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Forord

Idag pagar och planeras for flera projekt i Stockholms lan dér trafikleder
byggs 6ver, sa kallade 6verdackningar, i syfte att skapa ny mark att bebygga
eller fa bort barriarer i samhallet. Projekt med en éverdackning innehaller
ofta flera komplexa fragestallningar, bland annat utifran att marken utgor
bade tunnelkonstruktion och grund for den ovanliggande bebyggelsen — den
enes tak, den andres golv. Denna rapport ar en sammanstallning éver aktuell
kunskap kring 6verdéckningar.

Syftet med rapporten &r att méta behovet av att utveckla kunskapen inom
omradet, genom att tillvarata erfarenheter fran tidigare projekt med Gver-
dackningar och aven beskriva fragestallningar dar kunskapen behéver
fordjupas. Resultatet i rapporten grundas till stor del pa intervjuer med
personer som varit delaktiga i projekt med 6verdéckningar. Med detta
underlag ar férhoppningen att arbetet med kommande 6verdéckningsprojekt
underl&ttas och att det ska bidra till fortsatt diskussion hos berdrda aktorer i
samhaéllet.

Denna rapport har tagits fram av Sweco Infrastructure AB pa uppdrag av
Lansstyrelsen. Rapporten har finansierats av L&nsstyrelsen tillsammans med
Stockholms l&ns landsting, Tillvaxt, miljé och regionplanering.

September 2012
b s O S e frdnpnt
Hans O Spets Inger Holmaqvist

Forsvarsdirektor Plandirektor
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Sammanfattning

Trots att antalet planer pa 6verdackningar ar stort, och att det i Stockholms
lan sedan lange finns dverdackningar av olika slag, saknas en samlad
kunskapsbild och systematisk erfarenhetsinsamling. Lansstyrelsen har mot
denna bakgrund gett Sweco i uppdrag att sammanstélla och dokumentera
dagens kunskap om overdackningar. Studien har insamlat kunskap om
overdackningar bade fran allman litteratur, lagar, handbdcker och projekt-
dokumentation, men framst fran intervjuer med personer med erfarenhet av
Overdéckningsprojekt. Totalt har 32 intervjuer genomforts.

Det saknas en vedertagen definition av begreppet dverdackning. | syfte att
fa en heltackande bild av 6verdéackningar har hér valts en relativt bred
tolkning av begreppet: Med Gverdéackning, menar vi i detta uppdrag, en
konstruktion 6ver vag, gata eller jarnvag (s.k. trafikled). Konstruktionens
syfte skall vara att bara upp bebyggelse eller pa annat sétt skapa forutsatt-
ningar for stadigvarande vistelse pa konstruktionen. I bilaga 1 finns en
beskrivning av nationella och nagra internationella exempel pa
Overdackningsprojekt.

Det rader en samsyn kring att de stora fordelarna med en éverdéackning ar att
den mojliggor en dnskad stadsutveckling genom att skapa ny byggbar mark
samt att den minskar barriarer och storningar fran trafiken. Gallande nack-
delar svarar manga att det gar att konstruera losningar for att eliminera eller
minimera nackdelarna, och diskussionen ror sig snarare kring samhéllets
prioritering av ekonomiska resurser.

Mycket av diskursen kring 6verdackningar ror sig kring risk- och
sakerhetsfragor.

e Anvands trafikleden for farligt gods?
e Vad ska ytan pa dverdackningen anvandas till?
e Hur lang ar 6verdackningen?

De tre punkterna hanger mycket starkt samman. Vid en kortare 6verdack-
ning ar fragan om farligt gods inte lika avgérande pa grund av att utrymning
ar lattare samt att locket/paverkansomradet, ar mindre och antalet manniskor
och skyddsobjekt som kan paverkas ar farre. Om locket pa dverdackningen
ska bebyggas med hus, ar kraven pa konstruktionen storre. Narmiljon
paverkas dven av utformning och bebyggelse vid tunnelmynningarna.

Transporter med farligt gods innebar per automatik att konsekvenserna av
en olycka pa trafikleden 6kar, liksom kraven pa anlaggningen. Men att leda
om trafiken med farligt gods &r inte ett alternativ som intervjupersonerna
anser ar bra eftersom det i tatbebyggda miljoer inte finns eller endast finns



mycket fa trafikleder som lampar sig for farligt gods. Darmed &r sannolik-
heten stor att risk- och sékerhetsproblemen bara flyttar till annan plats.

| intervjuerna framkommer att kunskap om éverdackningsfragor ofta
stannar inom ett uppdrag, eller till och med inom ett skede i projektet.
Generellt borjar varje projekt om. Det sker heller ingen utvérdering av
projekten for att samla erfarenheter.

