ngande skog bildas skarpa kanter som kan liknas vid kanter pa
foryngringsytor.

Mikroklimatet i omradet narmast vagen eller jarnvagen forandras:
ljusintensiteten okar, luftfuktigheten minskar och lufttemperaturen varierar i
storre grad. Detta paverkar bl.a. férekomsten av mossor och lavar.

Aven under byggtiden forekommer utslapp av féroreningar och annan paverkan
pa omgivande naturmiljo.

Fragmentering och konnektivitet

Infrastruktur bidrar till landskapets fragmentering genom att forstéra
livsmiljoer och genom att hindrar djur att réra sig i landskapet. Skalan varierar
beroende pa djur. Problemet ar nastan alltid likartat men har olika mattstock for
olika djur. For varg ar skalan 10 00O tals hektar, for utter och igelkott 100—1
000-tals hektar medan det for vissa djur som djur som vattensalamander och
dargrasfjaril handlar om 1-100 ha.
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Fragmenteringen kan inledningsvis paverka en art ganska lite for att plotsligt,
vid ett troskelvarde, resultera i en katastrof. | varsta fall kan arten forsvinna fran
ett omrade. Antalet individer i en population varierar naturligt mellan olika ar,
hur stora svangningarna ar beror bl.a. pa omradets storlek och artens behov.
Sma populationer varierar mer i antal éver tiden och I6per storre risk att utrotas
an stora populationer.

Speciellt sarbara arter ar:

e Sallsynta arter med sma bestand och krav pa stora hemomraden (t ex stora
rovdjur som varg).

e Arter med specifika krav pa livsmiljon.
e Arter med l&g reproduktion och langsam spridning.

e Arter med dagliga eller arstidsbestamda vandringar. Groddjur &r i det
hanseendet sarskilt utsatta nar deras arstidsbestamda vandringar till och
fran lekdammar passerar vagar. Nagra arter av hjortvilt anvander olika
tillhall vid olika tider pa dygnet, och passerar ofta vagar och jarnvégar for att
uppfylla detta behov.

e Arter med langa betesvandringar.

Fragmenteringen i landskapet kan motverkas genom att i anslutning till vagen
eller jarnvagen skapa miljéer som ekologisk kan knyta samman annars
isolerade naturmiljoer/omraden.

Invasiva obnskade arter

Infrastruktur kan fungera som "inkorsport” for arter fran andra delar av varlden
som har férmaga att dverleva och sprida sig till évriga landskapet. Sadana arter
saknar ofta inhemska predatorer och kan darfor sprida sig kraftigt pa bekostnad
av livsmiljo for inhemska arter. Nagra aktuella exempel &r vresros, parkslide,
jattebjornloka, lupin m fl.

Nya livsmiljéer och korridorer

Anlaggande av nya vagkanter och banvallar genom landskapet leder till bade
positiva och negativa konsekvenser. Vagkanter, banvallar och kantzonerna mot
den omgivande naturen kan skapa viktiga forbindelser mellan omraden. De
fungerar som korridorer, langs vilka vaxter och djur kan sprida sig till nya
platser, dit de annars inte skulle na. Detta kan ge negativa konsekvenser for den
ursprungliga floran och faunan i det exploaterade omradet men kan ocksa ses
som en kompensation for den barridrverkan som infrastrukturen utgor.

Korridorfunktionen kan vara betydelsefull i tatbebyggda omraden som saknar
sammanhangande gronomraden men ockséa pa landsbygd med ett intensivt
jordbruk. Vagkanter utgor viktiga livsmiljoer i dagens tatbebyggda landskap for
bade vaxter och djur. Det har uppskattats att ca en tredjedel av den svenska
floran kan hittas i vagkanterna. Manga av dessa ar idag ovanliga i det 6vriga
landskapet.

Infrastrukturens tekniska konstruktioner kan ocksa bli livsmiljéer for djur och
véxter. Haligheter i vag- och jarnvagsbankar kan anvandas som skydd och bo for
bl.a. 6dlor. Fladdermdss och vissa faglar véljer sakra viloplatser under broar.
Vagkanter, banvallar och sedimentationsdammar kan emellertid ocksa bilda
“ekologiska fallor” som i vissa fall kan medféra att fler arter dédas én vad
livsmiljon tillfor. 1 manga fall innebar skapandet av nya livsmiljoer dock inte att

61



arterna lamnar andra omraden, utan att det totala antalet majliga livsmiljoer for
dessa arter okar.

Sekundara effekter

Ny infrastruktur leder i manga fall till forandringar i markanvandning i
omkringliggande omraden (boséattning, industrietablering, kat resande och
liknande). Samtidigt bidrar ny infrastruktur till att omraden som tidigare har
varit svartillgangliga for ménniskor anvands i storre utstrackning. Detta kallas i
MKB-sammanhang for sekundéara eller indirekta effekter.

7.7.3.2 Kulturmiljo

Infrastrukturernas linjara strackning genom landskapet eller en tatort kan hota
manga kulturhistoriska och sociala strukturer. Det kan sammanfattas framst i
splittrade kulturhistoriska strukturer och barriareffekter. Stérning genom buller
kan ocksa vara ett hot, framst mot upplevelsevéarden. Oaktsamhet kan leda till
forlust av kulturmiljéer och fororeningar innebér hot mot kulturobjekt saval
ovan som under mark.

Effekterna kan sammanfattas i sex kategorier:
o Barriareffekter

o Splittrade kulturhistoriska strukturer

e Buller

e Fororeningar

e Sekundara effekter

¢ Nyavagar och jarnvagar som tillskott till kulturmiljén

Barriareffekter
Barriareffekten ar ett problem for kulturmiljéer framst ur tva aspekter:

e Brukningshinder:
Storre vagar som saknar korsningsmojligheter innebéar hinder fér brukande
av mark. Det géller for saval mark brukad med maskiner, som for
betesmark. Eftersom 6ppen mark &r viktig for den biologiska mangfalden,
far detta aven konsekvenser for natur.

e Hinder for tillganglighet.
Manniskor vill liksom djuren rora sig i landskapet. Barriareffekter beror
saledes natur-kulturmiljo och friluftsliv. For kulturmiljon berors saval
upplevelsevarden t ex tillganglighet av sevardheter, som sociala varden t ex
tillganglighet till det lokala centrumet i en tatort.

Det ar vasentligt att vid en vagatgard analysera graden av barriareffekt i ett
landskapsavsnitt eller tétort som berors. Storskaliga jordbrukslandskap kan t ex
vara mindre kansliga, &n smaskaliga. Det ar ocksa vasentligt att analysera var
passager kan losa problemen. Det &r viktigt att barridreffekter for manniskor
och djur analyseras tillsammans. Manga ganger kan passager placeras och
utformas sa att de passar bade méanniskor och djur.
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Splittrade kulturhistoriska strukturer

Synen inom kulturmiljovarden har utvecklats fran att enbart fokusera pa
enskilda objekt till att fokusera pa storre helheter i landskapet. En
industrihistorisk miljo ar ofta vidstrackt i landskapet, med allt frdn den gamla
fabriken till kringliggande arbetarbostéader, disponentbostad, vattenférsdrjning
och hyttor. Liksom en agrar miljé med gard, odlings- och betesmarker, utmarker
och fabod. Detsamma kan gélla en forhistoriskmiljé med gard, gravfélt,
fossilakermark och kanske en tidig gardskyrka. Ska en vag eller jarnvag placeras
i en sadan miljo kravs kunskap, kreativitet och fortanksamhet om var vagen kan
placeras utan att vetenskapliga, brukar och upplevelsevarden gar forlorade. Det
gar att placera vagar och jarnvégar sa de blir ett gott tillskott i en kanslig miljo,
men da kravs kunskap om kulturhistoriska strukturer och en 6ppen
planeringsprocess.

Buller

Buller har stor negativ effekt pd upplevelsevarden. Det ar svart att fa en
helhetsupplevelse av en kulturhistorisk miljé med stor trafikstorning. Det
framfors ocksa som ett problem. Effekten av trafikstérningar pa
upplevelsevardet ska bedomas. Inte minst med avseende pa minskade
besotksantal, samre livsmiljé och minskade intakter fran turism.

Fororeningar

Utbyggnad av infrastrukturanlaggningar liksom vag- och jarnvagstrafiken pa
dessa medfor utslapp av féroreningar och andra typer av paverkan pa den
omgivande miljon.

Luftfororeningar paverkar ocksa material som metall, gummi, plast och kalksten
sa att de bryts ned snabbare. Darigenom skadas t.ex. byggnadskonstruktioner
och vagnara kulturobjekt, t ex runstenar, milstolpar och vaghallningsstenar vid
vagar. Aven foremal under jorden skadas. Aven arkeologiska material under
jorden har nyligen pavisats ta stor skada av luftfororeningar och salt (Hur mar
kulturmiljon? Kulturmiljobokslut 2007 RiksantikvarieAmbetet).

Spridning av vagsalt medfdr stora problem for framfdrallt vagnara
kulturobjekt, och fasta fornlamningar (se ovan). Effekter av salt har uppmatts pa
fasta fornlamningar av sten pa ett avstand av ca 200 meter fran végen.

Sekundéara effekter

Ny infrastruktur leder i manga fall till forandringar i markanvandning i
omkringliggande omraden (bosattning, industrietablering, 6kat resande och
liknande). Samtidigt bidrar ny infrastruktur till att omraden som tidigare har
varit svartillgangliga for manniskor anvands i storre utstrackning. Detta kallas i
MKB-sammanhang for sekundéara eller indirekta effekter. En vanlig sekundar
effekt ar etableringar av externa affarscentrum, vilka kan ha effekter pa den
lokala kulturmiljon eller kulturmiljon i en narliggande tatort.

Nya vagar och jarnvagar som tillskott till kulturmiljén

Manga nya vagar, jarnvagar och broar har blivit lyckade tillskott till den
befintliga miljén och landskapet. For alla dessa projekt galler att de planerats
med en stor kénslighet och kunskap om viktiga karaktéarsdrag i landskapet. Ofta
har dessa projekt dven haft en 6ppen planeringsprocess. Vid planering ar det
viktigt att se landskapet som en resurs och inte som ett hinder. Tank inte enbart
i termer som intrdng och negativa effekter. Istallet kan man fundera éver hur
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djur och méanniskor aven fortsattningsvis ska kunna leva, réra sig, bruka och
uppleva landskapet. Hur kan projektet faktiskt bidra till att forbattra nulaget?

7.7.3.3 Friluftsliv

Véagnatets och dven jarnvagsnatets utformning har betydelse for
framkomligheten och trafiksékerheten for olika trafikantgrupper. Goda
mojligheter att na gronomraden ar centralt for nyttjandet av omradena. Ett val
utbyggt gang- och cykelvagnat till och igenom ett gronomrade gor att omradet
blir atkomligt och framkomligt och kan nyttjas av manga. Gang- och
cykeltrafikanter gynnas av separata GC-banor samt portar och broar som gor det
mojligt att korsa vagar trafiksakert. Barn ar en utsatt grupp som behdover trygga
skolvégar for att sjalva kunna gé och cykla.

Buller, markintrang, barriareffekter ar exempel pa effekter som kan ha en
inverkan pa friluftslivet. Flera kapitel och avsnitt, bl.a. tillganglighet,
barriareffekter och buller bor lasas for att fa en djupare beskrivning av
respektive effektomrade.

Platsspecifika forutsattningar ar vasentliga for att géra projektspecifika
bedomningar av konsekvenser for friluftslivet. Det ar da viktigt att ha kunskap
om hur friluftsomraden varderas och vad som generellt &r vasentliga kvaliteter
och varden.

Ett friluftsomrades kvaliteter bestar av en mangd olika faktorer, bade kvalitativa
och kvantitativa, som ar tatt sammanflatade. Faktorer som paverkar nyttjandet
och upplevelsen av ett friluftsomrade ar bl.a.:

e naturgivna egenskaperna sa som naturtyp och topografi

e omgivningsforutsattningar sa som avstand till bostad, stérre
befolkningscentra,

e Dbarriarer (storre vagar m.m.) och atkomst till omradet
¢ samband mellan olika friluftsomraden

Vardet for friluftslivet ar bl.a. beroende av variationsrikedom i landskapet,
intressanta kulturmiljoer, geologiskt intressanta omraden, anknytning till vatten
och franvaro av stérningar sasom framfor allt buller m.m.78

Dessa faktorer kan vara ett stod for att analysera och beskrivna ett omrades
varde for friluftslivet:

etablerad friluftsverksamhet

upplevelsekvaliteter

e ekologiska forutsattningar
e mangsidighet

e storlek, form

e vardets bestandighet

o tillganglighet och barriarer

o framkomlighet

8 Regionala och lokala friluftsplaner, inledande metodstudie i Uppsala lan, Naturvardsverkets
rapport 5612.
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e frihet fran storningar
e franvaro av restriktiviteter
o tillgang till alternativa friluftsomraden?

Upplevelsen av landskapet ar grundlaggande for friluftsintresset. Regionplane-
och trafikkontoret i Stockholms lans landsting (RTK) har i en kvalitativ
undersokning ringat in vasentliga upplevelsevarden och egenskaper och
forutsattningar som kan ge dessa.

e orordhet/mystik - omraden som &r opaverkade av manniskan

e skogskansla —omraden som ger en upplevelse av skog dar man kan vandra,
plocka svamp m.m.

e frihet och rymd, stora omraden med goda utblickar och vida vyer

e artrikedom/naturpedagogik — goda mojligheter till naturobservationer och
undervisning

e kulturhistoria — spar av méansklig verksamhet och boende, t ex aldre
bebyggelse och kulturlandskap

o aktivitet och utmaning -— egenskaper som ger mojlighet till sport och
aktivitet

e service och samvaro — miljéer med, byggnader, service, goda
kommunikationer

Har ges en kortare beskrivning av nagra effekters betydelse for friluftslivet:

Buller

Nar méanniskor soker sig ut i naturen for att fa rekreation och avkoppling ar en
god ljudmiljo (bullerfrinet) en vasentlig aspekt. Studier som Naturvardsverket
genomfort visar att naturens egna ljud upplevs som positiva medan
samhallsbuller upplevs negativt. En god ljudmilj6 ar dock inte detsamma som
tystnad. Manga ljud kan vara kopplade till en viss miljo och tillfor darfor
kvaliteter till upplevelsengo.

Vad som ar en godtagbar ljudmiljo ar beroende av vilken typ av omrade det ar
och vilka forvantningarna ar pa ljudmiljon. I gronomraden néra tatorter
forvantar man sig mer buller och accepterar det utan att bli stord.

Naturvardsverket har i samarbete med flera aktorer, bland annat f.d. Vagverket,
bedrivit ett projekt som heter ljudkvalitet i natur- och kulturmiljoer. I det
arbetet har flera delrapporter tagits fram och en slutrapport (rapport 5440)
tagits fram. Av den framgar att det inte finns generella matetal for god
ljudkvalitet i natur- och kulturmiljoer och rekreationsomraden. | rapporten
anges fem bullerklasser som beddms ge sadan bullerfrihet att god ljudkvalitet
ska kunna uppnas i olika slag av omraden.

I avsnittet om buller redovisas géllande riktvarden for buller.

9 Regionala och lokala friluftsplaner, inledande metodstudie i Uppsala lan, Naturvardsverkets
rapport 5612.

80 Utvardering och utveckling av matt, matetal och inventeringsmetod, slutrapport i ett
samarbetsprojekt. Naturvardsverkets rapport 5440.
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Visuella effekter

Den visuella upplevelsen i ett omrade/landskap forandras ofta vid en
nybyggnads- och i vissa fall en forbattringsatgard. En beskrivning av ett
landskaps “visuella karaktar” och eventuellt mal for det “framtida” landskapet ar
ett stod for att bedoma effekter och konsekvenser. | omraden dér visuella
upplevelser ar vardefulla kvaliteter ar det sarskilt angelaget att anpassa vagens
lokalisering och utformning till landskapet och kvaliteterna Betydelsefulla
faktorer for visuell upplevelse &r t ex vyer och utblickar, orienterbarhet,
landmaérken, strak, rumsliga indelningar, karaktarer och topografi och
bebyggelse.

Det kan finnas flera olika kvaliteter kopplat till den visuella upplevelsen av
landskapet. Beddmningen av visuella kvaliteter kan variera beroende av vem
som upplever ett landskap. Flera visuella kvaliteter redovisas i nasta avsnitt.

7.8 Vatten och naturresurshushallning

7.8.1 Inledning

7.8.1.1 Vatten

For att kunna lokalisera och anpassa vag och jarnvagsatgarder samt bedoma
effekter och konsekvenser for vattnet ar det viktigt att forsta vattnets kretslopp,
dess komplexitet och samspelet med mark, luft, flora, fauna och mansklig
verksamhet.

Vatten ar en grundforutsattning for allt liv och utgor ocksa en livsmiljo for
vattenlevande vaxter och djur. Vatten &r vart viktigaste livsmedel och forser oss
med ovarderliga ekosystemtjanster inom en rad omraden. Vattnet utgor ocksa
en teknisk forutsattning vid byggande och drift av infrastruktur.

Miljotillstandet i vara sjoar och vattendrag &r totalt sett inte tillfredsstallande,
aven om situationen varierar mellan olika vattenomraden. Cirka halften av
ytvattenforekomsterna bedéms inte ha natt god ekologisk status ar 2015.
Paverkanssituationen skiljer sig mellan norra och sédra Sverige, da 6vergédning
framst ar ett problem i de sodra delarna av landet medan fysisk paverkan av
miljéerna, framforallt fragmentering av vattenmiljéerna, férekommer i hela
Sverige. Flera vattenforekomster paverkas av miljogifter och inga av Sveriges
inlandsvatten klarar kravet for god kemisk status pa grund av for hoga halter av
kvicksilver i fisk. De tva storsta problemomradena avseende grundvattnets
kvalitet ar tillforsel av kvave (nitrat) och bekdmpningsmedel, i vissa omraden
kan paverkan av klorid, bade naturligt och pa grund av mansklig verksambhet,
ocksa vara av betydelse. Sjoar och vattendrag ingar ofta i skyddade omraden
men endast cirka tva procent av naturreservaten ar avsatta med limniska varden
som motiv. Vidare har endast en mindre del av de vardefulla vattenmiljoerna ett
langsiktigt skydd. Vatmarker ar ekosystem som har tagit stor skada av
utdikningar och annan mansklig paverkan och havsmiljon ar inte i balans och
mycket kvarstar att gora for att I6sa de stora marina miljoproblemen som
Overgddning och miljogifter.

Transportsektorns verksamhet och den infrastruktur som byggs, tillhandahalls
och forvaltas har betydelse for landets vattenforvaltning. Ett mycket viktig
arbete &r att planera verksamheten och férebygga eller foérhindra att utslapp av
branslen eller andra miljofarliga amnen fran framforallt vagtrafik, men aven
fran jarnvagstrafik liksom fran mark, anlaggningar, byggnation, underhall och
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drift, leder till att skadliga &mnen nar grund- eller ytvatten och fororenar detta, i
synnerhet vid vattenférekomster av betydelse for dricksvattenférsérjningen eller
i omraden med stora naturvarden. Att sakra dricksvattnets kvalitet vid befintliga
liksom potentiella vattentakter langs vara vagar och jarnvagar ar en prioriterad
uppgift for Trafikverket. En annan ar att atgarda vandringshinder for
vattenlevande djur, bland annat genom att placera, utforma och underhalla vag-
och bantrummor pa ett naturmiljoanpassat satt. Det ar ocksa viktigt att
anlaggningarna byggs och utformas sa att skador inte uppstar i omgivningen pa
grund av andrade vattennivaer och fléden liksom att de ar robusta och
dimensioneras for forekommande liksom forandrade floden och nivaer, sarskilt
med beaktande av klimatférandringarna.

7.6.1.2 Naturresurshushallning

Nér det galler naturresurshushallning ar det framst anvandningen av icke
fornybara material, atervinning av material, hantering av avfall och att inte
miljofarliga material fors in i infrastrukturen som ar sarskilt viktiga vid vag- och
jarnvagsbyggnad.

7.8.2 Mal och krav
Nedan redovisas internationella, och nationella mél och krav liksom interna mal
och krav avseende vatten och naturresurshushallning.

7.8.2.1 Vatten

Kraven pa en god hantering av vattenfragorna syftar till att na ett dnskvart lage
som grundar sig pa insikten om nodvandigheten av att skapa ett langsiktigt
hallbart samhalle. Kraven grundar sig antingen pa omvarldens eller egna krav.
Omvarldskraven kan i sin tur delas upp i internationella 6verenskommelser,
EU-krav, nationell lagstiftning och uppdragsgivarens krav pa att tillhandahalla
en transportmassig och langsiktigt hallbar funktion. De egna kraven ar framst
tekniska och funktionella. Dessa ska anpassas till acceptabel
omgivningspaverkan. Kraven styrs av vattenmiljons kanslighet och andra
aktorers intressen, t ex vattenproducenter och enskilda fastighetségare. Till
detta kommer naturligtvis krav i form av naturgivna forutsattningar, inte minst
med beaktande av effekterna av ett forandrat klimat.

Internationella krav

Grunden inom svensk vattenfdrvaltning utgors av EUs Vattendirektiv (RDV)
som syftar till att skapa en helhetssyn pa Europas och de enskilda landernas
vattenresurser och att fa en enhetlig, sammanhallen och 6vergripande
lagstiftning for forvaltning av vatten. Vattenforvaltningen ska utga fran
avrinningsomraden, dvs vattnets naturliga granser. RDV ar implementerat i
svensk lagstiftning framst genom 5 kapitlet miljébalken och
vattenforvaltningsforordningen. | enlighet med RDV och ndmnda lagstiftning
faststallde Sveriges vattenmyndigheter ar 2009 forvaltningsplaner,
atgardsprogram och miljokvalitetsnormer (MKN) for landets vattenforekomster.
Kvalitetskraven syftar till att tillstandet inte ska forsamras och att samtliga
ytvattenforekomster ska uppna hog eller god ekologisk status och god kemisk
status och att samtliga grundvattenforekomster ska uppna god kvantitativ status
och god kemisk status, senast den 22 december 2015, om de inte omfattas av
bestammelserna om konstgjorda och kraftigt modifierade vattenférekomster
eller av bestédmmelserna om undantag/tidsfrist. Vattenférekomsternas status
klassificeras med utgangspunkt fran de forandringar som maénskliga aktiviteter
orsakat. Vattenforekomsternas tillstand jamférs med motsvarande vatten i orort
naturligt tillstand.
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RDV och svensk vattenférvaltning omfattar alla sjoar, vattendrag, grundvatten
och kustvatten. Av praktiska skal satts dock en nedre storleksgrans for vilka
vatten som beskrivs och far faststallda miljokvalitetsnormer - s.k.
vattenforekomster. Ytvattenforekomsterna utgor ca 80 procent av
inlandsvattenytan men utgor till antal bara en liten del av alla vattenomraden.
Grundvattenférekomsterna inom vattenférvaltningen omfattar huvuddelen av
de grundvattenmagasin med stor uttagskapacitet som finns i landet, men de
utgor bara en begransad del, endast 4procent, av landets yta. Vattenomraden
mindre an vattenférekomster bendmns évriga vatten.