Pa fragan om vad de lart sig fran att arbeta med dverdackningsprojekt svarar
néstan samtliga att det skulle ha varit battre om det hade varit fler sam-
granskningsmaten med fler teknikomraden. Da erfarenhet om 6verdéackning
ar begransad behover fragor fran alla aspekter ventileras tidigt i processen,
sa att det blir tydligare hur olika teknikomraden paverkar varandra. | de
projekt dar till exempel riskfragor eller vissa teknikfragor inte tagits omhand
i tillracklig omfattning har det behdvts géras omtag i projekten. Detta har
kravt extra tid och bidragit till oro i projekten. I nagra exempel har valda
teknikl6sningar blivit samre pa grund av att det inte gatt att backa processen.

De storsta kunskapsluckorna inom éverdéackningar upplevs finnas inom de
dverlappande omradena ("taket” eller "golvet™) och sarskilt inom:

e Tillampning av lagar / brist pa lagar och riktlinjer
Hur risker ska vérderas och berédknas

o Fastighetsansvar / 3D-fastighetsbildning / Drift- och
underhallsfragor

e Vad som hander med 6verdackningen pa lang sikt

Fastighets-
agare

" Markagare
~ (kommunen)

Trafikansvarig
(Trv)




Manga anser att lagstiftningen och regelverket inte dr anpassat till ver-
dackningar och att det finns utrymme for tolkningar samt att ndgon praxis
annu inte har hunnit etablerats. Om detta ar ett stort problem eller ej rader
det delade meningar om. Vissa intervjuade anser att det inom deras ansvars-
omrade gar att anvanda samma regler som galler for tunnlar, medan andra
efterlyser nya regler och riktlinjer och namner exempel pa projekt dar regler
har tolkats mycket olika. Inom omradet risk och sékerhet ar osakerheten
kring tolkning och anvandning av regelverket storst.

| intervjuerna papekar manga att det inte gar att enbart forlita sig pa statistik
och berdkningsmodeller da val om 6verdackningar ska goras. Ytterst ar det
en politisk och kanske etisk fraga om vilket samhalle som ska formas och
vilka risker som ar acceptabla i detta samhalle. Beslutsunderlaget maste ha
en bred ansats som inkluderar samtliga k&nda nyttor och kostnader, och
platsspecifika 6vervaganden maste goras. Hur samhallets resurser ska
anvandas ar bade en kort- och langsiktig fraga. Da 6verdackningar ar en
ovanlig och relativ ny foreteelse ar de langsiktiga nyttorna och kostnaderna
extra osakra och livscykelanalyser och kénslighetsanalyser kan da vara bra
beslutsunderlag.

Vidare namner nagra att det finns stora kunskapsluckor kring avsiktlig
paverkan till exempel terrorism. Denna risk dr inte berédkningsbar med
dagens metoder, men nagra anser att alla projektrisker ska beskrivas och
inga i beslutsunderlag gallande samhéllsbyggnadsprojekt.

Ett aterkommande exempel pa dverdackningar ar Norra station, framst
pa grund av dess aktualitet, storlek, exploateringsgrad och komplexitet.
Nagra intervjuade namner att de tror att I6sningarna valda for Norra
station kommer bli normbildande i framtiden. | de exempel som vi i
utredningen funnit av 6verdéackningar ar dock Norra station unik.



1. Syfte och bakgrundsbeskrivning

Bakgrund

| Stockholms lan saval som i andra storstadsomraden planeras och byggs for
narvarande flera sa kallade 6verdackningar, det vill saga 6verbyggda trafik-
leder. Overdackningarna utgér ofta centrala delar i stadsutvecklingsprojekt.
Forekomsten av 6verdackningsprojekt har tilltagit de senaste aren och
bedoms gora sa dven i framtiden.