Enligt miljobalken ska myndigheter och kommuner inom sina ansvarsomraden
vidta de atgarder som behdvs enligt ett faststallt atgardsprogram. Trafikverket
ar en myndighet som omfattas av atgardsprogrammen enligt ovan och har det
utpekade ansvaret att ta fram kunskapsunderlag och genomfora atgarder for att
undanrdja eller motverka vandringshinder och dagvattens paverkan pa yt- och
grundvatten.

Till RDV finns kopplat dotterdirektiv — "Grundvattendirektivet”
(Europaparlamentets och radets direktiv 2006/118/EG om skydd for
grundvatten mot féroreningar och férsamring och Direktivet om
miljokvalitetsnormer for prioriterade amnen (Europaparlamentets och Radets
direktiv 2008/105/EG av den 16 december 2008 om miljokvalitetsnormer inom
vattenpolitikens omrade)

Kvalitetskrav med koppling till vatten regleras aven i andra EG-direktiv an RDV.
Sa kallade skyddade omraden omfattas av sddana vattenkvalitetskrav. Dessa
omraden &r sarskilt skyddsvarda i ett EU-perspektiv och skyddsarbetet for dessa
omraden behover samordnas med vattenforvaltningsarbetet. Skyddet omfattar
bland annat dricksvatten, badvatten, fiskevatten och Natura 2000-omraden.
Skyddet av dessa omraden regleras i ett antal nationella férordningar,
exempelvis Forordningen om miljokvalitetsnormer for fisk- och musselvatten
(2001:554), Badvattenférordningen (2008:218), Artskyddsférordningen
(2007:845) och Livsmedelsférordningen (2006:804).

e Andra EG-direktiv med koppling till vatten och transportsektorns
verksamhet ar Direktivet om vaxtskyddsmedel (Radets direktiv
91/414/EEG om utslappande av véaxtskyddsmedel pa marknaden

e Avloppsdirektivet — (Radets direktiv 91/271/EEG om rening av
avloppsvatten fran tatbebyggelse)

e Havsdirektivet (Europaparlamentets och radets direktiv 2008/56/EG
om upprattande av en ram for gemenskapens atgarder pa
havsmiljopolitikens omrade)

e Oversvamningsdirektivet (Europaparlamentets och radets direktiv
2007/60/EG — om beddmning och hantering av 6versvamningsrisker)

Direktiven ar implementerade i svensk lagstiftning genom exempelvis
Havsmiljoéférordningen (SFS 2010:1341) och Férordningen om
Oversvamningsrisker (2009:956).

Nationella mal och krav

Mal

Vatten omnamns inte explicit i de transportpolitiska malen men omfattas
genom formuleringen "Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal
nas och till minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar
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transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att na
uppsatta mal.”

I avsnitt 7.2.2 redovisas de nationella miljokvalitetsmalen. Vatten, som &r en
tvarsektoriell, komplex och gréanslos fraga, hanteras och beskrivs foretradesvis
inom malen Ingen 6vergédning, Levande sjoar och vattendrag, Grundvatten av
god kvalitet, Hav i balans samt levande kust och skargard och Myllrande
vatmarker men har tydlig koppling aven till mélen Bara naturlig férsurning,
Giftfri miljo och Ett rikt vaxt och djurliv. Etappmal for de vattenanknutna malen
saknas annu sa lange. Nedan redovisas de huvudsakliga vattenanknutna malen
och ett urval preciseringar som har en tydlig koppling till transportsektorn och
Trafikverkets verksamhet.

Ingen 6vergddning

Halterna av gédande &mnen i mark och vatten ska inte ha nagon negativ
inverkan pa manniskors halsa, forutsattningar for biologisk mangfald eller
mojligheterna till allsidig anvandning av mark och vatten.

— den svenska och den sammanlagda tillférseln av kvaveféreningar och
fosforforeningar till Sveriges omgivande hav underskrider den maximala
belastning som faststalls inom ramen for internationella 6verenskommelser,
— atmosfariskt nedfall och brukande av mark inte leder till att ekosystemen
uppvisar nagra vasentliga langsiktiga skadliga effekter av 6vergédande amnen i
nagon del av Sverige,

— sj6ar, vattendrag, kustvatten och grundvatten uppnar minst god status for
naringsamnen enligt vattenforvaltningsférordningen och

— havet har minst god miljostatus med avseende pa 6vergodning enligt
havsmiljéférordningen.

Levande sjoéar och vattendrag

Sjoar och vattendrag ska vara ekologiskt hallbara och deras variationsrika
livsmiljoer ska bevaras. Naturlig produktionsférmaga, biologisk mangfald,
kulturmiljovarden samt landskapets ekologiska och vattenhushallande funktion
ska bevaras, samtidigt som forutsattningar for friluftsliv varnas. Inriktningen ar
att miljokvalitetsmalet skall nds inom en generation.

— sjoar och vattendrag har minst god ekologisk status eller potential och god
kemisk status i enlighet med vattenforvaltningsférordningen,

— ytvattentékter som anvands for dricksvattenproduktion har god kvalitet,

— sjoar och vattendrags viktiga ekosystemtjanster ar vidmakthallna,

— sjoar och vattendrag har strukturer och vattenfloden som ger mojlighet till
livsmiljoer och spridningsvagar for vilda vaxt- och djurarter som en del i en grén
infrastruktur,

— hotade arter har aterhamtat sig och livsmiljoer har aterstallts i vardefulla sjoar
och vattendrag.

Grundvatten av god kvalitet

Grundvattnet ska ge en saker och hallbar dricksvattenforsorjning samt bidra
till en god livsmilj6 for vaxter och djur i sjdar och vattendrag.

— grundvattnet ar med fa undantag av sadan kvalitet att det

inte begréansar anvandningen av grundvatten for allman eller

enskild dricksvattenforsorjning,

— grundvattenforekomster som omfattas av vattenforvaltningsférordningen har
god kemisk status,

— utstrommande grundvatten har saddan kvalitet att det bidrar till en god
livsmiljo for véaxter och djur i kallor, sj6ar, vatmarker, vattendrag och hav,

— grundvattenforekomster som omfattas av vattenforvaltningsférordningen har
god kvantitativ status,
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— grundvattennivaerna ar sadana att negativa konsekvenser for
vattenforsdrjning, markstabilitet eller djur- och vaxtliv i angransande ekosystem
inte uppkommer, och

— naturgrusavlagringar av stor betydelse for dricksvattenférsorjning,
energilagring, natur- och kulturlandskapet ar fortsatt bevarade.

Hav i balans samt levande kust och skargard

Vasterhavet och Ostersjon ska ha en langsiktigt hallbar produktionsformaga
och den biologiska mangfalden ska bevaras och hansyn tas till kulturarvet.
Kust och skargard ska ha en hog grad av biologisk mangfald,
upplevelsevarden samt natur- och kulturvarden. Naringar, rekreation och
annat nyttjande av hav, kust och skargard ska bedrivas sa att en hallbar
utveckling framjas. Sarskilt vardefulla omraden ska skyddas mot ingrepp och
andra stoérningar.

— kust- och havsvatten har god miljostatus med avseende pa fysikaliska,
kemiska och biologiska forhallanden i enlighet med havsmiljoférordningen,

— kustvatten har minst god ekologisk status eller potential och god kemisk status
i enlighet med vattenférvaltningsférordningen,

— kusternas och havens viktiga ekosystemtjanster ar vidmakthallna,

— naturtyper och naturligt forekommande arter knutna till kust och hav har
gynnsam bevarandestatus och tillracklig genetisk variation inom och mellan
populationer samt att naturligt forekommande fiskarter och andra havslevande
arter fortlever i livskraftiga bestand,

— hotade arter har aterhamtat sig och livsmiljoer har aterstallts i vardefulla kust-
och havsvatten,

— havs-, kust- och skargardslandskapens natur- och kulturvarden ar bevarade
och forutsattningar for fortsatt bevarande och utveckling av vardena finns,

— tillstandet ar oférandrat for kulturhistoriska lamningar under vattnet.

Myllrande vatmarker

Vatmarkernas ekologiska och vattenhushallande funktion i landskapet ska
bibehallas och vardefulla vatmarker bevaras for framtiden.

— vatmarker av alla typer finns representerade i hela landet inom sina naturliga
utbredningsomraden,

— vatmarkernas viktiga ekosystemtjanster som biologisk produktion, kollagring,
vattenhushallning, vattenrening och utjamning av vattenfléden ar
vidmakthallna,

—vatmarker ar aterskapade, i synnerhet dar aktiviteter som exempelvis
drénering och torvtakter har medfort forlust och fragmentering av vatmarker
och arter knutna till vatmarker har mojlighet att sprida sig till nya lokaler inom
sitt naturliga utbredningsomrade,

— naturtyper och naturligt férekommande arter knutna till vatmarkerna har
gynnsam bevarandestatus och tillracklig genetisk variation inom och mellan
populationer,

— hotade vatmarksarter har aterhamtat sig och livsmiljoer har aterstallts,

— vatmarkernas natur- och kulturvarden i ett landskapsperspektiv ar bevarade
och forutsattningarna for fortsatt bevarande och utveckling av vardena finns.

Trafikverket saknar uttalade mal avseende vattenmiljo. | tidigare Vagverkets
strategiska plan 2008-2017 aterfinns tva sddana mal. Det forsta malet innebar
att senast ar 2010 ska alla stora vattentakter (mer &n 10 m3 per dygn i
genomsnitt eller som betjanar fler &n 50 personer per ar) langs det statliga
vagnatet, vilka utnyttjas for uttag av vatten som &r avsett att anvandas som
dricksvatten, uppfylla géallande svenska normer for dricksvatten av god kvalitet
avseende fororeningar orsakade av vagar och vagtrafik. Det andra malet innebéar
att de hogst prioriterade vardefulla och potentiellt skyddsvarda vattendragen

70



langs det statliga vagnéatet ska vara atgardade vad galler vandringshinder for
vattenlevande djur. Vidare bor Trafikverkets vision Alla kommer fram smidigt,
gront och tryggt kunna betraktas som ett mal. Vilket bland annat innebér att ett
aktivt arbete for 6kad halsa i transportsystemet. Ett sadant arbete ar bland
annat skyddet av vattenférekomster av betydelse for dricksvattenférsdrjningen.

Krav

Lagkrav

Nationella vattenmiljokrav utgar framforallt fran lagstiftningen, foretradesvis
miljobalken inklusive forordningar. Miljélagstiftningen anger 6vergripande mal
och reglerar verksamheter som paverkar miljon.

Miljobalken syftar till att framja en hallbar utveckling som innebar att
nuvarande och kommande generationer tillforsékras en halsosam och god miljo.
Har faststélls att naturen har ett skyddsvarde och att var ratt att forandra och
bruka naturen ar forenad med ett ansvar att forvalta naturen val. Miljobalken
ska tillampas sa att manniskors hélsa och miljon skyddas mot skador och
olagenheter oavsett om dessa orsakas av fororeningar eller annan paverkan,
vardefulla natur- och kulturmiljoer skyddas och vardas, den biologiska
mangfalden bevaras, mark, vatten och fysisk miljo i évrigt anvands sa att en fran
ekologisk, social, kulturell och samhallsekonomisk synpunkt langsiktigt god
hushallning tryggas, och ateranvandning och atervinning liksom annan
hushallning med material, ravaror och energi framjas sa att ett kretslopp
uppnas.

Allmanna krav, s.k. hansynsregler, galler generellt for all verksamhet och
atgarder som bedrivs inom miljobalkens omrade. Hansynsreglerna staller krav
pa verksamhetsutovaren att ha den kunskap som ar nodvandig for att skydda
manniskors héalsa och miljon. Verksamhetsutdvare ska med samma syfte bedriva
verksamheten eller vidta atgarder i enlighet med forsiktighetsprincipen, med
basta majliga teknik och i enlighet med produktvals- och hushallningsprincipen
liksom vélja en miljoanpassad lokalisering.

I miljobalken finns bestammelser om hushallning med mark- och
vattenomraden. Utgangspunkten ar att mark- och vattenomraden skall
anvandas for det eller de andamal de ar mest lampade for och att foretrade ges
till anvandning som medfor en ur allmén synpunkt god resurshushallning.
Utifran denna utgangspunkt ges vissa omraden status som riksintressen i ett
visst avseende, exempelvis mark- och vattenomraden som har betydelse fran
allméan synpunkt pa grund av deras naturvarden eller kulturvarden eller med
hansyn till friluftslivet. PA samma satt anges sadana omraden som ar sarskilt
lampliga for vissa anlaggningar, bland annat for kommunikationer och
vattenforsorjning.

Vattenomraden liksom tillrinningsomraden till vattenomraden som ar viktiga ur
ett dricksvattenforsorjningsperspektiv kan ocksa skyddas genom omradesskydd

— vattenskyddsomrade, med foreskrifter med restriktioner for markanvandning

och verksamhet.

Vattenomraden kan omfattas av olika kvalitetskrav. Miljokvalitetsnormer anger
fororeningsnivaer eller storningsnivaer som ar godtagbara ur ett miljo- och
halsoperspektiv och inte far 6ver- eller underskridas. Miljokvalitetsnormerna
for svenska vatten och svensk vattenférvaltning mynnar ur inférandet och
implementeringen av EU-direktiv, bland annat vattendirektivet, se foregaende
avsnitt.
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Paverkan pa vatten liksom hantering av vatten, sdsom dagvatten, processvatten,
lanshallningsvatten m.m. kan utgora miljofarlig verksamhet med krav kopplade
till verksamheten och bland annat byggande i vatten utgor s.k.
vattenverksamhet. Vattenverksamhet ar ett centralt begrepp inom sakomradet
vatten. Med vattenverksamhet avses atgarder i vattenomraden sasom
exempelvis uppférande av anlaggningar, t ex broar och trummor. Bortledning av
vatten, bade yt- och grundvatten, t ex fran en tunnel, utgér ocksa
vattenverksamhet. Likasa tillforsel av vatten, infiltration, for att 6ka
grundvattenméangden. Muddring, utfylinad och andra atgarder som andrar
vattnets djup eller lage ar andra exempel pa vattenverksamhet. Att avvattna ett
markomrade, markavvattning, ar ocksa en vattenverksamhet. Med
vattenomrade avses det omrade som tacks av vatten vid hogsta forutsebara
vattenstand. En grundforutsattning for att fa bedriva vattenverksamhet ar att
dess fordelar 6vervager kostnaderna samt skadorna och oldgenheterna av den.
Vattenverksamhet kraver generellt sett tillstand eller anmaélan for att fa utforas
och det kravs radighet 6ver aktuellt vattenomrade for att fa bedriva
vattenverksamhet. Den som dger en vattenanlaggning, t ex en trumma eller bro,
ar skyldig att underhalla den sa att skada inte uppkommer. Las mer i
Trafikverkets rutin for hantering av vattenverksamhet.

I lagen med sarskilda bestammelser om vattenverksamhet (1998:812) regleras
aven vissa fragor med béaring pa vatten, foretradesvis radighets- och
ersattningsfragor.

Miljobalken reglerar aven verksamheter som orsakar miljoskador. Med
féroreningsskada avses miljéskador som genom férorening av ett mark-, yt-
eller grundvatten, byggnad eller anlaggning, kan medfora skada eller olagenhet
for manniskors halsa eller miljoén. Generellt galler att verksamhetsutdvaren ar
ansvarig for att genomféra avhjalpandeatgarder.

En barande inriktning i miljolagstiftningen &ar kravet pa verksamhetsutévarens
eget ansvar for sin verksamhet, egenkontrollen. Kravet innebar att man
fortldpande ska planera och kontrollera verksamheten for att motverka
olagenhet for méanniskors hélsa eller paverkan pa miljon.

Utover Miljobaken och dess forordningar kan ocksa namnas Lagen om allménna
vattentjanster (2006:412) samt Vaglagen (1971:948), Jarnvéagslagen (2004:519)
och Plan- och bygglagen (2010:900) som alla omfattar vattenmiljohansyn och
krav pa skyddsatgarder och forsiktighetsmatt.

Interna tekniska och funktionella krav

Utgangspunkten ar att robustheten for vagar och jarnvéagar ska 6ka sa att de sa
langt som mojligt klarar floden och nivaer vid dagens extremvéader och ett
framtida forandrat klimat.

Krav pa infrastrukturens robusthet behandlas i Nationella transportplanen 2010
- 2021, Trafikverkets Strategiska utmaningar och Trafikverkets Drift och
underhallsstrategi. Funktionella krav stélls bl.a. i TRV 2011:072 - Trafikverkets
tekniska krav Vagkonstruktion.

Det bor observeras att de tekniska kravdokumenten dven stéller miljokrav, t ex

hansyn och atgarder for yt- och grundvattenskydd liksom
naturmiljéanpassningskrav pa trummor.
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7.8.2.2 Naturresurshushallning

Internationella krav

EU har tagit fram ett nytt ramdirektiv for avfall (Europakommissionens och
radets direktiv KOM (2005) 667 om avfall). | direktivet finns ett mal for
ateranvandning och atervinning av byggavfall, dar livscykeltankandet ar
vagledande. Det har aven utarbetats strategier for att motverka uppkomsten av
avfall och 6ka ateranvandning och atervinning. Det pagar ocksa en utveckling av
klassningsregler for att underlatta nyttjandet av bi- eller restprodukter som idag
betraktas som avfall.

Nationella mal och krav
I miljobalken kapitel 15 finns bestammelser om avfall och producentansvar.

I den nationella avfallsplanen! beskrivs mal och styrmedel som finns inom
avfallsomradet samt forslag pa atgarder for att nd malen. Av de 16 nationella
miljokvalitetsmalen (se avsnitt 7.2.2) ar det framst malen Giftfri miljo,
Begransad klimatpaverkan och God bebyggd miljé som rér omradet material
och kemikaliehantering.

Trafikverkets generella miljokrav vid entreprenadupphandling Riktlinje TDOK

2012:93 innehaller krav for farliga amnen i kemiska produkter och material och
varor. Giftfria material och varor ar en forutsattning for att i avfallsledet kunna

ha en hog grad av atervinning och ateranvandning.

7.8.3 Effekter och konsekvenser

7.8.3.1 Vatten

Effekter och konsekvenser for vatten och vattenrelaterade intressen kan
uppkomma pa flera olika satt och under olika skeden. Dels kan vattnet paverkas
vid nybyggnation eller vid férandring av befintliga vagar och jarnvagar och dels
da anlaggningarna trafikeras liksom vid drift och underhall. Paverkan kan vara
tillfallig eller kontinuerlig och handlar om vattnets kvalitet, floden och nivaer
samt fysiska forandringar.

Vattnets kvalitet

Trafiken kan fororena vatten via dagvatten, via utslapp i samband med olyckor
och via luftférorening — atmosfarisk deposition. Vattenkvalitetsférsamringar
kan paverka framforallt dricksvattenforsorjningen negativt, skada det biologiska
livet och missgynna friluftslivet. Kontinuerlig paverkan kan sagas ske under en
vags hela livslangd, med mgjlig reservation att vagen forutsatts vara vat. Denna
paverkan bestar i att material transporteras, foretradelsevis med vagdagvattnet,
bort fran vagen vidare till en yt- eller grundvattenrecipient. Materialet kan
forkomma som lésta @mnen, som inblandning (emulsioner) eller som
suspenderade partiklar. Kallan till saidant material ar avgaser, slitage och
vittring pa fordon, vag och vagutrustning, men i viss man ocksa vat och torr
deposition av amnen som kan ha sitt ursprung langt fran vagen, Aven lackage av
exempelvis motorolja kan betraktas som en kontinuerlig paverkan. Den 6ver-
vagande andelen av paverkan genereras av fordonen som trafikerar vagen. Man
har en relativt god uppfattning om féroreningsmangder som férekommer i
vagdagvatten for trafikmangder fran ca 5 000 ADT och uppét. Viktiga &mnen att
beakta i vagdagvatten ar koppar, zink, kadmium och PAH: er. Den belastning
som trafiken pa jarnvag utgor ar relativt liten och begransas i huvudsak till

81 Naturvardsverket Rapport 6502Fran avfallshantering till resurshushallning - Sveriges
avfallsplan 2012-2017
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metaller fran hjul och stromavtagare samt eventuella lackage fran lokens
transformatorer. Den huvudsakliga paverkan fran jarnvagsanlaggningen utgors
av anlaggningskomponenter, férorenade omraden och driftatgarder. En viktig
paverkansaspekt ar den som kan ske till foljd av en olycka eller vid spill av
transporterat gods. Paverkan fran olyckor och spill ar svar att forutsaga i fraga
om nar och var den kommer att ske, men ocksa med avseende pa vilket eller
vilka @mnen utslappet i sa fall utgors av. De mest allvarliga konsekvenserna
riskeras vid olyckor med transporter av farligt gods. Amnen som kan medféra
miljoskada behover dock inte nédvandigtvis vara klassade som farligt gods och
aven driv- och smorjmedel maste betraktas som potentiella fororeningsrisker.
Sannolikheten kan visserligen uppskattas for hur ofta en olycka vilken paverkar
vattnet kommer att intraffa. Sddana uppskattningar bygger dock pa ett fatal
observationer vilket gor uppskattningarna oséakra. Dessutom sker en standig
forandring av en rad yttre forutsattningar som alla kan paverka sannolikheten
for olycka, till exempel hastighetsbegransningar, fordonsutveckling, attityder
hos forare. Risken foér olyckor med vattenférorening som féljd vid jarnvagstrafik
ar generellt mycket sma. Tillbud vid anlaggningarna forekommer dock,
exempelvis utslapp fran havererade transformatorer.

Byggskedet &r komplext och effekterna varierar mellan olika projekt och 6ver
tiden. | samband med byggnation tillfors vatten for att driva verktyg,
avspolning eller i samband med gjutningar. Vattnets kvalitet kommer att
paverkas av byggmaterial och maskiner som anvands. Dranvatten som lacker in
till schakter och tunnlar blir paverkat av betongkonstruktioner,
injekteringsmedel och rester fran sprangamnen. Det kemiska innehallet i
anvanda material och produkter férandras kontinuerligt. Muddring, schaktning,
utfyllnad och andra arbeten i vattenomraden innebér ofta att det uppstar
odnskad grumling i vattnet. Ar sediment eller utfylinadsmassor férorenade
kommer féroreningar att spridas i vattenmassan. Olycksriskerna i byggskedet ar
i princip analoga med de vid utslapp fran olyckor vid trafikeringen. En viktig
skillnad &r dock att vattenforekomster, sdasom grundvattenmagasin i exempelvis
rullstensasar, kan exponeras och utsattas for en avsevéart 6kad risk for paverkan
fran olyckor, spill och utslapp under tiden innan véagen eller jarnvéagen, inklusive
vattenskyddsatgarder, har fardigstéllts.

Driftatgarder, sasom saltning, sandning och vegetationskontroll, kan medfora
att bade grundvatten och ytvatten foérorenas av kanske framst salt och
bekdmpningsmedel. Sméltande snddrivor eller spolning kan leda till
stotar/pulser av hdga halter av salt och andra féroreningar. Denna typ av
aterkommande paverkan sker ocksa under anlaggningarnas hela livslangd, men
under mer avsiktliga/kontrollerbara former.

Floden och nivaer

Utifran tekniska aspekter ar vatten ett problem for vag- och
jarnvagskonstruktioner. Det handlar i huvudsak om hur och var vatten ska
avledas for att inte skada konstruktionen. Hoga floden medfér erosionsproblem
som kan leda till skador i form av bortspolning av konstruktioner och
underspolning av brostdd. Erosion kan ocksa initiera skred och ras. Hoga
vattennivaer ger problem med 6versvamningar och leder till 6kad infiltration
och forhdjda porvattentryck. Hoga porvattentryck ar ofta den utlésande faktorn
for skred och ras. Avvattning av mark och hardgérning av mark och
dagvattenbortledning kan a andra sidan paverka vattnet negativt, bland annat
genom minskad grundvattenbildning. Dikning har under lang tid bidragit till en
minskning av vatmarksarealen. Vatmarker och sjoar har en utjamnande effekt
pa avrinningen och néar dessa buffringsmagasin forsvinner 6kar kansligheten vid
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saval hoga floden som under torrperioder. Vatmarkerna har ocksa en viktig
renande effekt och en utarmning férvarrar bland annat
overgodningsproblematiken. Nar antalet vdtmarker minskar i landskapet
forsvinner ocksa viktiga biotoper fér manga djur och véaxter.

Vid undermarksbyggande under grundvattenytan behover man ocksa ta om
hand och leda bort inlackande grundvatten. Grundvattenbortledning kan aven
behotvas i driftskedet. For att motverka inlackage av grundvatten tatar man
schakt och tunnlar. Trots tatning kommer en viss mangd grundvatten alltid
lacka in och grundvattennivaerna i omgivningen kan paverkas. Sankta
grundvattennivaer kan innebéra risk for skador pa byggnader och anlaggningar
med grundvattenberoende grundlaggning. Skadorna kan uppkomma till féljd av
att marken de star pa ar sattningsbenagen eller att grundlaggningen ar
grundvattenberoende. Avsankta grundvattennivaer och grundvattenbortledning
kan &ven paverka dricksvattentakter och energibrunnar negativt samt aven
naturmiljon i form av vegetation och vatmarksmiljoer. For att motverka skada
pa grund av avsankt grundvattenniva behovs ibland skyddsinfiltration av vatten.
For stor infiltration i kombination med bristande kunskap om dréanerande
anlaggningar och/eller kontroll kan leda till 6versvamningar, forsumpning och
skador. | vissa fall kan damning av grundvatten aven ske vid
undermarksbyggande. Det behéver observeras att dven Trafikverkets egna
anlaggningar kan ha en grundvattenberoende grundlaggning som kan skadas av
sankta grundvattennivaer.

Anlaggningar i vatten kan ocksa paverka floden och nivaer. Dessa utgors av
bland annat broar, kajer, bankar, bottenférlagda tunnlar m.m. Anléaggningarna
kan ha en dammande effekt, medfdra vattenhastighetsférandringar och &ndrade
flodesmonster. Resultatet kan bli férandrade erosions- och depositionsmonster.
Paverkan kan ske bade uppstréms och nedstroms .

Fysiska forandringar

Manniskan har i generationer forandrat vattenlandskapet i syfte att exempelvis
utvinna energi, tillskapa mark for bland annat jordbruk och bebyggelse, skapa
transportleder osv.

Transportsektorns fysiska paverkan pa vatten omfattar byggande i vatten och
anlaggningar i vatten. Anlaggningarna utgors av bland annat broar, trummor,
bankar, kajer och dammar. Anlaggningarna, framfdrallt trummor, kan genom
sin fysiska narvaro, om de ar fellagda, utgéra vandringshinder for fisk och andra
vattenlevande organismer och paverkar da den biologiska mangfalden negativt.
Bland annat vandrande fisk som 6ring och al paverkas negativt da de inte nar
sina uppvaxtomraden i s6tvatten. Bristande kontinuitet i vattensystemen
paverkar dven transporten av naringsamnen, sediment och organiskt material
vilket paverkar ekosystemen saval uppstroms som nedstroms negativt.

Byggande i vatten utgoérs av bland annat schaktning, muddring, utfyllnad,
palning eller spontning i samband med byggandet av en anlaggning. Ibland ar
det ocksa nodvandigt att leda om ett vattendrag, antingen tillfalligt eller
permanent. Olika typer av erosionsskydd kan ocksa vara nédvéandiga. Arbeten i
vatten kan ocksa forekomma vid drift och underhall av véag och jarnvag sdsom t
ex rensning av diken och trummor och andra atgarder for att underhalla
avvattningsanlaggningar, dagvattendammar m.m. Dagvatten kan, nar
forutsattningarna sa medger, renas i skapade vattenomraden sdsom
retentionsdammar, vatmarker och éversilningsytor. Vattenarbetena kan
framforallt innebéra att vattnets djup eller lage férandras liksom bottnens
beskaffenhet, struktur och materialsammansattning, vilket kan paverka det
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biologiska livet, fisket och friluftslivet m.m. Ingreppen kan ocksa paverka
arkeologiska lamningar.

Beddmning, analys och exempel pa atgarder

Vattnets kvalitet

Manga av de amnen som kommer fran vagar och jarnvagar liksom fran trafiken
och som kan bedémas paverka vattnets kvalitet forekommer ocksa naturligt. Salt
ar ett sadant amne liksom flera metaller. Grumling genom suspenderade
sediment ar en annan naturligt forekommande kvalitetspaverkan. Vidare kan
paverkan ske fran andra kéllor, pa aktuell plats eller fran andra platser, och na
vattenomradet via luft, vatten, mark eller anlaggningar. Darfor behover en
paverkan ocksa stallas i relation till bakgrundsvarden/halter/nivaer.
Naturvardsverket har tagit fram bedomningsgrunder for vatten.

Den andra viktiga aspekten av effekter pa vattnets kvalitet ar den eller de
mottagande vattenomradenas, recipienternas, egenskaper. Ett vattenomrades
karaktar har stor betydelse for vilka konsekvenser en miljopaverkan kan ha.
Olika vattenomraden har olika kanslighet ur flera olika aspekter sdsom hur
mycket en foérorening spads ut och vid vilka féroreningskoncentrationer som
vattenomradet kan betraktas som signifikant paverkat. Om den vattenvolym
som paverkas ar liten och vattnet omsétt (byts ut) i begransad omfattning blir
paverkan betydligt storre an for en stor vattenvolym med hdg omsattning. Som
generell princip kan man utga fran att stora sjoar och alvar har relativt 1ag
kanslighet medan backar och grundvattenforekomster i allménhet ar betydligt
kansligare. Kénsligheten behdver dock utredas specifikt i varje enskilt fall.

Forbindelsen eller transportvagen mellan kallan, det vill séga vagen, jarnvéagen,
ett fororenat omrade eller annan transportinfrastruktur och recipienten kan ofta
ha stor betydelse for vilken paverkan som kan ske. Med en grov generalisering
kan man saga att ju langre tid det tar for vatten fran kallan att na recipienten
desto battre ar forutsattningarna for att fororeningar inte paverkar recipienten.
A andra sidan méste man beakta vikten av att anlaggningen avvattnas och
dréneras sa att trafiksédkerhet och véagens hallbarhet sakras..
Trafiksakerhetshojande atgarder medfor generellt sett &ven minskad risk for
olyckor med odnskade utslapp som foljd. Vissa atgarder sasom saltning och
kemisk ograsbekampning medfor dock dven en negativ paverkan pa vattnets
kvalitet och behover beaktas vid beddmning.

Nar det galler den kontinuerliga paverkan fran framforallt férorenat
vagdagvatten kan detta filtreras effektivt i stddremsa och végslant savida inte
jordmaterialet i stodremsa och slant ar alltfor grovkornigt. Aven lésta amnen,
framst da metall joner, kan nar vattnet filtreras i viss utstrackning laggas fast i
lerhaltiga jordar. Vatten som istallet rinner till recipienten pa ytan i diken eller
dagvattenledningar kan bli av med en del av sitt fororeningsinnehall i de fall
vattnet flodar tillrackligt langsamt for att sedimentering ska hinna ske. Vid
haftiga regn kan dock sadana sediment skoljas ur och till slut anda na
recipienten. Dessutom innebar en sddan urskoljning oftast en kraftig
fororeningspuls som kan ha allvarligare konsekvenser &n om samma
féroreningsmangd kommer utspritt over tiden.

For minsta mojliga miljopaverkan av fororeningsutslapp fran olyckor galler att
fororeningen far minimala mojligheter att sprida sig. Har ar tiden en viktig
aspekt. Ju langre tid det tar for fororeningen att sprida sig desto battre chanser
till en lyckad sanering. En férorening som tillats sprida sig till ett ytvattendrag
kan i praktiken vara omgjlig att fanga in. En fororening som sprider sig pa
marken bor inte tillatas att sprida sig 6ver stérre omraden. Samtidigt bor det
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inte heller forekomma gropar déar en fororening kan samlas och genom
utdvandet av tryck paskynda infiltration. En fororening bor endast tillatas att
infiltrera langsamt. Ett féroreningsutslapp som ar begransat bade till yta och till
djup har goda forutsattningar att kunna saneras. Skyddsatgarder mot férorening
vid utslapp vid olyckor kan forutom genom trafiksakerhetshojande atgarder
utgoras av beredskap, tatskikt, flodesstyrning, katastrofdammar, pumpar m.m.
Skyddsatgarder vid byggnation liksom vid
anlaggningar/anlaggningskomponenter kan utgdras av material- och
produktval, reningsanlaggningar, tatskikt, invallningar, filtermetoder,
geotextiler m.m. Forsiktighetsmatt vid drift och underhall kan vara restriktioner
mot anvandning av salt och kemiska bekdmpningsmedel vid vattenférekomster
av betydelse for dricksvattenforsérjningen. Ett effektivt och fungerande
underhall, kontroll och forvaltning av vidtagna skyddsatgarder har stor
betydelse for konsekvenserna av verksamheten pa vattnets kvalitet.

Genom att medverka till minskat trafikarbete, effektiv anvandning av
transportsystemet, dverforing av gods till jarnvag och sjofart osv, se Luft och
klimat, kan paverkan pa vatten minska genom minskad atmosfarisk deposition
som paverkar vattenkvaliteten via luftféroreningar fran trafiken, mindre
fororeningspaverkan via dagvatten och mindre risk for miljofarliga utslapp vid
olyckor. P4 samma sétt kan val av miljoriktiga material och kemiska produkter
innebdara stora positiva effekter for vattnets kvalitet liksom aven
avhjalpandeatgarder vid fororenade omraden.

Floden och nivaer

Floden och nivaer varierar naturligt. Under det senaste artiondet har det dock
forekommit en storre frekvens av riklig nederbérd och intensiv snésmaltning
som orsakat hoga vattenfloden och vattennivaer vid flera tillfallen som medfort
problem for vag- och banhallningen. Detta behover beaktas vid bedomningar av
lamplig lokalisering liksom dimensionering av avvattningsanlaggningar och
anlaggningar i vatten, i synnerhet med tanke pa kommande klimatférandringar.

Liksom vid paverkan pa vattnets kvalitet har vattenomradets storlek stor
betydelse for effekterna av t ex en grundvattennivasankning. Ett mindre
grundvattenmagasin ar generellt sett kansligare an ett storre. Likasa ar omraden
med liten grundvattenbildning kansligare an saddana med stor. For att bedoma
effekterna av en grundvattennivasankning behdvs, utéver kunskap om
grundvattenmagasinet och grundvattenbildningen, kunskap om markens
sattningsbenagenhet. Sattningskansliga jordar ar framforallt lera och organisk
jord. De geologiska/hydrogeologiska férutsattningarna stalls sedan i relation till
potentiella skadeobjekt. Dessa utgdrs i urban miljo ofta byggnader och
anlaggningar med en grundvattenberoende grundlaggning. Generellt kan aven
vattentékter, energibrunnar samt flora och fauna paverkas negativt Atgarder
mot grundvattennivapaverkan ar olika former av tatning av tunnlar och schakt
liksom skyddsinfiltration. Kontrollen sker framférallt genom
grundvattennivamatning, sattningsmatning, portrycksmatning. Det &r viktigt att
matningarna startar i god tid fére en grundvattenpaverkande atgard, minst ett
ar, for att erhalla stabila referensvarden. Precis som avseende vattnets kvalitet ar
underhall, kontroll och forvaltning av vidtagna skyddsatgarder av stor betydelse
for vilka konsekvenser verksamheten far for vattnet och kénsliga skadeobjekt.

Fysisk paverkan

Kanslighet och motstandskraft mot fysisk paverkan varierar mellan olika
vattenomraden och olika platser inom ett vattenomrade. Grunda vikar utgor
exempelvis ofta viktiga yngel och uppvaxtomraden, naringsfattiga sjoar ar
naturligt klara osv. Vid bedémning av en verksamhet eller en anldggnings

77



fysiska paverkan pa ett vattenomrade behovs, forutom kunskap om bade
atgarder i byggskede och den fardiga anlaggningen, kunskap om vattenomradet,
dess morfologi, kontinuitet, djup- och stromningsférhallanden, sedimenten och
deras inneboende egenskaper, flora och fauna m.m. Omfattningen och effekten
av kontinuitetsforandringar och barridrer i vattendragen ar en viktig parameter i
en konsekvensbeddmning. Likasa &r omfattning och effekt av forandrade
djupforhallanden och morfologi for véaxt- och djurlivet, men aven friluftslivet av
betydelse vid bedomningar. Skyddsatgarder utgors framforallt av
forsiktighetsmatt, t ex genom anpassning av atgardernas genomforande till
perioder under aret da floden och nivaer ar gynnsamma och det biologiska livet
ar mindre sarbart, d.v.s. ej under féryngringstiden, vanligtvis under var-
sommar, undantag med bl.a. héstlekande fisk finns och tiderna varierar 6ver
landet. Vid grumlande arbeten anvands geotextil. Teknikval vid muddring och
utfyllnad ar ett annat forsiktighetsmatt liksom val av utfyllnadsmaterial.
Trummor laggs sa att de inte utgor vandringshinder och befintliga som ligger fel
justeras/byts ut, alternativt utférs vandringsframjande damning eller
forbipassage. Kontroll sker exempelvis genom flora och fauna
inventeringsuppféljning och grumlingsmétning. Atgarder i vattnet kan ocksa
vidtas som kompensationsatgarder, exempelvis genom att lagga nytt
bottensubstrat, skapa meandring, standplatser eller strommar o dyl. Tillskapad
vattenomraden sasom dagvattendammar m.m. kan, forutom positiva effekter for
vattenkvaliteten, dven medfora vattenmiljomassiga mervarden, bade for den
biologiska mangfalden och rent estetiskt.

7.8.3.2 Naturresurshushallning

I vagens och jarnvagens kretslopp ingar materialfloden och nyttjande av
naturresurser under anlaggningarnas hela livscykel, dvs. i planeringsskede,
projekteringsskede, byggskede, underhallsskede och i driftskede. Vid avveckling
av vag och jarnvag ingar aven att beakta aterstallning av marken till ursprungligt
andamal och att ateranvanda eller atervinna byggnadsmaterial i sa hog grad som
mojligt. I planeringsskedet ingar ocksa att beakta markanvéandning och
fragmentering av landskapet samt att anpassa anlaggningen for kretslopps- och
miljéanpassad skotsel och en framtida avveckling. Vid nybyggnad av vag och
jarnvag skall massbalans efterstravas och naturgrus ska inte anvédndas annat an i
undantagsfall och pa platser dar sadan anvandning kan medges utan att
inkrakta pa vattenskydds- eller naturskyddsintressen.

7.9 Arkitektur

Trafikverket efterstravar hog utformningskvalitet dar ledstjarnorna ar god
funktion, hallbarhet och skonhet. For att ny och befintlig infrastruktur ska
motsvara de visioner och mal som galler behover arbetssatt och metoder
standigt utvecklas. Utgangspunkt for att driva denna utveckling ar riksdagens
transportpolitiska mal och arkitekturpolitiska mal samt Trafikverkets egen
vision, mal och strategier.

Trafikverkets anlaggningar, tjanster och produkter spanner fran storskaliga
byggnadsverk till knappt méarkbara inslag i vardagsmiljon. Utvecklingsbehov
finns i hela kedjan fran tidiga skeden genom hela planprocessen till férvaltning,
fran overgripande landskapsanalyser till hantering av detaljer i trafikmiljon.
Saval byggnadsarkitektur (stationer, broar m.m.) som landskapsarkitektur ar
centrala i ssammanhanget. Den Europeiska Landskapskonventionen staller krav
pa ett helhetsperspektiv i alla typer av planering som paverkar landskap.
Landskapsplanering definieras i ELC, som “kraftfulla framtidsinriktade atgarder
for att forbéattra, aterstalla eller skapa landskap”. Landskapsarkitekturen utgor
har sjalvklart ett av de kraftfullaste verktygen for dessa andamal.
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7.9.1 Inledning vagarkitektur
Vagarkitektur och vagutformning handlar om samspelet mellan tekniska,
funktionella och estetiska aspekter. Tekniska aspekter behandlar vagens
konstruktion; att den lever upp till de krav som stalls pa avvattning, barighet,
komfort m.m. samt teknisk livslangd och en acceptabel underhallsniva. Med
vagens funktion menas bl.a. framkomlighet, kapacitet, trafiksakerhet och
tillganglighet. Estetiska aspekter handlar om form, skala, landskapsanpassning
mm.

Néar dessa aspekter ar val avvagda och samspelar astadkoms vagmiljoer dar:

¢ vagen harmonierar med det omgivande landskapets karaktar genom sin
linjeforing, form, skala och vagrummets utformning paverkar trafikanternas
beteenden och upplevelser pa ett positivt satt

e vagen/gatan ar en integrerad, naturlig och uppskattad del av
landskapet/stadsbygden och mé&nniskors vardagsmiljoer.

”God vagarkitektur och vagutformning” ar Trafikverkets uttryck fér ambitionen
att skapa hog kvalitet och ett medel for att skapa en samordnad helhet dér det
rader balans mellan alla relevanta mal. Det ar ocksa en forutsattning for att
kunna hantera vagprojekt i tatbebyggda stadsregioner och i kansliga landskap. 82

7.9.2 Inledning jarnvagsarkitektur
Nar det galler utformning och inpassing i landskapet finns betydande likheter
mellan végar och jarnvéagar. Det handlar i bada fallen om hur anlaggningen
forhaller sig till omgivande landskap, hur den upplevs av betraktare och
resenarer.

Det finns ocksa systemskillnader som maste beaktas. Jarnvagens geometri ar
rakare och planare, vilket stéller stora krav pa landskapsanpassning. Resenarens
upplevelse har en annan karaktar darfor att blicken framat i stort sett saknas,
och tagen dessutom bara stannar pa stationerna Systemet ar éverlag mer
tekniskt till sin karaktar och innehaller en rad element vars form ges av specifika
tekniska funktioner.

Utformningen av jarnvagens byggnader utgor en vasentlig del av den
arkitektoniska helheten. Med byggnader avses inte bara stationer utan aven
andra byggnader, t.ex. teknikhus utmed jarnvagslinjerna. Aven design och
formgivning av informationssystem, biljettautomater, regnskydd, utemébler och
inte minst rullande materiel bidrar till jarnvagens gestaltade helhet.

7.9.3 Trafikverkets strategiska utmaningar och
arkitekturpolitiska mal

Trafikverket har identifierat ett antal kritiska omraden — strategiska utmaningar
— dar det finns ett gap mellan det 6nskvéarda tillstandet och den forvantade
utvecklingen. Inom varje utmaning finns strategiska mal och strategier som ar
underlag for vad Trafikverket maste prioritera. Flera av dessa riktade strategiska
satsningar har baring pa den fysiska miljon och infrastrukturens samspel med
omgivningen bade i stadsmiljoer och pa landsbygd. Det &r en viktig och svar
uppgift att delta i detta arbete sa att férandringar och forbattringar dven
omfattar aspekten god arkitektur.

82 vagverket 2007 Fordjupningsdokument for vagarkitektur och vagutformning
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Regeringen och riksdag har fastslagit att det offentliga byggandet ska vara
forebildligt inom omraden som arkitektur, form och design. For Trafikverkets
del innebér det att de transportpolitiska méalen skall koordineras med andra
mal, t.ex. de trafikpolitiska malen.

Arkitekturpolitiska mal:

e Arkitektur, formgivning och design skall ges goda forutsattningar for sin
utveckling.

e Kuvalitet och skdnhetsaspekter skall inte understéllas kortsiktiga ekonomiska
Overvaganden.

o Kulturhistoriska och estetiska varden i befintliga miljoer skall tas tillvara
och forstarkas.

e Intresset for hog kvalitet inom arkitektur, formgivning och offentlig miljo
skall starkas och breddas.

o Offentligt och offentligt stott byggande, inredande och upphandling skall bli
forebildligt i sina kvalitetskrav.

e Svensk arkitektur och formgivning skall utvecklas i ett fruktbart
internationellt samarbetess.