Overdackningar har flera positiva effekter, samtidigt som de ur vissa
avseenden medfor komplexa fragestallningar och avvéagningar mellan olika
intressen. | dagslaget behandlas dessa fragestallningar projektspecifikt,
vilket medfor att de dels maste hanteras inom ramen for det enskilda
projektet och dels att den kunskapsuppbyggnad som erhalls inte per auto-
matik Gverfors till personer utanfor projekten. Vidare saknas saval
nationella som internationella rad och handbocker for hur éverdackningar
bor projekteras, dimensioneras, byggas och hanteras under drift. Overdéck-
ningar kan ocksa sagas vara dubbla till sin natur sa till vida att de utgor
trafiktunnlar, vilka styrs av sarskilda foreskrifter och vaghallarens énske-
mal, samtidigt som de kraver detaljplaner, vilka styrs av delvis annan lag-
stiftning samt kommunens och exploatrens dnskemal. Bada dessa perspek-
tiv maste saledes hanteras bade tidigt och integrerat i 6verdacknings-
projekten, vilket inte alltid &r vare sig sjalvklart eller okomplicerat.

Trots att antalet planer pa 6verdackningar ar stort, och att det i Stockholms
lan sedan lange finns dverdackningar av olika slag, bedéms det saknas en
samlad kunskapsbild och systematisk erfarenhetsinsamling. Lansstyrelsen
har mot denna bakgrund sett ett behov av att 6ka bade sin egen och andras
kunskap om de férutsattningar och fragestallningar som forknippas med
Overdackningar. Detta uppdrag avser bidra till att 6ka och bredda kunskapen
om dverdackningar genom att inh&mta och dokumentera dagens kunskap.

Beskrivning av uppdraget

Uppdraget bestar i att en tvarvetenskaplig kunskaps- och problem-
inventering utfors avseende 6verdackningar och att informationen
dokumenteras som en kunskapsoversikt. Informationen i rapporten &r i
allménhet objektiv, men uppdragets karaktér innebar att de enskilda
teknikernas erfarenheter ar av storsta vikt. Information fran litteraturstudier
samt intervjuer med enskilda experter utgor grunden for kunskapsover-
sikten. Informationen fran dessa bada kallor har sammanstéllts for att fa en
komplett helhetsbild i sakomradet. Sa lange inget annat anges ar
informationen allmant géllande och har statt i litteratur och/eller fram-
kommit enhalligt under intervjuerna. I de fall det finns motstridiga eller
enskilda asikter framgar detta med referens till den aktuella litteraturkallan.
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Syftet med uppdraget &r inte att I6sa de problem som finns rérande 6ver-
dackningar eller att tappa till kunskapsluckor, utan syftet ar att fa en bred
och heltdckande beskrivning av erfarenheter, kunskap och kunskapsluckor.

Till rapporten ingar tre bilagor som sammanfattar exempel pa éverdack-
ningar, intervjuade personer samt intervjuguiden.

Rapporten dr avsedd att anvandas av Lansstyrelsen i syfte att kunna bilda
sig en uppfattning om de positiva och negativa aspekter som éverdackningar
forknippas med samt for att, pa ett principiellt plan, kunna ta stallning till
overdackningar bade generellt och projektspecifikt. Rapporten ska ocksa
kunna anvandas som ett informationsmaterial till externa parter.

Avgransningar

Overdackningar forekommer framst i storstadsregioner dér exploateringen
ar hog liksom efterfragan pa byggbar mark. Uppdraget har pa grund av
detta, samt med hansyn till att det ar Lansstyrelsen i Stockholms lan som &r
bestallare, fokuserat pa kunskapsinhdmtning fran Stockholmsregionen. |
uppdraget sammanfattas aven svensk lagstiftning och svensk planerings-
process. | bilaga 1 har d&ven en mindre internationell utblick gjorts.

Definitionen av begreppet éverdackning ar inte entydig. En definition har
tagits fram som ar radande i detta uppdrag, se kap 2.

Uppdraget &r principiellt av 6versiktlig och 6vergripande karaktar. Tyngd-
punkten i uppdraget och i beskrivningar ligger pa de aspekter som av nagon
anledning &r viktigast eller mest komplexa, sa som risk- och sakerhet,
konstruktion och lagrum.

| rapporten har bade fakta om olika aspekter i forhallande till 6verdéck-
ningar, samt for- och nackdelar med 6verdackningar utifran de olika
aspekterna beskrivits. Aven kunskapsluckor har belysts.

Resultaten i rapporten grundar sig till stor del pa intervjusvar. | syfte att fa
en bred och heltadckande bild av problematik kring 6verdackningar har de
intervjuade ombetts vara 6ppna i sina svar. Svaren utgar saledes inte enbart
fran faktabaserad kunskap utan aven till stor del fran egna erfarenheter och
personliga reflektioner. Alla svar har inte kvalitetsgranskats, utan presen-
teras i sin helhet for att ge en bild av de forutsattningar som intervju-
personerna har upplevt att ett projekt grundas pa eller vad det resulterat i.

| rapporten lyfts sarskilt fram synpunkter som delas av manga eller dar
asikterna gar isar.

Uppdraget pagick mellan 2011-10-25 och 2011-12-16.
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2. Definition 6verdackning

Det finns ingen entydig definition pa begreppet 6verdackning. Enligt en
intervju har sprakvardare pa Trafikverket for nagra ar sedan foreslagit att
begreppet "intunnling” skulle anvandas istallet for 6verdackning. Detta
begrepp har inte borjat anvéndas i den bemarkelsen, dock forekommer ordet
intunnling synonymt med bade en 6verdackning och en tunnel byggd med
cut and cover metoden.

I intervjuerna fick intervjupersonerna ange sin egen definition av begreppet
overdackning samt ge exempel pa dverdackningsprojekt. Det var en relativt
stor spridning i definitionerna och det gavs exempel pa 6verdackningar som
enligt andra intervjuade personer inte ar en déverdackning utan snarare broar
eller tunnlar. Sadant exempel &r Slussen och Soderledstunneln, som vissa
ansag vara 6verdackningar, medan andra bendamnde de som framst tunnlar.
I bilaga 1 redovisas olika typfall och exempel.

Om en konstruktion kategoriseras som dverdackning eller inte har enligt de
intervjuade framst att géra med féljande faktorer:

Vad marken ovanpa anvands till. Om det ar byggnader pa en
konstruktion anser samtliga intervjuade att den ar en dverdackning.
Det rader delade meningar om broar (med en bredd pa max 100
meter) med byggnader pa ar en dverdéackning eller inte.

Vilken aspekt som studeras. Tekniker som arbetar med fragor
angaende funktioner inuti konstruktionen, till exempel ventilation,
elinstallationer, akustik och skyltning, ser ingen skillnad mellan en
tunnel och en 6verdéackning. Inom deras omraden ar det samma
lagar, regler och riktlinjer som géller oavsett om det &r en tunnel
eller en 6verdackning. Daremot ser personer som arbetar med
konstruktions-, risk-, miljo-, fastighets- och stadsplaneringsfragor
stdrre och mindre skillnader mellan en tunnel, en bro och en
Overdackning.

Om delar av konstruktionen &ar en del av en dkta tunnel, det vill séga
Overdackningsdelen ar en forlangning av tunneln, anser vissa att det
ar en 6verdackning, medan andra ser det som en del av
tunnelkonstruktionen.

| denna rapport har foljande definition av 6verdackning anvéants:

Med 6verdackning, menar vi i detta uppdrag, en konstruktion éver vag, gata
eller jarnvag (s.k. trafikled). Konstruktionens syfte skall vara att bara upp
bebyggelse eller pa annat séatt skapa forutsattningar for stadigvarande
vistelse pa konstruktionen.

—-12 —



Detta gor att breda broar samt tunnlar exkluderas ur begreppet éverdack-
ning, da dessa inte ar gjorda for stadigvarande vistelse eller byggnation.

Enligt en intervju ansag Trafikverket att en dverdackning avses ett utforande
av byggnadsverk eller byggnader 6ver nagon del av en befintlig trafikleds
vag eller sparomrade. Ytor ovanfor dverdackningen har andra anvandnings-
omraden an anlaggning av trafikleder.

Ytterligare andra definitioner av begreppet 6verdackning har framkommit
under intervjuerna:

”En Overdéckning ar ur perspektivet brand och risk att likstélla med en
tunnel eller annan inneslutning.”

"Inbyggnad av ett trafikrum, en ut- och insida som bada anvands.”

”En Overdéackning ar nér man lagger ett tak over en trafikled, och
bygger byggnader eller grénytor/torg ovanpa. Det maste dock inte
finnas tackande vaggar. En dverdackning utformas utifran bade
trafikaspekter och stadsbyggnadsaspekter dar rorelser éver dverdack-
ningen kan ske i flera riktningar.”