7.9.4 Vad ar god vagarkitektur och vagutformning?
Vagar och gator utgoér strukturer i landskapet och stadsmiljoer. Hur vagen
forhaller sig till omgivande landskap paverkar trafikanternas upplevelse, men i
annu hogre grad miljon for dem som bor i narheten. God kvalitet och god
funktion ska kanneteckna vaganlaggningen, men den ska ocksa tala att betraktas
fran olika perspektiv. Nar vagen ar utformad i harmoni med sin omgivning
upplevs den som en naturlig del av denna — en samordnad helhet. God
vagutformning kan saledes ses i tva perspektiv:

e Upplevelser fran vagen av vagen och omgivningen/landskapet
e Upplevelser av vagen fran omgivningen/landskapet

Det forsta perspektivet upplevs av dem som fardas snabbt pa vagen (bilister)
eller dem som fardas langsamt pa eller i narheten av vagen (gang- och
cykeltrafikanter). Mer om trafikantperspektivet aterfinns i Kapitel 5 under
avsnitt "Vibrationer och komfort”. Det andra perspektivet upplevs av en tredje
intressekategori, boende och 6vriga som betraktar vagen pa hall.

Generellt galler att god vagarkitektur innebar enkelhet, ordning och uthalliga
material. En sddan kombination med hansyn till kostnaden for vagens hela
livslangd innebar en klok resurshantering och god ekonomi for vaghallaren. Att
skapa enkelhet i vaganlaggningar och hallbar utformning ar en svar uppgift som
kraver fackkunskap.

8 Framtidsformer - Handlingsprogram for arkitektur, formgivning och design (Prop.
1997/98:117)
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7.9.5 Vad ar god jarnvagsarkitektur?
Stationsmiljon med stationsbyggnad, plattformsmiljé och anslutningar inom
anlaggningen och mot staden &r en klassisk arkitekturuppgift. Sedan
jarnvagsbyggandets start pa 1850-talet har en rad anlaggningar av hog klass
skapats, manga har idag ocksa ett stort kulturhistoriskt varde. Ombyggnader av
stationer och nya resecentra maste ses som en del av och en naturlig fortsattning
pa denna langa och viktiga arkitekturtradition. Frdgan om god
jarnvagsarkitektur vilar pa historisk grund som dock maste anpassas mot var
tids krav med allt fler tekniska system, krav pa tillganglighet mm.

Att skapa och forvalta god vagarkitektur

Arkitektur handlar om att skapa samordning mellan olika teknikomraden, att
tydliggora uppgifter och att med kreativitet visa pa mojligheter att skapa vackra
I6sningar. God vagarkitektur och vagutformning skapas i samverkan av alla som
planerar, bygger och underhaller vag. Det forutsatter en gemensam malséattning
och vision om slutresultatet liksom hdg kompetens och ett personligt
engagemang fran dem som medverkar i projekt och processer. Dessutom maste
visionen och de grundlaggande varden som bildar helheten i vagmiljon béaras
vidare av dem som planerar och utfor drift- och underhallsatgarder.

7.9.6 Att méta arkitektonisk kvalité
F.d. Vagverket har i ett regeringsuppdrag studerat arkitektoniska kvaliteters
matbarhet i vagmiljoer. En forstudie genomfordes dar en matmetod togs fram
och testades i liten skala, en fordjupad forstudie foljde dar metoden utvecklades
och testades pa bade fackfolk och brukare (trafikantperspektiv). Ytterligare en
studie gjordes for att se om det med hjalp av arbetsplaner gar att bedéma
gestaltningskvaliteter innan ett objekt ar fardigstallts4.

I korthet visar studierna att:

e Det finns tre faktorer som talar for att det gar att mata vaganlaggningars
gestaltningskvaliteter. Den forsta ar att olika vagstrackor far klart skilda
betyg pa gestaltning. Det andra ar att enskilda experter ar éverens om
vagstrackors betyg. Det tredje ar att gestaltning gar att mata bade pa
aggregerad niva och med hjalp av olika delaspekter (se bild).

e Experter och brukare (yrkestrafikanter och privatbilister) ar éverens om
betygsnivaer pa gestaltning och rangordning av vagstrackorna utifran
upplevda gestaltningskvaliteter.

e Totaltbetyg och betyg pa gestaltning samvarierar starkt.

¢ Vissa gestaltningskvaliteter kan med ratt underlag bedémas innan ett objekt
ar byggt.

84 Vagars varde 2004:146 samt i forskningsrapporterna Mal och matt for gestaltningskvaliteter i
vagmiljon. Forstudie 2004:1487 samt Mal och matt for gestaltningskvaliteter i vagmiljon.
Férdjupad forstudie 2004:148.
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Figur 7-30. Faktorer som paverkar gestaltningskvaliteterna. Bild ur rapport Vagars
véarde 2004:146

De gestaltningsmassiga effekterna av nybyggnads- och forbattringsprojekt bor, i
avvaktan pa metoder och pa att méatning av arkitektonisk kvalitet
implementerats, beskrivas verbalt i forhallande till basvagnatet. Om exempelvis
en ny forbifart ska effektbeskrivas ska redovisningen omfatta saval den nya
forbifarten som ev. vagarkitektoniska forandringar vid genomfarten.

Fragan om att mata arkitektonisk kvalitet pa motsvarande satt inom
jarnvagsomradet (stationer) ar inte fardigutvecklade.

7.9.7 Generellt om metod och effekter ur
arkitektonisk aspekt

Utgangspunkten vid alla typer av fysisk forandring av miljon ar att analysera
platsen for forandring. Forandringen leder till olika effekter och konsekvenser
beroende pa landskapets uppbyggnad, innehall, kanslighet for forandring samt
pa hur val projekteringen ar genomford for just det specifika objektet. En val
genomford analys av och forstaelse for landskapet underlattar en platsanpassad
projektering och darmed en god vagutformning® och/eller jarnvagsutformning.

Aspekter att vardera vid forandringar ar:

o Kvaliteter och varden som finns i landskapet (ska dessa finnas kvar eller tas
bort)

8 Exempel pa god vagutformning och végarkitektur; Vagen — en bok om vagarkitektur VV publ
2006:28 forf. Benny Birgersson
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o Kvaliteter som kan skapas

Atgarder handlar om att bevara, ta bort och féra in nya uttryck, foremal eller
foreteelser. Att forandra en redan etablerad livsmiljé innebdar att kvaliteter som
byggts upp under en langre tid forstors eller férandras. Det kan handla om
vegetation eller markskikt, bebyggelse, landskapsformer mm. Vid nyanléaggning
eller forbattring paborjas en ny livscykel och nya kvaliteter som ibland kan vara
storre kan skapas i sidoomradet. Men det kan ocksa ta langt tid innan dessa
kvaliteter upplevs av dem som bor i narheten av eller fardas pa vagen. Darfor
ska tydliga mal for vad man vill uppna for den fysiska miljon efter genomford
forandring finnas.

Faktorer som paverkar vagens gestaltningskvalitet ar:86
e VAagens inpassning i landskapet/stadsbilden (proportion — skala).

e Gestaltningens mojlighet att stddja vagens funktion (visuell ledning,
orienterbarhet, trafikanternas forstaelse for vilken hastighet vagen ar
utformad for osv).

e Upplevelser fran vagen (utblickar, rytm, variation, intryck av natur-
kulturlandskapet, bebyggelse).

e Broars och andra konstbyggnaders utformning.
e Vagutrustningens utformning.

o Effekten av miljoatgarder (nya strukturer, terrangmodelleringar,
planteringar, materialval).

e Mojlighet till framtida drift och underhall.
o Mojlighet till framtida utveckling.

Samtliga faktorer har betydelse for de effekter och konsekvenser som de
enskilda atgarderna ger. Helhetsperspektiv pa utformning ar nédvandig vid
samtliga typer av atgarder.

Nar det galler jarnvagsanlaggningen i landskapet finns avsevérda likheter
mellan kvalitetsindikatorer for vagar respektive jarnvégar.

Nar det galler utformning av stationer och resecentra finns ett antal andra
indikatorer som paverkar den arkitektoniska kvaliteten, bl.a.:

e Hur férandringen av den historiska anlaggningen hanterats. Vid
arkitektoniska forandringar och tillagg.

e Hur val arkitekturen ger stod for miljons funktioner. Att den gar att
forsta och orientera sig i.

e Formgivning och design av informationssystem, moblering, ledstrak
mm.

8 Gestaltningsprogram — en vagledning VV publ 2004:41
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7.10 Forbattringsatgarder

Nedan beskrivs olika forbattringsatgarders paverkan pa klimat och luftkvalitet,
buller, vibrationer, natur- kultur och friluftsliv vatten och naturresurser samt
vagarkitektur.

7.10.1 Breddning av vag
Klimat och luftkvalitet
Breddning av vag kan 6ka emissioner av klimatgaser och luftféroreningar om
breddningen innebéar 6kad fordonshastighet. Breddning av vag kan aven
innebédra dkad framkomlighet, vilket kan leda till 6kade trafikméangder och
darigenom t6kade emissioner.

Buller och vibrationer

Breddning av vag kan ge viss effekt pa buller och vibrationer for befintlig
bebyggelse som ligger mycket nara vagen genom att trafiken kommer narmare
mottagaren och fordonshastigheten dessutom kan 6ka. Normalt sett ar dock
effekten forsumbar om inte bebyggelsen ligger mycket nara vagen.

Exempel, buller: vid 10 000 f/d, 10 % tunga fordon, 70 km/h och mottagarens avstand fran
vagmitt &r 10 m 6kar saval den ekvivalenta som maximala ljudnivdn med ca 1 dBA om véagens
bredd o6kar frdn 10 m till 13 m.

Natur/kultur/friluftsliv

Breddning av vag kan medfdra en 6kad barriareffekt for djur och friluftslivet
genom Okade hastigheter, trafikflode och bredd. Vardefulla naturmiljoer i
sidoomradet kan skadas eller bli forstorda. Vagbreddning kan ocksa innebara att
vagens karaktar forandras vilket kan paverka den visuella upplevelsen av
landskapet.

Platsspecifika effekter att beakta ar forlust av naturmiljoer, forandrad natur i
sidoomradet, mojlighet till spridning och vandring utmed vagen, 6kad
barridrverkan for djur tvars vagen, 6kad stérning. Speciellt viktigt ar att beakta
frobanken. Ligger vagen inom det historiska odlingslandskapet ar sannolikheten
stor att oversta jordskiktet i diket innehaller fron fran angsvaxter. Beakta ocksa
mojligheten att motverka negativa effekter enligt ovan genom att skapa miljoer i
vagens sidoomraden som tillfor positiva varden for djur och véxter. Det kan vara
att skapa miljéer lampliga for djurs vandring, skapa miljéer som ar artrika,
skapa miljoer for angsarter t ex genom att anvanda 6versta jordskiktet fran
befintligt sidoomrade om det innehaller frobank med angsarter, skapa
blomsterrika miljoer for fjarilar, skapa 6ppna sandiga torra sydvanda slanter for
bin, getingar och steklar etc.

For en vag med kulturhistoriska varden (en s.k. kulturvég) kan en breddning
forstora det kulturhistoriska vardet. Aven vaganknutna kulturobjekt och alléer
kan skadas vid en breddning. Det ar viktigt att pa Trafikverket eller
Lansstyrelsen ta reda pa om vagen pekats ut som kulturvag och om det finns
alléer, solitara trad och vaganknutna kulturobjekt utmed véagen. | véarsta fall kan
fasta fornlamningar (t.ex. milstolpar och vaghallningsstenar) behova flyttas. Det
ar inte forenligt med Kulturmiljolagen (1988:950) och kraver samrad med
lansstyrelsen. Alléer har kulturhistoriska, biologiska och estetiska varden. De
omfattas av biotopskyddet i Miljébalken.
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Vatten och naturresurser
Breddning av vag innebar ett fysiskt ingrepp och darmed effekter férknippade
med byggskede sdsom damning, dranering, grumling m.m.

En bredare vag kan innebara 6kade saltméangder och 6kade dagvattenmangder
med 6kande risk for erosion. Vagtrummor kan behdva forlangas eller laggas om.

Atgarder som medfér okade hastigheter innebar att vagdagvatten stanker ut
langre ut i sidoomradet. Okad hastighet medfor dkat slitage och foljaktligen
okad paverkan pa dagvattnets kvalitet via slitagepartiklar fran vag och fordon.
Okad hastighet medfor aven okade utslapp till luft som i sin tur i slutidndan
innebar 6kad paverkan pa vattnets kvalitet.

Trafiksakerhetshojande atgarder minskar risken for olyckor vilket innebéar
minskad risk for miljofarliga utslapp till vatten.

I samband med breddning av vég finns goda forutsattningar att samtidigt vidta
atgarder for skydd av yt- och grundvatten dar vattenskyddsbehov foreligger. En
korrekt utformad och skott stodremsa ar den naturliga priméara atgarden. Likasa
finns goda forutsattningar att justera eller vidta andra atgarder vid fellagda
trummor for att undanréja vandringshinder. Okat anvandande av infodring med
flexibelt foder (relining) vid renovering av befintliga trummor 6kar risken for
permanentning av vandringshinder vid fellagda trummor.

Vagarkitektur

Breddning av vag kan ge effekter i pa vagen genom forandringar i skala, form
vilket kan fa konsekvenser for befintlig terrang och vegetation. |
landsbygdsmiljo ar skalan, samspelet mellan vagen och omkringliggande
landskap det som starkast upplevs av trafikanterna. Mojlighet vid breddning av
vag finns att forbattra utformning av ett icke tilltalade sidoomrade. Effekten av
breddning kan bli borttagande av befintlig vegetation innebar dock att en ny
livscykel for vegetation i sidoomrade pabdrjas. Alla effekter och konsekvenser av
breddning av vag med ar beroende av platsen och hur vél atgarden
anpassas/utformas till specifika férutsattningar.

7.10.2 Linjeforing/sikt

Klimat och luftkvalitet
Atgarder for forbattrad linjeforing och sikt kan dka hastigheten ndgot men ger
normalt sett mycket liten paverkan pa klimat och luftkvalitet.

Buller

Atgarder for forbattrad linjeforing och sikt kan dka hastigheten ndgot men ger
normalt sett forsumbar inverkan pa ljudnivan sa lange vagen inte kommer
narmare bebyggelsen. Reflexionsstolpar kan 6ka hastigheten nattetid, vilket kan
ge nagot 6kade maximala ljudnivaer nattetid. Eftersom nattrafiken utgor sa liten
del av den totala trafiken paverkas dock knappast de ekvivalenta ljudnivaerna
som beraknas for trafiken 6ver hela dygnet.

Natur/kultur/friluftsliv

Natur och kulturmiljoer nara vagen kan bli forstorda eller paverkas negativt nar
linjeféringen justeras, betydelsen for friluftsintresset ar begransad. Vagens
karaktar kan forandras vilket kan paverka den visuella upplevelsen av
landskapet. En 6kad framkomlighet kan medftra en 6kad barriareffekt genom
Okade hastigheter. Platsspecifika effekter att beakta speciellt &r linjeféringens
mojligheter att lokalisera faunapassager och att skapa attraktiva miljoer i
sidoomradet.
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For en vag med kulturhistoriska varden (en s.k. kulturvag) kan en férandrad
linjeforing forstora det kulturhistoriska vardet. Aven vaganknutna kulturobjekt
och alléer kan skadas vid en andras linjeforing och siktforbattring. Det ar viktigt
att pa Trafikverket eller Lansstyrelsen ta reda pa om véagen pekats ut som
kulturvég och om det finns alléer, solitéra trad och vaganknutna kulturobjekt
utmed vagen. | varsta fall kan fasta fornlamningar (t. ex milstolpar och
vaghallningsstenar) behova flyttas. Det ar inte forenligt med Kulturmiljélagen
(1988:950) och kraver samrad med lansstyrelsen. Alléer har kulturhistoriska,
biologiska och estetiska varden. Alléer omfattas av biotopskyddet i Miljébalken.

Vatten och naturresurser

Se ovan under "Breddning av vag”. Om siktréjning/linjeféring innebar att
avstandet fran trafiken till vaxande skog 6kar minskar omfattningen av
skogsskador p.g.a. av saltspray.

Vagarkitektur

God linjeforing ar grunden for god vagarkitektur. Atgarder for forbattrad
linjeféring kan ge effekter i form av forandringar i skala och vagens proportion.
En mojlig konsekvens ar forbattrad utformning av ett icke tilltalade sidoomrade.
En annan effekt kan vara férandring av befintlig vegetation och medférande av
ny livscykel. Alla effekter och konsekvenser av linjeféring ar beroende av platsen
och hur vél atgarden anpassas/utformas till specifika forutsattningar.

7.10.3 Stigningsfalt och omkdrningsfalt

Klimat och luftkvalitet

Atgarden ger sannolikt 8kad hastighet pé& berdrd stréacka, vilket generellt 6kar
emissionerna, men i och med att det endast ar kortare strackor bedéms effekten
pa emissioner av klimatgaser och luftféroreningar vara begransad. Det skulle
eventuellt &ven kunna ha positiva effekter om det bidrar till ett jamnare flode pa
vagen.

Buller och vibrationer

Om nya stigningsfalt och omkorningsfalt innebar att vagkanten kommer
narmare bebyggelsen medfor det att ljudnivaerna okar for bebyggelse som ligger
ndra vagen, se effekt av breddning ovan. Stigningskorfalt och omkdrningskorfalt
kan ocksa medfora att kormonster andras sa att accelerationerna dkar och
darmed att bullret ocksa okar. Hastigheten kan ocksa paverkas, se effekter av
detta under "hastighetsdampning” pa sidan 82.

Natur/kultur/friluftsliv

De effekter som atgarden kan medfora, visst intrang och 6kad hastighet pa viss
stracka innebar normalt inga eller sma konsekvenser for friluftslivet Det medfor
sannolikt inga storre effekter pa natur- och kulturmiljo heller. Men det &r viktigt
att kontrollera att vagen inte ar en vag med kulturhistoriska varden (en s.k.
kulturvag) eller att vdganknutna naturmiljoer, kulturobjekt och alléer berors av
atgarden.

Platsspecifika effekter finns beskrivna under breddning av vag.

Vatten och naturresurser

Trafiksakerhetshojande atgarder minskar risken for olyckor vilket innebar
minskad risk for miljofarliga utslapp till vatten.
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Under forutsattning att det sker genom omdisponering av befintlig vagyta
férvantas inga dvriga effekter.

Vagarkitektur
Se breddning av vag

7.10.4 Minskning av enskilda utfarter

Klimat och luftkvalitet
Hastighetseffekten av enskilda utfarter ar oftast forsumbar och darmed &ven

effekten pa emissioner.

Buller och vibrationer

Effekterna pa buller och vibrationer av denna atgard ar mycket svara att
beskriva generellt eftersom de ar sa beroende av den enskilda utformningen. De
parallellvagar som ska binda ihop de enskilda utfartsvéagarna kan ge 6kat buller
och vibrationer om de kommer néra bebyggelsen. Effekten blir mindre om de
lIaggs nara huvudvégen.

Natur/kultur/friluftsliv

Nar utfarter minskas kan tillgangligheten paverkas. Det kan innebara langre
stracka att ga eller cykla for att ta sig till vagen eller passeras vagen. En
ombyggnad av det enskilda vagnéatet kan ocksa paverka friluftslivet, bade
positivt och negativt. | samband med ombyggnaden kan mdjligheterna fér GC-
trafikanter forbattras vilket ar positivt samtidigt kan vagnatets karaktar
forandras vilket kan paverka den visuella upplevelsen och vagen om den ar en
vag med kulturhistoriska varden. Delar i det enskilda vagnéatet kan ocksa fa en
andrad funktion vilket kan medfdra en 6kning av trafiken och buller och
barriareffekterna kan 6ka. Om vagarna ligger i omrade som anvands for
friluftsliv kan vardet paverkas negativt. Stangda utfarter som innebéar utokat
sekundéarvéagnat kan dven ge samma effekter som vid breddning av vag. Till det
kommer risk for 6kad fragmentering.

OM infrastrukturen har viltstangsel innebar farre utfarter ocksa farre 6ppningar
i viltstangslet vilket i sin tur minskar risken for oavsiktliga 6ppningar i stéangslet,
genom grindar som lamnas 6ppna.

Vatten och naturresurser

Trafiksékerhetshojande atgarder minskar risken for olyckor vilket innebéar
minskad risk for miljofarliga utslapp till vatten.

Inga uppenbara andra effekter, eventuellt vissa positiva effekter av att
sidotrummor kan elimineras och eventuella vandringshinder i vatten férsvinner.

Vagarkitektur

Effekten av ett minskat antal utfarter pa en stracka kan medfora ett utokat
sekundarvagnat som leder till breddning av vagrummet, dvs férandrad skala.
Utformningen av sekundarvagnatet har ocksa betydelse for bade trafikanter och
boendes upplevelse av vagnatet. Alla effekter och konsekvenser av minskat antal
utfarter ar beroende av platsen och hur val atgarden anpassas/utformas till
specifika forutsattningar.
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7.10.5 Mittseparering

Klimat och luftkvalitet

Mittseparering i sig ger generellt inte nagra storre effekter pa klimat och
luftkvalitet sa lange det inte paverkar hastigheten pa vagen. Daremot foljs
mittseparering ofta av utbyggnad till 2+1 vdg vilket kan ha bade positiva och
negativa effekter for klimat och luft. A ena sidan kan en s&dan utbyggnad leda
till hégre hastigheter vilket generellt 8kar emissionerna. A andra sidan kan en
2+1 vag bidra till ett jAmnare flode som minskar emissionerna. Normalt
analyseras denna typ av atgard i EVA-verktyget, dar bade for- och nackdelar ur
ett klimat- och luftperpspektiv fdngas s att nettoeffekten kan beréknas.

Buller och vibrationer

Vid separering med bred mittremsa som innebér att vagen maste breddas
kommer trafiken narmare den befintliga bebyggelsen och kan d& medféra nagot
okade ljudnivaer och vibrationer, se ovan vad galler breddning av véag.