”En Overdéckning ar en trafikled som &r 6verbyggd. | begreppen
éverdackning inkluderas det omgivande mediet (till skillnad fran
tunnel som enbart omfattar tomrummet i mediet).”

Aven genom litteraturstudien har olika definitioner framkommit:

I Nationalencyklopedin finns inte ordet "6verdackning” eller ”intunnling”
definierat. | Wikepedia finns féljande forklaring:

”Med 6verdéckning avses att bygga in eller tdcka dver jarnvagar eller
trafikleder. Overdackning kan genomforas av flera, ofta kombinerade
orsaker: For att fa bort "fysiska barriarer”, skapa tillganglighet, laka
den urbana miljon, utvinna land, ge plats at bostader, fa bort buller
och avgaser, och for att forbattra for gang- och cykeltrafiken.”

”En Overdéackning innebdr i princip att en tunnel byggs upp omkring
vagen, eller att ett tak laggs 6ver ett omrade som ligger i skarning, det
vill séga pa en lagre niva an omkringliggande mark. Pa detta satt
skapas ett lock som effektivt skarmar omgivningen fran stérningar.”
(planprogram 6029 for méssa och 6verdackning av Annetorpsvagen
norr om arenan i Hyllie i Malmo).

I sammanhanget ndmns i bland &ven begreppet ekodukt. Syftet med en
ekodukt ar oftast att minska barridreffekten fran trafikleden for framst storre
djur och minska trafikledens paverkan pa naturen. Trafikleden kan ga bade
under eller dver ekodukten. Ekodukter finns normalt pa stora véagar och
sallan i tatbebyggda miljoer. | Sverige finns endast ett fatal i hela landet.
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3. Arbetsmetod

Intervjuade och foljebrev

Ett antal experter som tillsammans representerar en erfarenhetsbank inom de
forutbestamda aspekterna kontaktades via mail och/eller telefon for att
bestdmma tid for intervjun. I mailet som skickades ut infér intervjun
beskrevs uppdraget och hur intervjun skulle ga till.

De utvalda experterna har mangarig kunskap inom respektive omrade och
samtliga intervjuade har arbetat inom stérre projekt som innefattat nagon
form av tunnel, éverdackning eller storre brokonstruktion.

Experterna representerar bade olika kompetensomraden och olika parter
inom omradet sasom tekniska konsulter, bestéllare och myndigheter. Lista
pa intervjupersoner finns i bilaga 2.

Intervjuer

Intervjuerna har féljt samma intervjumall med 6ppna fragor. Samma fragor
har stallts till samtliga intervjuade, men dar foljdfragorna har varit olika bero-
ende pa respondenternas svar. Frageguiden som anvands finns i bilaga 3.
Intervjuerna har skett muntligen och personligen eller via telefon mellan
2011-11-08 och 2011-12-06. Intervjutiden var allt mellan 35 minuter och
nastan 2 timmar, dar de flesta varade i cirka 1 timme. Totalt har 32
intervjuer genomforts, varav cirka 2/3 utférdes personligen och cirka 1/3
via telefon.

Litteratursokning

Litteratur har sokts och erhallits via olika myndigheters och kommuners
hemsidor, soktjanster samt tips fran intervjupersonerna. Den generella
slutsatsen fran sokningarna ar att det finns relativt lite material om Gver-
dackningar, men mycket om broar och tunnlar. I mycket material refereras
till samma kallor och typexempel. Delar av det material som erhallits fran
intervjupersoner ar inte offentligt, men har erhallits som arbetsmaterial for
detta uppdrag. Sist i rapporten finns en referenslista samt i bilaga 1 finns
kéllhanvisningar till 6verdackningsexemplen.

Sammanstallning och analys

Efter intervjuerna gjordes en sammanstéllning av svaren. Delar av svaren
har infogats i rapporten under respektive rubrik, vilket innebér att svaren
inte presenteras fristdende. Alla personers svar har anonymiserats. Pa detta
sétt har det varit enklare att analysera svaren for respektive aspekt och
jamfora svar fran olika personer samt fran litteratur samtidigt som likheter,
skillnader samt eventuella motstridigheter har kunnat identifieras.
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4. Planeringsprocess och lagstiftning

Planeringsprocess

Byggande av en dverdackning foljer samma planeringsprocess som 6vrig
bebyggelse- och infrastrukturplanering.