Ombyggnad till 1+1 vag innebéar att man i en tvafaltig vag bygger ett mittracke.
Parkeringsfickor byggs eller vagen breddas en bit var tredje kilometer for att
mojliggdra omkorning av langsamma fordon (fordon med 50 km/timme eller
lagre som maxhastighet). Lastbilar som kor 80 km/h behdver inte ga in i
parkeringsfickor for att slappa forbi annan trafik. Atgarden férvantas sénka
medelhastigheten och ge en jamnare trafikrytm, vilket innebéar sankta ljudnivaer
och vibrationer. Effekten beror till stor del pa skyltad hastighet och hur stor
andel tung trafik som trafikerar vagen. Effekten blir troligtvis storre pa vag med
stor andel tung trafik an pa en vag med liten andel tung trafik. Ombyggnad till
2+1 vag eller 2+2-vag kan leda till att fler gér omkdrningar och accelererar och
till att hastigheterna dkar nagot, vilket i sa fall medfér nagot 6kade ljud- och
vibrationsnivaer. Effekter av olika hastigheter finns pa sidan 82 under
"hastighetsdampning”.

Natur/kultur/friluftsliv

Mittseparering kan medfdra negativa konsekvenser for natur och kulturmiljé
och friluftslivet framfor allt da tillgangligheten och barriareffekten riskerar att
forsamras. En mittseparering innebar att det blir svarare att passera vagen, det
kan ocksa bli osékrare att cykla och ga utmed vagen. Det kan aven innebéra ckad
barriareffekt for djurs mojlighet att rora sig tvars vagen. Okad hastighet kan
innebédra 6kad barriareffekt och fler viltolyckor. Mittseparering kan éven
innebéra breddning av vag respektive minskning av enskilda utfarter. Effekter
av detta finns beskrivet under respektive avsnitt. En mittsepareringsatgard kan
darfor behova kombineras med gang- och cykelvagar och passager for att
minimera negativa konsekvenser for friluftsliv, boende och brukare.
Mittseparering kan ocksa medfora indirekta effekter genom att sidovagnatet
byggs om.

Mittseparering kan paverka djurs mojlighet att passera vagen beroende pa
separeringens utformning. Aven stérre djur kan fa problem eller tvekar infor
mittbarriaren med langre tid pa vagen som foljd och darmed ¢kad risk for
viltolyckor.

Vatten och naturresurser

Trafiksakerhetshojande atgarder minskar risken for olyckor vilket innebar
minskad risk for miljofarliga utslapp till vatten. Mittsepareringens utformning
har betydelse for risken for skador pa fordonstankar (tung trafik). Stallineracken
(standarna kan skada tankarna)ska undvikas dar vattenskyddsintresse
foreligger.
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Vagarkitektur

Mittseparering innebar att vagens karaktar forandras och barriarsverkan okar
for boende och trafikanter som hanvisas till andra vagnat. En konsekvens av
mittseparering kan bli ett uttkat sekundarvagnat som leder till breddning av
vagrummet, dvs férandrad skala. Utformningen av sekundarvagnéatet har ocksa
betydelse for bade trafikanter och boendes upplevelse av vagnatet. Alla effekter
och konsekvenser av mittseparering ar beroende av platsen och hur val atgarden
anpassas/utformas till specifika forutsattningar.

7.10.6 Vagens narmiljo

Klimat och luftkvalitet

Utformning av sidoomradesen beddms ge mycket sma hastighetseffekter, och
darmed mycket sma utslappseffekter. Rengoring och dammbining av vagrenen
kan paverka dammlagret och uppvirling av partiklar vilket kan minska PM10
halterna. Utformning av vegetation kan paverka ventilationsforhallanden och
spridning av partiklar.

Buller och vibrationer

Atgéarder for sékrare sidoomréden, t ex rensning av inner- och ytterslanter fran
fasta oeftergivliga hinder, sidoracken och flacka slanter, innebar knappast nagon
paverkan pa buller- eller vibrationsnivaerna om det inte innebér att skarmande
vallar tas bort.

Natur/kultur/friluftsliv

Om trad, stenar m.m. tas bort, slanterna flackas eller vagkanternas férandras
riskerar det att paverka vagens karaktar och upplevelsen av landskapet, sarskilt
for trafikanten. Vaganknutna kulturobjekt och alléer kan aven skadas. Det ar
nodvandigt att ta reda pa om det finns alléer, solitara trad, artrika
infrastrukturbiotoper, vdganknutna kulturobjekt eller andra viktiga objekt
utmed vagen. | varsta fall kan fasta fornlamningar (t. ex milstolpar och
vaghallningsstenar) behova flyttas. Det ar inte forenligt med Kulturmiljélagen
(1988:950) och kraver samrad med Lansstyrelsen. Alléer har kulturhistoriska,
biologiska och estetiska varden. Alléer omfattas av biotopskyddet i Miljébalken
och hotade arter liksom arter enligt EU:s fagel och habitatdirektiv omfattas av
artskyddsforordningen.

Vatten och naturresurser

Séakrare sidoomraden kan innebara storre ingrepp i lokala hydrologiska
kretslopp och omsattning, nagot som kan vara bade positivt och negativt. Det
kan behdovas 6kat utrymme for lokalt omhéndertagande av dagvatten, samt
forlangning eller omlaggning av trummor. Att sakra ett tillrackligt stort
sidoomrade ar viktigt i vattenhanteringssammanhang. Atgarder for sakrare
sidoomraden, t ex rensning av inner- och ytterslanter fran fasta oeftergivliga
hinder, sidordcken och flacka slanter kan reducera risken for utslapp i samband
med olyckor.

Vagarkitektur

Effekter av atgarder for sékrare sidoomraden kan vara forandringar av
strukturer, landskapsformer och proportion av vagrummet. Mgjlighet finns att
forbattra utformning av ett icke tilltalade sidoomrade till nagot battre med 6kad
variation, utblickar, vegetation, materialval. Men det kan ocksa fa konsekvenser
for befintlig terrang och vegetation om atgarden medfor start av ny livscykel i for
vegetationen. FOr boende kan utformningen av sidoomradet ha stor betydelse
for helhetsupplevelsen av vagen. Alla effekter och konsekvenser av sékrare
sidoomrade ar beroende av platsen och hur val atgarden anpassas/utformas till
specifika forutsattningar.
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7.10.7 Sidoanlaggningar

Klimat och luftkvalitet

Sidoomradeseffekter bedoms ge mycket sma hastighetseffekter, se kapitel 4, och
darmed mycket sma utslappseffekter. I den man exempelvis parkeringar sandas
kan det innerbara lokalt hogre PM10 halter.

Buller och vibrationer

Sidoanlaggningar som t.ex. rastfickor, informationsplatser etc. innebar knappast
nagon paverkan pa buller- eller vibrationsnivderna om det inte innebar att
skarmande vallar tas bort. Atgarden kan dock ge viss effekt pa buller och
vibrationer for befintlig bebyggelse som ligger mycket nara vagen genom att
trafiken kommer narmare mottagaren och att accelerationer forekommer mer
frekvent.

Natur/kultur/friluftsliv

Rastplatser och rastfickor kan vara positiva for friluftslivet. Information om
natur- och kulturmiljén i anslutning kan 6ka kunskapen om
omradet/landskapet och dven intresset att besoka omradet. Mojligheten att
stanna till och njuta av landskapet ar positivt for olika trafikantgrupper och bl.a.
turister.

Rastplatser kan ocksa innebéra ett intrang och negativ paverkan i kansliga
natur- och kulturmiljéer eftersom de ofta placeras i attraktiva omraden. Det kan
framfor allt vara negativt for omraden med orord karaktar. Det ar darfor viktigt
att hitta en bra placering. Se vidare under Vagens narmiljo 7.8.6

Vatten och naturresurser

Sidoanlaggningar innebar fysiskt ingrepp och déarmed effekter forknippade med
byggskede sasom damning, dranering, grumling m.m. Det finns risk for 6kade
dagvattenmangder, eventuellt med behov av rening, utjamning och/eller
bortledning. Uppstéllning av fordon — lackagerisk - kan bidra till férorening av
dagvatten.

Vagarkitektur

Rastplatser och rastfickor far effekt pa upplevelsen av vagen. Vagens funktion
andras och upplevelsen av sidoanlaggningen ar beroende av dess utformning
och placering i landskapet. Alla effekter och konsekvenser av siodanlaggningar
ar beroende av platsen och hur vél atgarden anpassas/utformas till specifika
forutsattningar.

7.10.8 Hastighetsdampning

Klimat och luftkvalitet

En hastighetsdampning har generellt positiv effekt for klimat och luftkvalitet i
hastigheter 6ver ca 70 km/h. Vid hastigheter under 70 km/h &ar det inte samma
nytta med minskad hastighet ur ett avgasemissionsperspektiv. Daremot minskar
emissionerna av slitageemissioner linjart med hastigheten &ven vid hastigheter
under 70 km/h. Se &ven kapitel 7.2.5.

En hastighetsdampning kan ocksa ha positiva effekter for klimat och luftkvalitet
om det leder till minskad bilanvandning.

Buller

Hastighetsdampande atgarder i form av bulor, platgupp, sidoférskjutning
och/eller avsmalning samt forhojda korsningar ger minskat buller genom den
sénkta hastigheten men kan samtidigt 6ka bullret genom bl.a.
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accelerationer/retardationer eller 6kat buller dd man passerar annan belaggning
an asfalt. Gatsten ger t ex 2-4 dBA hogre ljudnivaer an "normal” vagbelaggning.
Understkningar har visat att &ven om hastighetsdampande atgarderna i form av
t.ex. vagbulor ger matbara sankningar av ljudnivan kan de boende anda uppfatta
att ljudnivan okat eftersom buller uppfattas som mer stérande om det varierar
med inbromsningar och accelerationer jamfort med en jamn bullerniva som kan
vara hogre men uppfattas som mindre stérande.8” Detta galler speciellt vid
anlaggande av enstaka hastighetssankande atgarder. Med en rad vagbulor med
kort avstand mellan sanks hastigheten pa langre strackor och jamnare kor-
monster uppstar jamfort med enstaka véagbulor.

Effekten av en sénkning av tillaten hastighet kan berdknas enligt den Nordiska
berakningsmodellens8, Svarigheten ar att bedéma vilken verklig
hastighetssankning en férandring av tillaten hastighet ger. En verklig sankning
av hastigheten med 10 km/h ger en bullerreduktion pa utomhusnivan pa cirka 1-
2.5 dBA. En séankning av hastigheten ger hogst effekt vid utgdngshastighet pa 70
km/h, nagot samre effekt vid 90 km/h och lagst effekt vid 50 km/h. Effekten pa
ljudnivan inomhus blir dock inte lika stor eftersom fasader dampar ljud fran
hogre hastigheter battre an fran lagre hastigheter (beroende pa olika frekvenser
pa ljudet vid olika hastigheter).

I tabellen nedan visas exempel pa vilken reduktion av ljudnivan utomhus som
kan uppnas med sankning av hastigheten i olika intervall vid olika andel tung
trafik. Redovisade varden bygger pa att den tunga trafiken haller en
medelhastighet pa hogst 80 km/h. Varden inom parentes visar vilka reduktioner
som uppnas om den hosta medelhastigheten for de tunga fordonen 6verskrider
den tillatna och istallet &r 90 km/h.

Hastighets-
sankning Korrektion for ekvivalent ljudniva (dBA) Korrektion for maximal ljudniva (dBA)
(km/h)
10 %
° . 5 % tunga 0 % tunga 10 % tunga 5 % tunga 0 % tunga
Fran | Till tunga
fordon fordon fordon fordon fordon
fordon
110 | 90 | -1,6(-1,4) -1,8 (-1,7) -2,1 -0,0 -0,0 -2,0
90 70 | -2,3(-2,9) -2,5(-2,9) -2,8 -1,0 (-1,9) -1,0 (-1,9) -2,4
70 50 -4,0 -3,8 -3,6 -2,3 -2,3 -3,3
50 30 -1,3 -1,8 -2,4 -0,0 -0,0 -5,2

Tabell 0-8 Inverkan av hastighetssankning pa ljudnivan utomhus. Varden inom
parentes visar effekt om den verkliga medelhastigheten for de tunga fordonen
overskrider den lagliga pa 80 km/h och istallet ar 90 km/h.

Som framgar av tabellen far hastighetssankning hogst effekt pa den ekvivalenta
ljudnivan om utgangshastigheten ar 70 km/h. De maximala ljudnivaerna
paverkas betydligt mindre av sankningar av hastigheten savida inte tunga
fordon helt saknas.

Att utnyttja speciella belaggningsmaterial sasom gatsten leder ofta till lagre
hastigheter men orsakar i sig hogre buller. Belaggning med gatsten anvands
dessutom oftast i stadsmiljoer dar hastigheten redan ar relativt lag, och da blir
effekten av en hastighetssankning dessutom relativt liten.

8 VTI meddelande 946-2003, Hastighetsdampande atgarder och integrerad stadsplanering, En
litteraturstudie, 2003
8 Naturvardsverkets rapport 4653, Vagtrafikbuller — nordisk berakningsmodell, rev 1996
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Vibrationer

Hastighetsdampande atgarder i form av bulor kan ge extremt hdg transient
fardvibration (mekanisk stot) i fordon. Om stdtarna ar for kraftiga, kan de
medfora halsopaverkan i form av exempelvis kotkompressionsfraktur.
Utvardering av kotkompressionstryck kan ske enligt standard SS-1SO 2631-5
(2004). Vagbulor kan ge kraftigt forhojda vibrationsnivaer i narliggande
bebyggelse. Forandrad hastighet kan ge paverkan pa markvibrationer.

Natur/kultur/friluftsliv

Kan vara positiv for friluftslivet om hastigheterna dampas pa vagar som gar
igenom friluftsomraden och kulturmiljoer. Generellt positivt for natur och
kulturmiljovarden. Minskar risken for viltolyckor forutom for mycket
langsamma djur som grodor och kraldjur m fl.

Vatten och naturresurser

Hasighetsdampning innebar minskad risk for utslapp av skadliga @mnen i
samband med olyckor. Det innebar dven minskade utslapp fran fordon via
avgaser och slitagepartiklar. Vidare stanker vagdagvatten och ingaende
fororeningskomponenter inte lika langt ut i sidoomradet/omgivningen.

Vagarkitektur
Alla effekter och konsekvenser av hastighetsdampning ar beroende av platsen
och hur vél atgarden anpassas/utformas till specifika forutsattningar.

7.10.9 Automatisk trafiksakerhetskontroll

Klimat och luftkvalitet
En hastighetsdampning har generellt positiv effekt for klimat och luftkvalitet i

hastigheter dver ca 70 km/h. Det finns ett separata verktyget for
klimateffektbedémningar av ATK (se kapitel 7.2.5).

Buller och vibrationer

Automatisk hastighetsévervakning paverkar ljud- och vibrationsnivaerna genom
att hastigheterna sanks. Effekterna av hastighetssankning beskrivs i foregaende
avsnitt 7.10.8, Hastighetsdampning.

Natur/kultur/friluftsliv

Kan vara positiv for friluftslivet om hastigheterna dampas pa véagar som gar
igenom friluftsomraden. Generellt positivt for natur och kulturmiljévarden.
Minskar risken for viltolyckor forutom for mycket langsamma djur som grodor
och kraldjur m fl.

Vatten och naturresurser
Se ovan under rubriken "hastighetsdampning”.

Vagarkitektur

En majlig effekt av ATK &ar placering av anlaggningen vilket kan medfora
konsekvenser for trafikanter och boende. ATK kan stdra den visuella
upplevelsen av landskapet och placeringen bér noggrant tdnkas igenom dar man
sa har mojlighet att gora.
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7.10.10 Belaggningsatgarder

7.10.10.1  Val av belaggning

Klimat och luftkvalitet
Emissionen av partiklar 6kar med minskande stenstorlek i beldggningen, till
skillnad fran emissionen av buller. Det finns ett samband mellan totalt

beldggningsslitage och emissionen av inandningsbara partiklar (PM10). Darmed

kan det behtvas en avvagning av stenmax i en belaggning for att optimera
emissionen av partiklar och buller. 0, Exempelvis kan valet av en mindre sten
som alstrar mindr buller till viss del kompenseras med att vélja sten med ett
hogre kulkvarnsvarde. Se mer i stycke 7.2.6 Utslapp av slitagepartiklar

Emellertid visar det att PM10 halten &ar avsevart lagre vid dréanasfalt
(halrumsrika poroasa belaggningar) jamfort med traditionella belaggningar .
Orsakerna till den forbattrade luftkvaliteten foreslas vara avlagsnandet av
vagdamm ner i porerna, minskningen av déckens paverkan att virvla upp
vagdamm samt den forlangda upptorkningen av vagytan tack vara de speciella
egenskaperna hos den pordsa beldggningen®.. En forutsattning for att effekten
ska besta ar att belaggningen underhalls korrekt.

Buller

Mindre stenstorlek ger normalt lagre bulleremission for varje belaggningstyp4s.
Det &ar ocksa val kant att halrumsrika belaggningar, ofta benamnda drénerande
eller lagbullrande, har en ljuddampande férmaga. Den bullerdampande
formagan avtar vanligen 6ver tiden eftersom halrummen minskar p.g.a.
efterpackning och slitage samt att de satts igen av slitagerester m.m.

Standardbelaggning

Vanliga typer av belaggningar bullrar olika mycket; skelettasfalt med mindre
stenstorlek &n referensbeldggningen kan dampa bullret 2-3 dBA jamfért med
referensbelaggningen. Asfaltbetong kan vid Iag andel tung trafik dampa bullret
med cirka 3 dBA jamfort med referensbelaggningen. Bade nylagd skelettasfalt
och asfaltbetong kan dampa bullret med ytterligare 1 dBA jamfért med vad som
ovan angivits. Gatsten bullrar daremot 2-4 dBA hogre an referensbelaggningen.
I tabellen nedan visas vilka effekter som nas med olika typer av belaggningar vid
olika hastigheter och vid olika andelar tunga fordon. Angivet intervall for
maximal stenstorlek galler den hogsta férekommande stenstorleken. Darmed
innebar 13-16 mm att maximal stenstorlek kan vara upp till 13 mm eller upp till
16 mm.

. L 7.10.10.1.1.11 Korrektionsterm i dB(A) for

Vagbeldggning hastighetsintervall samt andel (%) tunga fordon

Nr. | Tvp Alder |40-60 km/h 61-80 km/h 81-130 km/h

(har anges dven max. stenstorlek) [ar] 0-5% 6-19 20-10000-5% 6-19 20-1049 0-5% 6-100
la. | Skelettasfalt (ABS) (max 13-16 mm) 1-20 |ref ref ref ref ref ref ref ref
1b. | D:o, nylagd <1 -1 -1 -1 -2 -1 -1 -2 -1
2a. | Skelettasfalt, stenrik (ABS) (max 10-12 mm) [1-20 | -1 -1 -1 -2 -1 -1 -2 -1
2b. | D:o, nylagd <1 -2 -1 -1 -3 -1 -1 -3 -2

%0 val av beldggning med hansyn till miljé omfattande emission av buller och partiklar, 2009,
Véagverket

Nina S. and et al., Effects of a porous asphalt pavement on dust suspension and PM10

concentration Transportation Research Part D 123 (2023) 103921% U Sandberg, VTI, Vagytans

inverkan pa trafikbulleremission och rullmotstand, 2007-03-09
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3a. [ Skelettasfalt, stenrik (ABS) (max 7-9 mm)* | 1-20 -2 -1 -1 -3 -2 -1 -3 -2
3b. [ D:o, nylagd* <1 -3 -2 -2 -4 -3 -2 -3 -3
4a. | Skelettasfalt, stenrik (ABS) (max 4-6 mm) 1-20 | -3 -2 -1 -4 -4 -2 -4 -2
4b. | D:o, nylagd <1 -4 -3 -2 -5 -5 -3 -5 -3
5a. [Asfaltbetong, tat, ABT (max 13-16 mm) 1-20 -1 -1 0 -1 -1 0 -1 0
5b. | D:o, nylagd <1 -2 -1 -1 -3 -2 -1 -3 -2
6a. [Asfaltbetong, tat, ABT (max 10-12 mm) 1-20 -2 -1 0 -2 -2 -1 -2 -1
6b [ D:o, nylagd <1 -3 -2 -1 -3 -3 -2 -3 -2
7a | Asfaltbetong, tat, ABT (7-9 mm) 1-20 -3 -2 -1 -3 -2 -1 -3 -2
7b [ D:o, nylagd <1 -4 -3 -2 -4 -3 -2 -4 -3
8. | Slurry Seal + andra extremt tunna belaggn. |0-5 -3 -2 -1 -3 -2 -1 -3 -1
9. | Tunnskiktsbelaggn: Se motsvarande ABS
10. | Bituminiserad chipsten (BCS), max 13-20 0-20 |+1 +1 0 +2 +2 +1 +2 +2
11a.| Ytbehandling, enkel (Y1B), max 16-20 mm |1-20 |+1 0 -1 +1 0 -1 +1 0
11b.| D:o, nylagd <1l +2 +1 0 +2 +1 -1 +2 +1
12a.| Ytbehandling, enkel (Y1B), max 10-12 mm | 1-20 0 0 0 0 0 0 0 0
12b.| D:o, nylagd <1 0 0 0 0 0 0 0 0
13a.| Ytbehandling, enkel (Y1B), max 6-9 mm 1-20 -1 0 0 -2 -1 0 -2 0
13b.| D:o, nylagd <1 -2 0 0 -2 -1 -1 -2 -1
14a.| Ytbehandling, dubbel (Y2B), max 16-20 mm | 1-20 0 0 0 0 0 0 0 0
14b.| D:o, nylagd <1 0 0 -1 0 0 -1 0 -1
15a.| Ytbehandling, dubbel (Y2B), max 10-12 mm | 1-20 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
15b.| D:o, nylagd <1 -1 -1 0 -1 -1 0 -1 0
16a.| Dranasfalt HABD halrum 18-21%,14-16 mm | <1 -3 -2 -2 -3 -3 -3 -3 -3
16b.| D:o, 1-2 &r 1-2 -1 -1 0 -1 -1 -1 -2 -2
16c.|D:o, 3-7 ar 3-7 0 0 0 0 0 0 -1 -1
17a.| Dranasfalt HABD halrum 22-27%,14-16 mm | <1 -4 -3 -3 -4 -4 -4 -4 -4
17b.| D:o, 1-2 ar 1-2 -2 -1 -1 -3 -3 -3 -3 -3
17c.|D:o, 3-7 ar 3-7 -1 0 0 -2 -2 -2 -2 -2
18a.| Dranasfalt HABD, halrum 18-21%,10-13 mm| <1 -4 -3 -2 -4 -4 -4 -5 -4
18b.| D:o, 1-2 &r 1-2 -2 -1 0 -2 -2 -2 -4 -3
18c.|D:o, 3-6 ar 3-6 -1 0 0 -1 -1 -1 -3 -2
19a.| Dranasfalt HABD, halrum 22-27%,10-13 mm| <1 -5 -4 -3 -5 -5 -5 -6 -5
19b.|D.o, 1-2 ar 1-2 -3 -2 -1 -3 -3 -3 -4 -4
19c.|D:o, 3-6 ar 3-6 -2 -1 0 -1 -1 -1 -3 -3
. L 7.10.10.1.1.1.2 Korrektionsterm i dB(A) for
Véagbelaggning hastighetsintervall samt viss andel (%) tunga
fordon
Nr. | Typ Alder |40-60 km/h 61-80 km/h 81-130 km/h
(har anges aven max. stenstorlek) [ar] 0-5% 6-19 20-10000-5% 6-19 20-104 0-5% 6-100
20a.| Dranasfalt HABD. ha&lrum 18-21%.7-9 mm | <1 -5 -4 -3 -5 -5 -5 -6 -5
20b.| D.o, 1-2 &r 1-2 -2 -1 -1 -3 -2 -2 -4 -3
20c.|D:o, 3-5 ar 3-5 -1 0 0 -3 -1 -1 -3 -2
21a.| Dranasfalt HABD, halrum 22-27%,7-9 mm | <1 -6 -5 -4 -6 -6 -5 -6 -5
21b.|D.o, 1-2 &r 1-2 -3 -2 -2 -4 -4 -3 -4 -3
21c.|D:o, 3-5 ar 3-5 -2 -1 0 -3 -2 -2 -3 -2
22a.| Dubbel HABD, halrum 18-21%,10-13/16 mm| <1 -5 -4 -3 -5 -5 -5 -6 -5
22b.| D.o, 1-2 &r 1-2 -3 -2 -1 -3 -3 -3 -5 -4
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22c.
23a.
23h.
23c.
24a.
24b.
24c.
25a.
25h.
25c.

26.
27.
28.
29.

30a.
30b.
3la.
31b.
32a.
32b.

33.
34.
35.
36.
37.
38.

D:o, 3-6 ar 3-6 -2 -1 0 -2 -2 -2
Dubbel HABD, hélrum 22-27%,10-13/16 mm| <1 -6 -5 -4 -6 -6 -6
D.o, 1-2 ar 1-2 -4 -3 -2 -4 -4 -4
D:o, 3-6 ar 3-6 -2 -1 -1 -2 -2 -2
Dubbel HABD, halrum 18-21%,7-9/16 mm <1 -6 -5 -4 -6 -6 -6
D.o, 1-2 ar 1-2 -3 -2 -2 -3 -3 -3
D:o, 3-5 ar 3-5 -1 -0 0 -1 -1 -1
Dubbel HABD, halrum 22-27%,7-9/16 mm |<1 -7 -6 -5 -7 -7 -7
D.o, 1-2 ar 1-2 -4 -3 -3 -5 -5 -5
D:o, 3-5 ar 3-5 -2 -1 0 -2 -2 -2
Gummiasfalt. Tat (GAP)

Gummiasfalt. Oppen (GAO)

Cementbetong, tat, slat, max 20-80 mm 0-40 |+1 +1 +1 +1 +2 +2
Cementbetong, tat, slat, max 12-18 mm 0-40 0 +1 +1 +1 +2 +2
Cementbetong, frilagd bal., max 22 mm 2-10 0 +1 +1 +1 +1 +1
D:o, nylagd <2 -1 -1 0 -1 -1 -1
Cementbetong, frilagd bal., max 11-16 mm |2-10 0 0 0 0 -1 -1
D:o, nylagd <2 -1 -1 -1 -1 -2 -2
Cementbetong, frilagd bal., max 7-9 mm 2-10 | -2 -1 -1 -2 -2 -1
D:o, nylagd <2 -3 -2 -2 -3 -3 -2
Cementbetong, slipad (slipning ej sliten) 0-5 -3 -2 -2 -3 -2 -2
Gatsten, kullersten & storgatsten 0-90 |+6 +5 +4 +6 +6 +5
Gatsten, traditionell sten ca 10x10 cm 0-90 |+3 +3 +2 +4 +4 +3
Gatsten, forbattrad sten enl Cph-typ 0-90 |[+1 +1 +1 +2 +2 +2
Cementblocksten, normal 0-10 |+2 +2 +2 +3 +3 +3
Cementblocksten, basta typ 0-10 |-1 0 0 -1 0 0

* Referensvagyta enligt ISO 10844 (anvand for fordonsbullerprovning m m) motsvaras av belaggning nr 3 ovan.

Tabell 0-9. Vagbelaggningars bullerpaverkande egenskaper, uttryckt som korrektion

till "Tnormalvarde” for referensbeléaggning av typ ABS16. Minustecken innebar lagre

bullerniva.92

Kalla: Vagverket 2009 Rad for val av belaggning med hansyn till miljo.

Publikation: 2009:124

Kommentarer till tabellen ovan:

Nar hastigheten ar 30 km/h anvander man kolumnen fér 40-60 km/h men
halverar alla korrektionsvardena.

For belaggning Nr 17-18 (som Skanska provat pa E18 och E4) har en
extrapolering gjorts upp till 6 ar med hansyn till erfarenheterna efter 3 ars
anvandning. Det kan darmed visa sig att belaggningen inte fungerat s& bra som
antagits vid 6kande alder.

Beldggning 19 och 20 &r dubbellagersasfalt som provats i Képenhamn.
Skillnaden mellan nr 19 och nr 20 &r att nr 19 star for erfarenheter fran
Koépenhamn omsatta till svensk referensbeldggning och bor fungera likadant i
atminstone Skane. Nr 20 baseras ocksa pa erfarenheter fran Képenhamn som
omsatts till svensk referensbeldaggning men med antagande om att igenséattning
samt stenslapp och slitage okar i Sverige dar dubbdéacksandelen ar hog.

Tyst asfalt

92 U Sandberg, VTI, Vagytans inverkan pa trafikbulleremission och rullmotstand, 2007-03-09
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Nya typer av dranasfalt kan ge bullerreduktion utomhus p& upp mot 8 dBA nar
de &ar nylagda. Effekten minskar dock snabbt med aldern och kan efter cirka 6 ar
vara nastan helt borta. Effekten inomhus &r lagre eftersom det lagfrekventa
ljudet dampas samre samtidigt som fasaderna ocksa dampar detta ljud samre an
mer hogfrekvent ljud. Effekten blir ocksa lagre vid laga hastigheter eftersom
andra bullerkallor (motorbuller), som inte paverkas av vagbelaggningen, da star
for en storre andel av bulleremissionerna jamfort med vid hogre hastigheter.

Exempel: Vid 10 000 f/d varav 10 % tunga fordon, 10 m avstand fran vagmitt och hard mark
dampar en dréanasfalt ljudet med 4,2 dBA vid 50 km/h och med 4,5 dBA vid 90 km/h jamfort
med referensbelaggningen. Fasadens dampning forsamras dock sé effekten inomhus blir
endast en reduktion med 2,0 dBA vid 50 km/h och med 3,5 dBA vid 90 km/h. P& langre
avstand fran vagen, 60 m, blir effekten av dranasfalten ungefar halften sa stor bade utomhus
och inomhus jamfort med 10 m fran vagmitt.

Vibrationer

Resulterande vibrationer i saval byggnader som i vagfordon ar direkt
proportionella mot vagbanans ojdmnheter. Vagojamnheter kan forebyggas
genom underhall av dranerings- och avvattningssystem, samt tatande av
sprickor i vagbeléaggningen. Traditionell omasfaltering kan minska vibrationer i
vagfordon med 50 — 70 procent. Sadan atgard medfor daremot ingen effektiv
lagning av langvagiga ojamnheter och odnskade tvarfallsforandringar, darfor
brukar 30 — 50 procent av vibrationerna kvarsta. For att eliminera krangningar
och lagfrekventa vibrationer maste aven namnda typer av vagskador lagas, vilket
kraver att asfaltfrasar respektive asfaltlaggare omsorgsfullt tvangsstyrs enligt en
sektionsbunden projektering®s.

Genom att vélja en slitlagertyp och en produktionsmetod som resulterar i en
vagyta med minimal Megatextur, dvs. "vagor" med 50 - 500 mm langd som
alstrar tamligen hdgfrekventa vibrationer och buller. Exempelvis leder
separationer i belaggningsytan till Megatextur. Dubbel ytbehandling (Y2) med
fin kilsten i det 6vre lagret medfor regelmassigt lagre Megatextur och darmed
mindre vibrationer och buller, jAmfért med enkel ytbehandling (Y1).

Vatten

Beldggningsval som minskar olycksrisken inneb&ar minskad risk for miljofarliga
utslapp i samband med olyckor. Belaggningens paverkan genom ev. 6kad
hastighet, se ovan. Porgs asfalt, s.k. tyst asfalt, har en viss renande funktion nar
det géller vagdagvatten — skotsel/underhall viktigt. Flodesstyrning som en del i
vattenhanteringen kan byggas in i belaggningen.

7.10.10.2 Belaggning av grusvag

Buller

Belaggning och justering av grusvag kan eventuellt 6ka hastigheten nagot men
detta ger relativt liten effekt pa ljudnivaerna, se effekterna av olika hastigheter i
foregdende avsnitt 7.10.8, "hastighetsdampning”.

Vibrationer

% VV publ 1999:100 Vagbanemodell for datorstddd utformning av
underhallsbelaggningar

96



Nar en grusvag justeras och beldggs, minskar som regel ojamnheter kortare an
ca 3 —5 m. Tendenser till "tvattbrade”, potthal och liknande former av
Megatextur kan ocksa elimineras. Detta minskar vibrationer till narboende samt
i fordon hogst avsevart. Nagot okade fordonshastigheter kan 6ka vibrationerna
nagot. Minskade korta ojamnheter och Megatextur, jamte nagot tkad hastighet,
ger dock i normalfallet en stor nettominskning av vibrationer.

Gamla grusvagar har séllan hdg barighet, varfor de med tiden deformeras. Det
galler aven sedan en belaggning lagts pa. En grusvagbana jamnas enkelt till
genom hyvling. Analogt ar det viktigt att belaggningen justeras och laggs om
med rimliga intervall. PA manga gamla grusvagar som tidigare fatt belaggning,
har denna efter tiotals ar nu fatt rivas bort helt. Detta p.g.a. vibrationsproblem
av ojamnheter efter uteblivet vagunderhall.

Natur/kultur/friluftsliv

En belaggning av en vag med kulturmiljévarden kan dndra karaktéren och
upplevelsen av vagen och landskapet. Det &r viktigt att ta reda pad om vagen
pekats ut som kulturvag.

Innebar atgarden breddning av vag och/eller nya slantlutningar och dikning se
under breddning av vag. Belaggning och 6kad hastighet kan innebara 6kad
barriareffekt for djur och 6kad risk for viltolyckor. Beldggning kan innebéra
mindre damning fran vagen vilket i sin tur kan paverka pavaxtvegetation pa trad
negativt. Lavar pa allétrad kan vara kéansliga for minskad mineraltillforsel
genom mindre damm fran véagen.

Beldaggning av vag kan forbéattra framkomligheten till friluftsomraden.

Vatten och naturresurser

Beléggning av grusvag innebar 6kade dagvattenmangder som i vissa fall kan
behdva omhéandertas, generellt sma effekter.

Vagarkitektur

Vid en belaggning av grusvég blir effekten en mer framkomlig vég. Detta kan fa
konsekvenser for kringboende med dkade hastigheter och en andrad
vagkaraktar. Hansyn maste tas till landskapet och anslutning till omgivningen
vid utformning av diken, val av ev. vagutrustning, slantbeldggningar samt évriga
vagarkitektoniska aspekter som bidrar till upplevelsen av helheten. Alla effekter
och konsekvenser av beldggning av grusvég ar beroende av platsen och hur val
atgarden anpassas/utformas till specifika forutsattningar.

7.10.11 Fysiska atgarder i korsning

Klimat och luftkvalitet

Med prioritering av lastbilar i korsningar utmed trafikleder med mycket tung
trafik, kan cirka halften av stoppen for lastbilar tas bort, vilket minskar
transportkostnader och utslapp.®* Trafiksignalers effektivitet har betydelse for
utslapp av fran trafiken, sarskilt fran tunga fordon. For latta fordon ar
betydelsen minskande i takt med 6kad anvandning av start/stop-funktioner i
fordonen som innebar att motorn stangs av vid stopp i korsningar. Daremot kan
det finnas andra skal att forbattra trafikfloden i tatorter.

Buller

% Kronborg, Movea, (2000) Sverige behdver bittre trafiksignaler.
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Fysiska atgarder i korsning kan ge stor inverkan pa bullernivaerna vid enskilda
fastigheter, speciellt om man bygger om en fyrvéagskorsning till tva stycken
trevagskorsningar eller bygger om en plankorsning till planskildhet med nya pa-
och avfartsramper. Effekterna ar dock helt beroende av fastigheternas placering.
Ombyggnad till cirkulationsplats kan sanka ljudnivderna genom ett jamnare
kérmonster med farre kraftiga accelerationer och inbromsningar. Detta dock
under forutséttning att inte den fysiska utformningen gor att effekten
kompenseras av att trafiken kommer narmare bebyggelsen. Pa samma satt kan
ombyggnad till trafiksignal inverka pa kormonster, vilket i sin tur paverkar
ljudnivaerna. Effekten bedoms dock som liten och ar dessutom beroende pa om
samordning sker av signaler i flera korsningar etc. Ombyggnad till extra korfalt
kan innebara 6kade ljudnivaer om trafiken flyttas narmare bebyggelsen, se
effekt av breddning av vag ovan.

Vibrationer

Fysiska atgarder i korsning kan paverka vibrationsnivaerna vid enskilda
fastigheter. Ombyggnad till cirkulationsplats kan sanka vibrationsnivaerna
genom ett jamnare kbrmonster med farre kraftiga accelerationer och
inbromsningar som ger horisontella pakénningar och skjuvpakanningar i
vagbelaggningen. Minskade vibrationer vid kallan kan dock motverkas om den
fysiska atgarden leder till att vagbanan/trafiken flyttas narmare bebyggelsen. Pa
liknande satt kan ombyggnad till trafiksignal inverka pa kérmanster, vilket i sin
tur paverkar vibrationerna. Effekten bedoms dock som liten. Tillbyggnad av
extra korfalt kan innebéara 6kade vibrationer till byggnader, om trafiken flyttas
narmare bebyggelsen.

Natur/kultur/friluftsliv

De effekter som eventuellt kan fa negativ betydelse for natur, kulturmiljé och
friluftslivet ar intranget, det ar dock liten risk for negativa konsekvenser. En
korsningsatgard kan innebéara forbattrad framkomlighet for vissa grupper, t ex
gang och cykeltrafikanter, som kan vara positivt for friluftslivet. Se d&ven under
rubriken "breddning av vag”.

Vatten och naturresurser
Sakerhetshojande atgarder - se ovan, bl.a. under rubriken "breddning av vag”.

Vagarkitektur

Effekten av fysiska atgarder i korsning varierar beroende pa atgarderna
omfattning. Om ytterligare mark tas i ansprak for atgarder paverkar detta
befintligt sidoomrade med eventuell vegetation, marksikt mm. Detta kan ge
bade negativa och positiva konsekvenser beroende pa hur val utformad atgarden
ar. Visuella upplevelsen av vagrummet andras vid kraftiga forandringar, t.ex.
inférande av cirkulationsplatser. Alla effekter och konsekvenser av fysiska
atgarder i korsning ar beroende av platsen och hur val atgarden
anpassas/utformas till specifika forutsattningar.
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7.10.12 Barighetshojande atgarder

Klimat och luftkvalitet

Hojd barighetsklass kan innebdra att fler och tyngre fordon trafikerar den
aktuella vagen. Detta kan fa bade positiva och negativa konsekvenser for klimat-
och luftkvalitet. A ena sidan kan &tgéarden leda till en effektivisering av
vagtransportsystemet i och med att lastbilarna tillats vara tyngre pa den aktuella
vagstrackan, dvs aven om trafik flyttas fran andra vagar till den aktuella vagen
kan det ge effektivitetsvinster for totala vagtransportsystemet. A andra sidan
kan atgarden leda till en 6verflyttning fran andra trafikslag, t.ex. fran jarnvag till
vag, om tillgangligheten pa vag okar. Det rekommenderas att en detaljerad
analys av systemeffekterna gors for att kartlagga konsekvenser for klimat och
luftkvalitet.

Okad vikt kan innebara ckade slitageemissioner, men i och med att
baringhetshojande atgarder generellt genomfors utanfor tatbebyggt omrade ar
detta i ssammanhanget forsumbart.

Buller
Barighetshojande atgarder kan innebara att fler och tyngre fordon trafikerar
vagen vilket medfor dkat buller.

Exempel, buller:

Om en vag som tidigare endast trafikerats av personbilar (2 000 f/d, 50 km/h, 8 m
bred vag) genom atgarden kommer att f& 10 % tung trafik innebar det att den
ekvivalenta ljudnivan 50 m fran vagmitt 6kar med 2 dBA och att den maximala
ljudnivan 6kar med 8 dBA.

Vibrationer
Hojd barighetsklass ar ett beslut som kan innebéra att fler och tyngre fordon
trafikerar vagen, vilket medfor 6kade markvibrationer.

Hojd barformaga, ar en teknisk vagforbattring som ger minskade
markvibrationer dels direkt genom minskade sviktvariationer vid "mjuka
flackar”, dels indirekt genom att vagbanans ojamnhet (som ar framsta
vibrationskallan) inte véxer till lika snabbt som innan atgarden.

Natur/kultur/friluftsliv

Kan adndra vagens karaktar och paverka den visuella upplevelsen av landskapet.
Kan dven medfdra en 6kad trafik, framfor allt av tunga fordon vilket kan vara
negativt for friluftslivet eftersom det kan innebéra 6kade bullerstérningar och
barriareffekter. Framkomligheten till friluftsomraden kan forbéattras, t ex vissa
arstider da vagen tidigare varit avstangd.

For en vag med kulturhistoriska varden (en s.k. kulturvag) kan
barighetsatgarder paverka det kulturhistoriska vardet. Aven viaganknutna
kulturobjekt och alléer kan skadas vid en barighetsatgard. Det ar nodvandigt att
ta reda pa om vagen pekats ut som kulturvég och om det finns alléer, solitara
trad, artrika infrastrukturobjekt, vdganknutna kulturobjekt eller andra viktiga
objekt utmed végen. | varsta fall kan fasta fornlamningar (t. ex milstolpar och
vaghallningsstenar) behova flyttas. Det ar inte forenligt med Kulturmiljélagen
(1988:950) och kraver samrad med lansstyrelsen. Alléer har kulturhistoriska,
biologiska och estetiska varden. Alléer omfattas av biotopskyddet i Miljobalken
och hotade arter liksom arter enligt EU:s fagel och habitatdirektiv omfattas av
artskyddsforordningen.

Vatten och naturresurser
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Tillskott av tung trafik 6kar risk for storre utslapp av farliga @mnen i samband
med olycka. Samtidigt innebar hogre barighet minskad olycksrisk till foljd av
béattre vagstandard

Vagarkitektur

Vid barighetshojande atgarder kan markskikt och befintlig vegetation paverkas
och forsvinna vilket innebér att en ny livscykel maste paborjas. Tillagg i form av
nya material kan paverka intrycket av vagen i en annars enhetlig miljo (exempel
fargsattning asfalt/grus). Hansyn maste tas till landskapet och anslutning till
omgivningen vid utformning av diken, val av ev. vagutrustning,
slantbeldggningar samt dvriga vagarkitektoniska aspekter som bidrar till
upplevelsen av helheten. Alla effekter och konsekvenser av barighetshéjande
atgarder ar beroende av platsen och hur véal atgarden anpassas/utformas till
specifika forutsattningar.

7.10.13 Atgarder for att minska barriarer

7.10.13.1 Fysiska atgarder for GC pa stracka

Buller och vibrationer

Fysiska atgarder for gang- och cykeltrafik pa stracka ger ingen effekt pa buller
och vibrationer om inte kérbaneytan for biltrafiken minskas till forman for
cykeltrafiken. Da flyttas biltrafiken nagot langre bort fran bebyggelsen och ljud-
och vibrationsnivaerna for narbelagna fastigheter kan minskas nagot.
Forhallandena blir de omvanda jamfort med atgarden "Breddning av vag” som
beskrivits ovan. Byggs cykelbanan pa mark som tidigare varit mjuk kan dock
bullret komma att 6ka nagot genom att marken mellan vagen och mottagaren
blir hard och darmed minskar markens ljuddampande férmaga.

Natur/kultur/friluftsliv

Innebar 6kad framkomlighet och trygghet for oskyddade trafikanter vilket ar
positivt for friluftslivet. Det kan bli lattare att ta sig till vissa omraden, sarskilt
for barn. Se &ven under breddning av vag.

En separat cykelbana innebar markintrang. Kansliga natur- och kulturmiljoer
kan paverkas negativt och indirekt friluftsvardet. Pa en vag med kulturhistoriska
varden (en s.k. kulturvéag) kan en GC-vag paverka det kulturhistoriska vardet.
Aven vaganknutna kulturobjekt och alléer kan skadas. Det &r nédvandigt att ta
reda pd om véagen pekats ut som kulturvag och om det finns alléer, solitara trad,
artrika infrastrukturobjekt, vdaganknutna kulturobjekt eller andra viktiga objekt
utmed véagen. | varsta fall kan fasta fornlamningar (t.ex. milstolpar och
vaghallningsstenar) behova flyttas. Det ar inte forenligt med Kulturmiljolagen
(1988:950) och kraver samrad med lansstyrelsen. Alléer har kulturhistoriska,
biologiska och estetiska varden. Alléer omfattas av biotopskyddet i Miljébalken
och hotade arter liksom arter enligt EU:s fagel och habitatdirektiv omfattas av
artskyddsforordningen.

Vatten och naturresurser

Om separat GC-vag anlaggs ar de flesta fysiska effekter aktuella sdsom barriarer,
vandringshinder, dréanering, ddmning och grumling i byggskede. Se d&ven under
rubriken “breddning av vag”.

Vagarkitektur

Utformning av GC-vag ska dven harmonisera med linjeféring och landskap.
Effekter i form av positiva upplevelser for langsamgaende trafikanter och
boende vid vél utformade GC-véagar. Se for 6vrigt under breddning av vag. Alla
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effekter och konsekvenser av GC-vag pa stracka ar beroende av platsen och hur
vél atgarden anpassas/utformas till specifika forutsattningar.

7.10.13.2 Fysiska atgarder for GC i korsning.

Buller och vibrationer

Fysiska atgarder for gdng- och cykeltrafik i korsningen ger ingen effekt pa buller
och vibrationer om inte atgarder vidtas for att minska bilisternas hastighet.

Natur/kultur/friluftsliv

Fysiska atgarder for GC i korsning innebar en minskad barriarverkan och tkad
tillgadnglighet vilket &r positivt for friluftsvardet. Det blir lattare for oskyddade
trafikanter att ta sig till vissa omraden vilket ar sarskilt viktigt for vissa grupper t
ex barn. Atgarderna innebar sannolikt sallan effekter fér natur- och kulturmiljé.

Vatten och naturresurser

For nya tunnlar eller broar ar ingreppet uppenbart och patagligt. Effekterna ar
analoga med de under rubriken "fysiska atgarder for GC pa stracka”.
Tunnlar/undergangar och schakt under grundvattenytan kan innebara avsankta
grundvattennivaer med risk for skador pa byggnader och anlaggningar med en
grundvattenberoende grundlaggning liksom pa vattentékter, energibrunnar och
vegetation som ar beroende av bibehallna grundvattennivaer.

Vagarkitektur
Se fysiska atgarder i korsning

7.10.13.3 Tunnlar i tatort

Luftkvalitet

Lokalt kan atgarden innebara vasentliga forbattringar vad géller trafikens
halsopaverkan, framst da en tunnel innebar att en hogtrafikerad vég i en
tatbefolkad omgivning avlastas eller kanske helt kan stangas for biltrafik. Det
kan dock bli héga halter i sjadlva tunneln men dar géller inte MKN utan andra
riktvarden. Man bor éaven beakta halter vid tunnelmynningarna.

Buller
Atgarden kan innebéra lokala férbattringar vad galler buller framst d& en tunnel
innebar att en hogtrafikerad vag i ett tatbefolkat omrade avlastas.

Vibrationer

Det ar viktigt att vag som ansluts mot tunnel grundléaggs noggrant och har en
kraftigt dimensionerad 6verbyggnad. I annat fall uppstar markvibrationer p.g.a.
sviktvariation mellan bergtunnelns stumma botten och en signifikant mjukare
vagbank.

Natur/kultur/friluftsliv

Innebar vanligtvis positiva effekter for natur- och kulturmiljo och friluftsliv
eftersom det minskar barriarverkan och den direkt fysiska paverkan.
Undantaget géller vid anldggande av tunnlar i ny vagstrackning. I dessa fall kan
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effekterna lika garna vara negativa. Kumulativa effekter, vid t. ex
tunnelmynningar maste alltid analyseras.

Vatten och naturresurser

Tunnlar och schakt under grundvattenytan kan innebéara avsankta
grundvattennivaer med risk for skador pa byggnader och anlaggningar med en
grundvattenberoende grundlaggning liksom pa vattentékter, energibrunnar och
vegetation som &r beroende av bibehallna grundvattennivéaer. Andrade
grundvattennivaer och gradienter kan aven innebéra att markféroreningar
mobiliseras och sprids.

Vagarkitektur

Utformningen av tunnel och anslutningar till omgivande terrang ska ske med
anpassning till landskapet/stadens utformning. Alla effekter och konsekvenser
av tunnlar ar beroende av platsen och hur vl atgarden anpassas till specifika
forutsattningar.

7.10.14 Trafikregleringsatgarder for biltrafik.
Klimat och luftkvalitet
Lokala trafikregleringar som miljozoner eller dubbdéacksférbud har dven en
regional effeket pa luftkvaliteten.

Buller
Trafikregleringar som paverkar ljudnivan kan t.ex. vara forbud fér tunga fordon
nattetid, enkelriktningar eller avstangning av gator.

Forbud mot tunga fordon nattetid ger framfor allt effekt pa de maximala
ljudnivaerna som ar betydligt hogre vid passage av ett tungt fordon &n vid
passage av en personbil.

Exempel:

Pa 10 m avstand fran gatumitt pd en gata som &r 8 m bred och dar medelhastigheten
ar 50 km/h &ar den maximala ljudnivan da de 5 % mest bullrande tunga fordon
passerar 82 dBA men endast 73 dBA da de 5 % mest bullrande personbilarna
passerar.

Om man genom enkelriktning kan halvera trafiken pa den aktuella gatan/véagen
minskar den ekvivalenta ljudnivan med 3 dBA. Den maximala ljudnivan
paverkas inte men intraffar mer sallan. Flyttas trafiken till en hardare trafikerad
gata/vag kan 6kningen av den ekvivalenta ljudnivan pa denna bli avsevart
mindre &n 3 dBA. Inte heller pa denna gata/vag kommer den maximala
ljudnivan att paverkas men kommer att intraffa oftare. Infors totalt forbud mot
fordonstrafik forsvinner bullret fran gatan helt och endast bakgrundsbuller fran
omkringliggande gator finns kvar.

Trafikreglering i form av lokal hastighetsgrans inverkar pa ljudnivaerna, se
Tabell 7-24. Reglering i form av stopp/vajningsplikt kan ge inverkan pa
kormonster vilket i sin tur kan paverka bullernivaerna. Vid stopplikt blir
accelerationerna och retardationerna kraftigare &n vid vajningsplikt. Skillnaden
i ljudniva mellan de bada regleringsformerna bedéms dock som relativt liten.
Forbattrad vagvisning kan paverka bullernivaerna om skyltarna ar stora och
placeras sa att de reflekterar ljudet till omgivningen.

Vibrationer

Genom att dirigera tung trafik till mindre kansliga strak eller stanga
vagforbindelsen for tung trafik kan problem med vibrationer minskas. Exempel
pa sadana miljoer ar vagar omedelbart intill byggnader, vagar med losjord (lera -
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silt) i undergrunden, vagar med dalig barighet eller med redan ojamn vagbana.
Detta géller i synnerhet under tjallossningen.

Natur/kultur/friluftsliv

Uppséattning av skyltar och stolpar innebér séllan nagra negativa konsekvenser
for friluftslivet. Placering av skyltar kan dock paverka den visuella upplevelsen
av landskapet och vagrummet.

Vatten och naturresurser
Trafiksakerhetshéjande atgarder, se ovan, t ex breddning av vag. | 6vrigt inga
patagliga effekter. Generellt &r dock skyltar en kalla till zink och kadmium.

Vagarkitektur

En mojlig effekt vid trafikregleringsatgard for biltrafik &r placering av
vagvisningstavlor i utblickar vilket medfdr konsekvenser for
trafikantupplevelsen. Skyltar och tavlor upplevs ocksa av boende i vagens narhet
och kan paverka den visuella upplevelsen av landskapet. Alla effekter och
konsekvenser av trafikregleringsatgarder ar beroende av platsen och hur val
atgarden anpassas/anpassas till specifika forutsattningar.

7.10.15 Visuell och audiell ledning

Buller och vibrationer

Forbattrad visuell ledning genom bredare och heldragna linjer eller 6kad
vatreflexion i morker kan leda till att hastigheterna okar. Effekten pa ljudnivan
beddms dock som liten. Som komplement till férbattrad visuell ledning kan
bullerrafflor (rafflor frasta i belaggningen) utnyttjas for att minska risken foér
insomningsrelaterade olyckor. Bullerréafflor kan dock paverka ljudnivaerna
markant, speciellt vid hoga hastigheter. Darfor bor bullerréafflor inte placeras pa
narmare avstand an 200 m fran bostadsomraden och sjukhus.® Frasta
bullerrafflor kan vid hoga hastigheter 6ka de maximala ljudnivaerna nara vagen
med 5-17 dBA.%7 Rafflade linjer ger betydligt mindre dkningar av ljudnivan i
naromradet men okar heller inte ljudnivan inne i fordonen lika mycket (vilket ju
ar avsikten med atgarden). Vagrafflor har foranlett anmalan om
arbetsskadetillbud hos driftentreprenéren, i form av fardvibration och buller i
plogbilar som maste grensla rafflorna; arende under utredning.

Natur/kultur/friluftsliv
Vagmarkering med bullereffekt kan innebara hogre bullernivaer och 6kade
storning i friluftsomraden. Atgarden &r troligen av begrénsad betydelse.

Vatten och naturresurser

Bullereffekt (kam eller rumble flex) ar positivt for minskad olycksrisk. Generellt
medfor minskad olycksrisk ocksa minskad risk for utslapp av farliga amnen i
samband med olycka.

Vagarkitektur

Visuell ledning kan fa effekter pa vagens karaktar (inforande av belysning,
vagmarkering) och utformning. Positiva effekter och 6kad visuell ledning kan
uppnas genom plantering av vegetation. Alla effekter och konsekvenser av

% O Rantatalo, P-E Wikstrom, Examensarbete, Utformning och implementering av
trafiklugnande atgarder i tatortsmiljo, 1998

7V Alatyppo, | Hyyppa, J Valtonen, Vagforvaltningen, Vagforvaltningens utredningar 21/2005,
Buller och vibrationer med rafflade linjer, Helsingfors, 2005
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visuell ledning ar beroende av platsen och hur vél atgarden anpassas/anpassas
till specifika forutsattningar.

7.10.16 Viltatgarder

Buller och vibrationer
Viltatgarder som t ex viltstangsel och siktréjning kan ge nagot hojda hastigheter
men effekten pa buller och vibrationer blir i de flesta fall liten.

Natur/kultur/friluftsliv

Enbart viltstdangsel utan kombination med passagemdjlighet kan innebéra 6kad
barriareffekt for stora djur och manniskor genom att det innebar barriarer for
viltet. Detta kan paverka djurens forutsattningar negativt, och leda till
forsamrade jaktmojligheter. En 6kad fragmentering av landskapet kan innebéra
forsamrade mojligheter for djuren vilket indirekt kan ha betydelse for
friluftsvardet. Viltstangsel bor darfér kombineras med passager. Ett viltstangsel
kan ocksa utgdra en barriar i ett omrade av betydelse for friluftslivet.

Vatten och naturresurser
Trafikséakerhetshojande atgarder, se ovan, t ex breddning av vag. Siktrojning kan
Oka exponeringen for erosion.

Vagarkitektur

Viltatgarder i form av stangsel kan fa effekter pa upplevelsen av vagen och
vagrummet bade for trafikanter och boende. Siktrojning kan fa bade positiva och
negativa effekter pa trafikantupplevelsen. Viltstangsel kan forandra vagrummets
skala, sarskilt i kombination med réjning. Alla effekter och konsekvenser av
viltatgarder ar beroende av platsen och hur vél atgarden anpassas/utformas till
specifika férutsattningar.

7.10.17 ITS-atgarder
Klimat och luftkvalitet

Klimat- och luftkvalitetseffekter ITS-atgarder pa vag beror i grunden pa vilka
trafikala effekter atgarderna ger upphov till, exempelvis flode och hastighet. Det
ar sjalva effekten (t.ex. hastighetsddmpningen) som leder till minskade utslapp,
inte huruvida atgarden &r digital eller inte. Daremot kan I1TS-atgarder
mojliggora effektivare utformning av atgarderna och darmed potentiellt ocksa
leda till mer samhallsekonomiskt effektiva lI6sningar.

I forsok med VH pa en 2,7 km langa hogtrafikerade motorvagsstrackagstracka
pa E4/E20 i Botkyrka ar hade bristande hastighetsefterlevnad en betydande
paverkan p& VH-atgardens effektpotential. Atgarder for att sékra
hastighetsefterlevnaden ar nyckeln for att skapa héjda nyttor fér héalsa
(luftkvalitet), klimat, och trafiksakerhet. For att VH ska uppna sin fulla potential
kravs kompletterande och stodjande atgarder inriktade pa forbattrad
hastighetsefterlevnad.%8

Trafikstyrd variabel hastighet pa stracka/harmonisering

98 Aktiv trafikstyrning for forbattrad luftkvalitet och minskad klimatpéverkan (slbanalys.se)

104


https://www.slbanalys.se/slb/rapporter/pdf8/ovr2022_004.pdf

Flera studier av trafikstyrd variabel hastighet (VH) pavisar positiva effekter
medan andra beskriver att effekten ar relativt begransad.

Vid normal anvandning kan féljande effekter vantas om systemet aktiveras vid
mer an 70 % kapacitetsutnyttjande (v/c>0,7) och reducerad funktionalitet
medfor att harmonisering sker vid 75 % av teoretiskt mojliga tillfallen:

e Minskad kokorning genom forhindrat eller forsenat sammanbrott

o Minskad bransleférbrukning uppskattas till 5-30% med
VH/harmonisering beroende pa hastighetsgrans.

e Hastigheten i ko antas ligga pa 50 km/h i samband med 6éverbelastningar

Ett kalkylark har tagits fram for att underlatta berdkningarna. Berdkningar avser
enbart koldioxidutslapp. Underlaget redovisas i Stromgren och Lind (2017)201,

1) Trafikarbete som berors av atgarden beraknas genom att rakna upp
trafikflodet till arsvarde och multiplicera med strackans langd (normalt
ADT*365*langd (i km)).

2) Normal bransleforbrukning vid jamn hastighet pa strackan beréknas enligt
tidigare avsnitt i Kap 7 Milj6. Beraknat utfall beror av hastighetsbegransning
samt andel lastbilar.

3) Bransleférbrukningen vid tat trafik med jamn hastighet beror av andelen
enligt . Se vidare Lind och Strémgren (2011)%02,

Andel tat trafik med aktivt system antas till 75 % av teoretiskt mgjliga tillféallen.

4) Bransleforbrukningen blir ndgot lagre i tat trafik nar fordonshastigheten
minskar jamfort med frifordonshastigheten.

5) Nar koer uppstar okar bransleforbrukningen kraftigt. Hastigheten vid
kdavveckling antas till 50 km/h vid 6verbelastningar i tat trafik.
Bransleforbrukningen blir ndgot lagre vid koer efter kapacitetssammanbrott
jamfért med kokorning efter olyckor.

90000 5700 12,7 3990 8,9 12% <1%
105000 5700 10,9 3990 7,6 23 % 2%
120000 5700 9,5 3990 6,7 39 % 7%
135000 5700 8,4 3990 59 54 % 16 %

101 Stromgren, P. och Lind, G. (2017) Samhéllsekonomisk kalkyl avseende
motorvagsstyrnings-system (MCS). Forslag till metodik. Movea.

102 ind, G. och Stréomgren, P. (2011) Sakerhetseffekter av trafikledning och ITS. Arbetsrapport
2. Skiss till trafiksakerhetsmodell. Movea.
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MV 8f
90000 7400 16,4 5180 115 1% <1%
105000 7400 14,1 5180 9,9 5% <1%
120000 7400 12,3 5180 8,6 15% <1%
135000 7400 11,0 5180 7,7 23 % 2%
150000 7400 9,9 5180 6,9 36 % 5%
165000 7400 9,0 5180 6,3 48 % 11%

Tabell 0-10 Skattad andel aktiv trafikledning (andel tat trafik) for olika typer av
motorvagar

tilldmpning vid tilldmpning vid tat
Vf liter/mil pb liter/mil Lb kovarning trafik
40 0,872 9,100 | ko vid olycka
50 0,675 7,043 ko vid tét trafik

Tabell 0-11. Bransleforbrukning vid kdkérning

6) Effekten av VH/harmonisering antas vara att andel kokorning i
rusningstrafik kan reduceras. Reduktionen uppskattas enligt Tabell 0-12 till
20 % vid VH 100 km/h.

Hastighetsgrans Reduktion kokérning
70 5,0%

80 10,0%

90 15,0%

100 20,0 %

110 25,0 %

120 30,0 %

Tabell 0-12. Minskad bransleférbrukning tack vare harmonisering vid olika
hastighetsgréanser

106



7) Med ledning av detta berdknas minskad bransleforbrukning tack vare
VH/harmonisering.

8) Koldioxidinnehallet i branslet antas uppga till 2,36 kg/liter for personbilar
och 2,54 kg/liter for lastbilar. Darigenom kan minskat koldioxidutslapp
berdknas.

Exempel:

5,2 km 8-faltig motorvag, AMD 153000 f/d, 6% lastbilar och hastighetsgrans 70 km/h.

1) Trafikarbete som berors =293,9 Mapkm

2) Normal bransleférbrukning =0,51 liter/mil

3) Andel tat trafik =28,5%

4) Bransleférbrukning vid tét trafik och jamn hastighet = 4,2 miljoner liter

5) Bréansleférbrukning vid kékdrning =1,06 liter/mil

6) Minskning av férbrukning tack vare harmonisering =5%

7) Total minskning av bransleférbrukning = 0,44 miljoner liter per ar
8) Genomsnittligt koldioxidinnehall = 2,37 kg/liter

Vilket ger totalt minskat koldioxidutsléapp = 1,1 miljoner kg CO:

Kdévarning/rekommenderad hastighet

VTI har i samband med framkomlighetsstudier av MCS i Stockholm ocks&
analyserat effekterna ur miljosynpunkt. Resultaten kan sammanfattas med att
battre miljo uppnas genom den lugnare kdrningen. Systemet i Stockholm
indikerar aven minskade avgasutslapp i form av maximalt 5 procent minskning
av CO2, motsvarande ca 100 ton per ar.

Vid normal anvandning kan foljande effekter vantas:
o Andel sekundéarolyckor uppskattas till 15 %.
o Konsekvens av sekundarolyckor uppskattas minska med 10-50%

e Frekvensen allvarliga incidenter pa statliga vagnatet uppgar till 0,872
per miljon fkm.

e Fordonshastigheten i ko antas ligga pa 40 km/h i samband med olyckor
och allvarliga incidenter.

Ett kalkylark har tagits fram for att underlatta berdkningarna. Berakningar avser
enbart koldioxidutslapp. Underlaget redovisas i Stromgren och Lind (2017)03,

1) Trafikarbete som berors av atgarden berdaknas genom att rakna upp
trafikflodet till arsvarde och multiplicera med strackans langd (normalt
ADT*365*langd (i km)).

2) Normal bransleforbrukning vid jamn hastighet pa strackan beréaknas enligt
tidigare avsnitt i Kap 7 Miljo. Genomsnittlig forbrukning beror av
hastighetsbegransning samt andel lastbilar.

103 Stromgren, P. och Lind, G. (2017) Samhéllsekonomisk kalkyl avseende
motorvagsstyrnings-system (MCS). Férslag till metodik. Movea.
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Vf liter/mil pb liter/mil Lb
30 0,277 2,892
40 0,277 2,892
50 0,277 2,892
60 0,277 2,892
70 0,276 3,077
80 0,297 3,083
90 0,323 3,362
100 0,350 3,749
110 0,381 3,749
120 0,416 3,749
130 0,451 3,749

Tabell 0-13 Bransleforbrukning vid jamn hastighet

3) Nar koer uppstar vid incidenter okar bransleférbrukningen kraftigt.
Hastigheten vid kéavveckling antas till 40 km/h vid dverbelastningar i

samband med olyckor och allvarliga incidenter.

tillampning vid | tillampning vid
Vf liter/mil pb liter/mil Lb kdvarning tat trafik
40 0,872 9,100 | k6 vid olycka
50 0,675 7,043 ko vid tat trafik

Tabell 0-14 Bransleférbrukning vid kdkdrning

4) 5% av trafikarbetet pad motorvagar antas beroras av kderna i samband med
trafikolyckor och 15 % av dessa utgors av sekundarolyckor, som kan
paverkas genom kovarningar. Darmed kan bransleforbrukning pga.
sekundarolyckor berdknas.

5) Sekundarolyckor uppskattas enligt ovan minska med 10-50% tack vare
MCS/koévarning.

6) Med ledning av detta berdknas minskad bransleférbrukning tack vare
kdévarning/rek. hastighet.

7) Koldioxidinnehallet i branslet antas uppga till 2,36 kg/liter for personbilar
och 2,54 kg/liter for lastbilar. Darigenom kan minskat koldioxidutslapp

beraknas.

Exempel:

5,2 km 8-faltig motorvag, AMD 153000 f/d, 6 % lastbilar och hastighetsgréns 70 km/h.

1) Trafikarbete som berors
2) Normal bransleférbrukning

3) Bréansleforbrukning vid olyckor och allvarliga incidenter
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4) Bréansleforbrukning pga. sekundéarolyckor = 0,3 miljoner liter

5) Minskning av sekundérolyckor pga. kévarning =6%

6) Minskning av férbrukning tack vare kévarning = 0,02 miljoner liter

7) Genomsnittligt koldioxid innehall = 2,37 kg/liter

Vilket ger totalt minskat koldioxidutsléapp = 0,04 miljoner kg CO2

Pafartsreglering (vid motorvag)

Pafartsreglering kan eventuellt medféra forbattrad miljé genom att
kosituationerna reduceras. De studier som undersokt effekten av
pafartsreglering har i manga fall inte studerat miljoeffekterna explicit 104 105.
Kunskaperna om miljoeffekterna till foljd av pafartsreglering ar darmed
bristfallig 106. Om atgarden minskar kderna pa huvudvagen, samt att de
negativa effekterna pa ramper och omgivande lokalvagnat bedéms bli
marginella, kan miljoeffekterna beskrivas som en positiv e prissatt effekt i den
samlade effektbeddmningen.

Buller

ITS-atgarder pa vag i form av reglerbar hastighetsanpassning kan ge effekt pa
ljudnivaerna, se ovan under rubriken Hastighetsdampning.

Pafartsstyrning for motorvag genom pafartskontroller gor att den genomgaende
trafiken flyter battre. Effekten pa buller &r dock liten. Aven trafiksignalstyrning
av kollektivtrafik for prioritering genom korsning eller samordnad
trafiksignalstyrning for att skapa "grona vagen” paverkar trafikflodet, men aven
denna effekt pa bullersituationen ar liten.

Natur/kultur/friluftsliv
Troligen ingen paverkan pa friluftsintresset. Nedgréavning av kablar mm kan
innebédra samma effekter som vid breddning av vag.

Vatten och naturresurser
Generellt medfor minskad olycksrisk ocksa minskad risk for utslapp av farliga
amnen i samband med olycka.

Vagarkitektur
Se trafikregleringsatgarder.

7.10.18 Kollektivtrafikatgarder

Klimat- och luftkvalitet

Utslappen paverkas av antalet fordon som tvingas bromsa, vanta och accelerera i
samband med rott ljus. Kollektivtrafikprioritering vid trafiksignaler kan darmed
ge saval positiva som negativa effekter pa miljon. Genom battre flyt for
kollektivtrafiken minskar dessa utslapp samtidigt som utslappen fran bil- och
lastbilstrafik riskerar att 6ka om kollektivtrafikprioritering leder till fler och
langre stopp for dessa trafikantgrupper. A andra sidan kan de totala utslappen

104 Pyne, M. & Tarry, S. (2004). UK - M6 Motorway Ramp Metering 1986-1997. The European
Commission, Directorate General Energy and Transport, TEMPO Programme.

105 van der Veen, F. & Taale. H. (2011), Evaluation of Ramp Metering on the A10 Amsterdam
Ring Road. EasyWay (Evaluation Expert Group (EW EEG) Document — EEG/11/7)

106 Hoye, Alena. (2013). Verktdy for virkningsberegning av ITS-tiltak. Oslo: TOI (TOI rapport
1289/2013).
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minska om en snabbare och palitligare kollektivtrafik leder till en 6verflyttning
av trafikanter fran bil till kollektivtrafik.

Buller

Omléaggningar av busslinjer som medfor att dessa trafikerar gator som inte
tidigare haft tung trafik kan innebara att savéal de ekvivalenta som de maximala
ljudnivaerna okar kraftigt. Samtidigt minskar ljudnivaerna om busslinjen tas
bort fran en gata som i 6vrigt inte trafikeras av tung trafik. Anlaggande av
hallplats kan for fastigheter belagna nara hallplatsen ge upphov till 6kat buller,
bade fran accelerationer/retardationer men aven gnissel och pys-ljud da dorrar
Oppnas och stangs. Det ar stor skillnad mellan hur mycket olika bussar bullrar,
och bullerstorningen i anslutning till hallplatser och nya busskorfalt beror darfor
mycket pa vilken typ av buss som utfor trafiken. Bullerstérningen ar ocksa
beroende pa var busshallplatsen placeras; anlaggs den i uppforsbacke kommer
bullret att bli kraftigt da bussen ska accelerera da den lamnar hallplatsen.

Vibrationer

Tunga fordon som tvingas bromsa och accelerera i samband med rott ljus skapar
markvibrationer. Kollektivtrafikprioritering vid trafiksignaler kan darmed
minska vibrationerna. Omlaggningar av busslinjer som medfor att dessa
trafikerar gator som inte tidigare haft tung trafik, kan innebéara att manniskor i
byggnader som tidigare skonats fran vibrationer nu stors. Samtidigt minskar
storningar pa den gata busslinjen tas fran, i synnerhet om den i évrigt inte
trafikerats av tung trafik.

Natur/kultur/friluftsliv
Ger en Okad tillganglighet for vissa trafikantgrupper som kan vara positivt for
friluftslivet om det blir lattare att ta sig till ett friluftsomrade.

Vatten och naturresurser

Hallplatser och bussfalt innebér liknande effekter som de som beskrivits ovan
under rubrikerna "sidoanlaggningar” och "breddning av vag”. Infartsparkering
kan medféra stora hardgjorda ytor som medfor dagvattenbelastning (behov av
rening, bortledande, utjamning). Ev luftféroreningsminskningar positivt for
vattenkvaliteten

Vagarkitektur
Se under rubriken "sidoanlaggningar”.

7.10.19 Miljoatgarder

7.10.19.1 Bulleratgarder

Det finns flera atgarder som minskar stérningen av buller fran vagtrafik. Nedan
beskrivs effekter och konsekvenser av de atgarder vilkas syfte i forsta hand ar att
minska bullret.

Bullerreducerande belaggning
L&as mer om effekter av bullerreducerande beléggning och standardbeldggningar
i avsnitt 7.10.10, Belaggningsatgéarder.

Fasadatgarder

Fasadatgarder for forbattrad ljudmiljo inomhus kan innebéra byte av fonster,
insattning av tillaggsruta eller insattning av ventilationsdon. Beroende pa
forutsattningarna kan fasadatgarder ge en bullerreduktion pa 6ver 10 dBA.
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Ljudnivan inomhus bestams av ljudisoleringen hos eventuella uteluftsdon och
hos fonster samt fonsterstorlek och rummets storlek. RW (véagt reduktionstal
enligt SS I1SO 717) anger péa ett standardiserat satt ljudisoleringen hos t.ex. ett
fonster.

Las mer i VagBuse och JarnvagsBuse

https://www.trafikverket.se/vagbuse

https://www.trafikverket.se/jarnvagsbuse

For mer lasning:

Berdkna och utreda buller och vibrationer - Bransch (trafikverket.se)

Bullerskarmar och bullervallar

Bullerskarmar och bullervallar kan reducera ljudnivan utomhus med cirka 10-15
dBA forutsatt att de &r 2-3 m hdga, bebyggelsen ar i ett plan, bebyggelsen ligger
nara skarmen/vallen och i niva med vagen. Reduktionen inomhus ar nagot
lagre, speciellt vid lagre hastigheter, eftersom bullerskdrmar dampar héga
frekvenser battre an laga (och fasaden samtidigt ocksa dampar ljud med hogre
frekvenser battre an ljud med lagre frekvenser). Ju hdgre skarmen ar desto
mindre blir ddampningen i fasaden och darmed blir effekten inomhus lagre an
den utomhus.

Exempel:

Vid 10 000 f/d varav 10 procent tunga fordon, en skarm 10 m fran vagmitt, hard mark
och ett avstand av 20 m fran vagmitt dampar en 2 m hog skarm ljudet med 12 dBA
vid 50 km/h och med 13 dBA vid 90 km/h. Fasadens dampning minskas dock s&
effekten inomhus blir endast en reduktion med 10 dBA vid 50 km/h och med 12 dBA
vid 90 km/h. P& langre avstand fran vagen, 60 m, blir ljudnivan utomhus visserligen
nagot lagre men fasaden dampar bullret &nnu samre och ljudnivderna inomhus blir
desamma som 20 m fran vagen.

Effekten av bullerplank och bullervallar blir normalt bast om de kan placeras sa
nara vagen som mojligt eller s nara mottagaren som mojligt, t ex i direkt
anslutning till uteplats. Samst effekt far man i regel om skarmen placeras mitt
emellan vagen och mottagaren. Nar det galler att klara riktvarden pa en enstaka
uteplats ar skéarm i direkt anslutning till uteplatsen ofta en mer kostnadseffektiv
I6sning an att placera bullerskdrmen langs vagen.

I tabellen nedan visas exempel pa ungefar vilka ljudreduktioner som kan uppnas
utomhus pa olika avstand fran vagmitt med hjélp av olika hoga skarmar.
Inomhus ar dock effekten mindre an tabellen visar. Effekten inomhus ar t.ex. 2-
4 dBA mindre &n nedan redovisat vid 60 m avstand och 2-4 m hog skarm. Vid
20 m avstand ar effekten 1-2 dBA lagre. Den Nordiska berédkningsmodellen ger
lika stor skdrmreduktion oavsett vilka hastigheter fordonen kor i.

Korrektion for ekvivalent ljudniva (dBA) Korrektion for maximal ljudniva (dBA)
avstand fran vagmitt: avstand fran vagmitt:
Skarmhgjd: | 10m | 25m 50m | 100m 10m 25m 50m | 100m
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https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Berakna-och-utreda-buller-och-vibrationer/

1 m skarm -0 -5 -5 -2 -0 -5 -4 -2
2 m skarm -9 -11 -9 -4 -10 -12 -11 -6
3 m skarm -16 -16 -12 -7 -18 -17 -14 -9
4 m skarm -21 -20 -15 -9 -22 -21 -18 -11

Tabell 0-15. Exempel pa ljudreduktion utomhus pé olika avstand fran vagmitt med
olika héga skarmar (férutsattningar: mjuk plan mark, 10 procent tunga fordon,
skarm placerad i vagkant av 13 m bred vag)

Bulleratgarders paverkan pa andra miljomraden

Hur bulleratgarder paverkar andra miljoomraden beror till stor del pa
utformningen. Bullerskarmar och bullerdampande atgarder kan paverka
friluftsliv, natur- och kulturmiljé samt vagarkitektur.

7.10.19.2 Vibrationsatgarder

Mest effektivt &r att eliminera vibrationerna vid kallan. Detta sker genom att 6ka
vagens barférmaga samt lagga en jamn belaggning. Ojamnheter med ca 5-40 m
vaglangd ger kraftfulla 1agfrekventa resonanser i saval lastbilar som i 16sjord
under och bredvid vagen. Vanlig omasfaltering ar inte effektivt for att laga sa
langa "vagor”, eftersom asfaltmaskinerna sjalva "rider med” i vagorna. En
effektiv ojAmnhetsreparation forutsatter noggrann/hégupplést inmatning,
detaljerad projektering av asfaltarbetena samt tvangsstyrning av
asfaltmaskinerna. En sadan arbetsprocess finns sedan manga ar inarbetad vid
omasfaltering av banor och stationsplattor pa flygfalt, och har i viss man
etablerats aven vid storre vagbelaggningsprojekt. Det ar viktigt att liknande
processer infors aven vid forvaltning av mindre trafikerade vagar och gator med
narliggande bebyggelse.

Genom att installera vibrationsddmpande markslitsar mellan vag och byggnad
kan problem med vibrationer minskas. | undantagsfall kan man anlagga speciell
vibrationsisolering mellan vag och byggnad, t ex en grav fylld med polystyren.
Vibrationsisolering kan i vissa fall vara bra, men i andra fall ger det ingen
forbattring.

En annan riktad vibrationsatgard &r att isolera byggnaden. Detta gors
huvudsakligen vid nybyggnad, och forekommer vid vibrationsstorningar fran
tagtrafik. Man stéaller da byggnaden pa vibrationsisolatorer. Det kan dven vara
mojligt att isolera kanslig apparatur i byggnaden.

Vibrationsatgarders paverkan pa andra miljdomraden
Vibrationsatgarder bedéms inte paverka andra miljbomraden.

7.10.19.3 Atgarder for natur- och kulturmiljoé samt friluftsliv
Atgarder for friluftslivet kan syfta till att ka tillgéangligheten och minska
barriareffekterna, t ex anpassningar av gang- och cykelsystem, planskilda
korsningar/passager for GC-trafik, rastplatser, sarskild turistvagar m.m.
Atgarder kan ocksa syfta till att inte forsamra kvaliteter av betydelse for
kulturmiljon och friluftslivet, t ex genom att anlagga bullerskydd, minimera
intrdng, anpassa véagens lokalisering och utformning. Atgarder kan ocksa vidtas
for att minimera negativa effekter for fisket, t.ex. undanrdja vandringshinder
och plantera vegetation.

Atgarder kan ocksa vidtas for att ersatta funktioner och varden for friluftslivet.
T ex kan stigar och elljusspar anlaggas/laggas om, parkmiljéer/gronomraden
kan uttkas, tillgangligheten till "andra/nya” omraden kan forbattras m.m.
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Atgarder kan vidtas for att ta tillvara och utveckla férutsattningar och kvaliteter i
den lokala kulturmiljon. Karaktarsdrag i kulturmiljon kan utnyttjas for battre
anpassning av vagatgarder. Detta ar sarskilt tydligt vid tatortsatgarder, dar
atgarden ska anpassas till ortens karaktar och skala.

Atgarder i speciellt vardefulla natur- och kulturmiljdomraden ska sakerstalla
dessa varden och om méjligt starka dem. Atgarder for att minska barriareffekten
ar viktiga for bade natur- och kulturmiljo. For kulturmiljo géller detta saval
passager for att underlatta brukande, som tillganglighet av sevardheter, som
sociala varden t.ex. tillgdnglighet i en tatort.

Faunapassager

Faunapassager skall ge positiva effekter for djur och véxter genom minskad
barriareffekt, 6kad majlighet till vandring och spridning, minskad risk for
viltolyckor, minskad stérning, forbattrade eller nya livsmiljoer och/eller
minskad fragmentering. Bullerplank och vattenskyddsatgarder kan innebara
effekter for djur och vaxter motsvarande breddning av véag.

Faunapassager finns av flera typer:

o Ekodukter/landskapsbroar och. Broar eller tunnlar som passar alla typer
av djur men. | praktiken ar det en bro eller tunnel som byggs. Det ar
viktigt att lage och plantering av vegetation planeras utifran det den
naturliga miljon sa att djuren lockas till passagen. Utformningen skall
anpassas till landskapet.

o viltbroar/viltportar framférallt viktiga for de storre djuren

e Torratrummor/torra strandpassager. Denna typ av passager ar for
mindre djur som t.ex. gravling, utter, igelkotte och rav. Torra trummor
eller strand passager vid broar och vattenférande trummor ar den basta
I6sningen. Strandpassager skall i forsta hand vara av sten och grus.

e Grodtunnlar. Foér groddjur ar specialbyggda tunnlar kombinerade med
fangstarmar den basta passagen. Kan ocksa fungera for manga andra
sma djur beroende pa utformning

e Biotopatgarder. Genom att skapa lampliga miljoer i anslutning till
vagarna kan barriareffekten for djur minska avsevart. Exempelvis kan en
rida av hoga trad utmed lampliga platser langs vagen avsevart minska
risken for faglar att dodas och minska infrastrukturens barriarverkan for
fladdermass, vissa faglar och fjarilar . Planteringar medfor aven att man,
genom att locka djuren till trygghet, kan leda dem att passera végen till
en sarskild plats.

Skapa 6nskad vegetation
Att skapa 6nskad vegetation i samband vagar och trafikytor kan tjana manga
olika syften. Viktiga syften ar:

e att skapa en trevligare narmiljo

o att skdrma av bostader och andra vistelseytor fran insyn eller utsyn av
trafik

e att reparera sar i landskapet till foljd av vagutbyggnader
e att skapa battre lokala klimatforhallanden, sarskilt vad galler vind

e att bidra till minskad luftférorening, nedsmutsning och minskat buller.
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o Skapa miljoer for 6kad artrikedom

e Skapa miljoer for hotade arter

Skapa och underhalla alléer

Att skapa och underhalla alléer ar en mycket viktig atgard som avsevart starker
de natur, kulturhistoriska och estetiska vardena. Vegetation utmed vagen
forskénar vagen och ger en béttre inpassning i landskapet. Men den innebér
ocksa hojd trafiksdkerheten om den &r ratt placerad. En riktigt utformad
plantering fungerar som optisk ledning for trafikanten och underlatta tolkning
av vagens strackning. Den kan underlatta hastighets- och avstandsbeddémning,
samt minska risken for blandning och ljusstérning till omgivningen. Vegetation
kan dampa vindhastigheten och minska snodrev.

Trad alltfor nara vagbanan kan vara en hastighetsrisk. En avvagning maste alltid
gdras mellan sdkerhetsintressen och natur- och kulturmiljévarden. Nar det
galler befintliga alléer kan man i vissa fall vélja skyddsracken for att skydda
traden.

Vagar med kulturmiljovarden och vaganknutna kulturobjekt

I alla Trafikverkets regioner finns utpekade kulturvagar och vaganknutna
kulturobjekt. De ar utvalda for att tillgangliggéra kommunikationshistorien. De
ar del av kulturarvet och bidrar till att skapa identitet och bidrar till turismen.
Atgarder kan vidtas for att tydliggdra dessa vagar och objekt. For kulturvagarna
galler det framst att vara uppmarksam vid andra typer av atgarder t ex
breddning, andrad linjeforing eller barighetsatgarder sa att man inte skadar
vagens kulturhistoriska sardrag. Vaganknutna kulturminnen, t ex runstenar,
milstenar och vaghallningsstenar ar ofta fasta fornlamningar och omfattas av
Kulturmiljolagen (1988:950). De far inte skadas eller flyttas utan Lansstyrelsens
tillstand. Men de berattar om vagens funktion och alder och kan lyftas fram med
hjalp av réjning och restaurering. Utgor de en hastighetsrisk, kan skyddsracken
sattas upp for att skydda minnesmarkena.

Atgarder for natur- och kulturmiljoé och dess paverkan pa andra
miljdbomraden

Atgarderna paverkar vagens arkitektur. Hur de paverkar beror av platsen och
hur val atgarden anpassas/utformas till specifika forutsattningar.

Vegetationsatgarder kan paverka buller, men néar det géaller vegetationens
dampande formaga finns det manga olika uppgifter i litteraturen. De senaste
aren har man dock insett att vegetation spelar en ganska liten roll for
ljuddampningen. Tétt vélplanerat vintergront buskage med ett djup pa minst
100 m kan minska ljudnivan med 1-2 dBA.1! Normalt sett raknar man knappast
med att vegetationen bidrar till lagre ljudnivaer utan effekten uppnas oftast
genom att marken vid vegetationen blir mjuk och darmed ger tkad
markdampning. Den upplevda effekten av 6kad vegetation kan dock vara
betydligt storre an den faktiskt matbara.

7.10.19.4 Atgarder for fula och slitna vagmiljoer

Vagmiljoer i eller i anslutning till tatorter paverkar trafikanternas uppfattning
om tatorten. Den bild som férmedlas i en tatortsentré eller ggnomfartsmiljo
presenterar och representerar ocksa ortens identitet. Denna miljobild ar
samtidigt ett uttryck for vaghallarens formaga att klara de lokala

111 Syenska kommunforbundet, Skénheten och oljudet, Solna, 1998
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forutsattningarna i form av vackra, funktionella och bestandiga I6sningar. Slitna
och fula vagmiljéer fungerar ofta daligt darfor att de skapar otrygghet hos
trafikanten och, framférallt, hos dem som lever i miljon.

Det finns ur manga aspekter behov av samverkande och samordnade atgarder
for att klara de nya krav som stélls utifran trafiksakerhet, tillganglighet med
mera. Till detta kommer kommersiella krav, dar lokala affarsintressen har
ansprak pa vagmiljon som skyltfonster. Koordinerade atgarder ar darfor bade
kostnadseffektiva och tidsbesparande. Upprustning av fula och slitna vagmiljoer
kan med fordel samordnas med andra atgarder, t.ex. trafiksakerhets- eller
tillganglighetsatgarder for att uppna en fungerande helhetslésning.

Vagarkitekturatgarders paverkan pa andra miljoomraden
I anslutning till téatorter bor, dar maéjlighet finns, en anpassning till samhallets
kulturmiljé genomforas.

7.10.19.5 Atgarder for vatten

Atgéarder for vattnets kvalitet syftar till att skydda vattenférekomster, bade de
som anvands och de som har potential att anvandas som vattentakter, liksom de
med stora naturvarden, fran féroreningar orsakade av vag eller
jarnvagsverksamhet, sarskilt olyckor och incidenter med tunga fordon och
lackage fran deras bréansletankar men aven fran farligt gods och fran drift. Vid
val av atgard &r det viktigt att man kan belagga atgardens syfte. Vill man rena
dagvattnet eller vill man férhindra att det férorenas?

Riktade miljoatgarder vid en vattentakt kan besta av en mangd olika atgéarder,
ofta i kombination med varandra, exempelvis tatning av diken med PAHD-duk,
insamling av vagdagvatten genom anlaggandet av kantsten och dagvattensystem
varefter dagvattnet leds till ndgon form av dagvattenanlaggning,
trafikreglerande atgarder, beredskapsplaner m.m. Dessa atgarder syftar i de
flesta fallen till att reducera risken foér skada av vattentakt till foljd av utslapp i
samband med olyckori2, | samband med att riktade miljoatgarder for en
vattentakt vidtas forekommer det att man samtidigt vidtar atgarder for rening av
dagvatten. Atgarderna medfor:

o reducerad risk for fororening av vattentékt

reducerad saltpaverkan pa vattentakt

e reducerad paverkan fran kemiska bekdmpningsmedel
¢ reducerad dagvattenpaverkan pa vattentakt

¢ reducerad dagvattenpaverkan pa ytvattenforekomster

e risker i samband med byggskede ar extra aktuella eftersom arbetet utfors i
kéansligt omrade som dessutom under byggtiden till och med ar mer
exponerat an innan atgarden vidtas.

Vattnets kvalitet paverkas dven vid byggande i vattenomréaden. Atgarder som
vidtas ar framforallt skydd/beredskap mot utslapp fran maskiner och material,
val av metoder for att minimera grumling, i synnerhet dar sedimenten ar
fororenade, liksom omhandertagande av dranvatten/processvatten. Val av

112 Detta omfattar inte bara olyckor med farligt gods eftersom risken kan vara lika pataglig med
gods som inte &r klassat som farligt. Det vanligast forekommande férloppet &r tunga trafik vars
bransletankar springer lack i samband med olycka.
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tidpunkt pa aret kan vara betydelsefullt for att minimera paverkan pa det
biologiska livet.

Genom att medverka till minskat trafikarbete, effektiv anvandning av
transportsystemet, dverforing av gods till jarnvag och sjofart osv, se Luft och
klimat, kan paverkan pa vatten ocksa minska genom minskad atmosfarisk
deposition som paverkar vattenkvaliteten via luftféroreningar fran trafiken,
mindre fororeningspaverkan via dagvatten och mindre risk for miljofarliga
utslapp vid olyckor. P4 samma satt kan val av miljoriktiga material och kemiska
produkter innebéara stora positiva effekter for vattnets kvalitet liksom aven
avhjalpandeatgarder vid fororenade omraden.

Atgérder mot forandrade floden och nivaer utfors for att minska risken for
skador pa byggnader och anlaggningar, vattentakter och energibrunnar, flora
och fauna och andra intressen som ar beroende av bibehallna fléden och nivaer.
Atgarderna utgors framforallt av tatning av tunnlar och schakt mot inlackande
grundvatten vid undermarksarbeten samt skyddsinfiltration for att uppratthalla
grundvattennivaerna.

Atgarder mot fysiska forandringar syftar framforallt till att atgérda barriarer —
bristande kontinuitet i vattensystemen, och omfattar framférallt riktade
miljoatgarder mot vandringshinder i vattendrag. Atgarderna bestér i att
trummor l&ggs om, alternativt att vandringsframjande damning genomfors och
innebér framforallt forbattrade maojligheter for flora och fauna att forflytta sig i
vattendraget.

Vattenatgarders paverkan pa andra miljoomraden

Vid geografisk lagesbestamning av férdréjningsmagasin och
vatmarksanlaggningar maste man alltid strava efter att placera magasinen i ett
lage med lokal pragel, eftersom det har betydelse for kulturmiljon. Eftersom
man dikat ut en stor mangd vattensamlingar under 1800- och 1900-talen kan
man med fordel ga tillbaka och studera aldre kartor for att forsta var
vattensamlingar tidigare lag.

Skyddsracken och betongkantstod paverkar vagens arkitektur, medan
vattenatgarder bedoms ha liten paverkan pa andra miljdomraden.
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