Sammanstallning som illustrerar skedena i planprocessen enligt PBL, den ekonomiska
planeringsprocessen for investeringar i transportinfrastruktur samt planeringsprocesserna enligt la¢
byggande av jarnvdg och vaglagen - fran idé till driftskedet. Vidare visas férslag pa lampliga utredn
atgarder och modelltyper for utredning och analys av risker i de olika skedena.
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Teckenforkl A= Antagande, B=Beslut, F=Faststillelse, G= Genomférande, S=Samrad, U= Utstéllelse, R= Remi:
Handelser. *=Innan utstallelse skall MKB dokument godkannas av Lansstyrelsen
Observera: Redovisade kedjor for riskutredningar och modeller tillampas endast pa trafikverkens planeringsprocess

Figur 1. lllustration av planeringens skeden, med parallella lagreglerade processer.
Bild hamtad fran Planeringsprocessen — Delprojekt 4, bilaga till regeringsuppdrag
Personsakerhet i tunnlar, 2005. Bilder &ar bearbetad.
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Den formella planprocessen regleras i plan- och bygglagen (PBL) och syftar
till att préva om ett forslag till hur marken ska anvéndas ar lampligt. |
processen ska allméanna och enskilda intressen vagas mot varandra. Plan- och
bygglagen lagger stor vikt vid att planprocessen ska vara demokratisk och att
planarbetet drivs med stor 6ppenhet sa att alla berérda blir delaktiga. Samrad
ska ske med de som berdrs av forslaget och fackinstanser av olika slag ska
ges tillféalle att bedéma forslaget. Enligt plan- och bygglagen &r det lans-
styrelserna som tillvaratar och samordnar de statliga intressena i plan-
processen. De centrala myndigheterna ska lamna underlag till 1ansstyrelserna
for sitt respektive ansvarsomrade. Lansstyrelsen ansvarar for och kan ingripa i
fragor som ror riksintressen, miljokvalitetsnormer, mellankommunala
intressen och fragor om halsa och sakerhet och risken for olyckor, 6ver-
svamningar eller erosion.

Lagstiftning

| det komplexa arbetet med Gverdackningar berérs manga olika lagrum.
Awven riktlinjer och rekommendationer kan vara styrande i arbetet. En del av
lagstiftningen berér manga teknikomraden och utgér darmed en gemensam
plattform att forhalla sig till. En sadan lag ar miljobalken som tradde i kraft
1 januari 1999. Miljobalken hanterar manniskors hélsa, miljon, vardefulla
natur- och kulturmiljéer, den biologiska mangfalden, mark, vatten och
fysisk miljo i 6vrigt samt hushallning med resurser. Plan- och bygglagen
berdr ocksa manga olika omraden da den reglerar planlaggningen av mark,
vatten och byggande.

Forutom dessa lagar finns mer branschspecifika lagar, sa som ATB Tunnel 04,
Lag om byggande av jarnvéag och Lag om transport av farligt gods. Dock
bor betonas att manga av dessa lagar éverlappar varandra i bade amnes-
omrade och omfattning.

Sveriges grundlagar innehaller grundlaggande regler for hur landet ska
styras och star 6ver andra lagar. Ingen av de i projektet namnda lagarna ar
grundlagar, och ar darfér jambordiga. Det innebér att varje projekt maste ta
hansyn till och uppfylla samtliga lagkrav.

Regeringen kan ocksa besluta om regler som alla i Sverige maste félja.
Sadana regler kallas forordningar. Riktlinjer och rekommendationer ar dock
inte lagbundna men stor hansyn tas anda ofta till dessa da de kan anses vara
en lokal anpassning av lagrummen. | intervjuerna framkommer att vissa
tolkar framtagna riktlinjer som ”lagar” och ar en given planeringsfor-
utsattning, medan andra intervjuade ser samma riktlinjer mer som en guide
for arbetet.

| avsnitten nedan listas och Gversiktligt beskrivs de lagar och riktlinjer som
litteraturen och de intervjuade hanvisar till.
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Lagar inom Miljdomradet
e Miljobalk (1998:808)
Miljobalken (MB) tradde i kraft den 1 januari 1999. Enligt
Naturvardsverket & MB en samordnad, breddad och skarpt
miljolagstiftning for en hallbar utveckling. Den smélter samman
regler fran sexton tidigare miljolagar.

Syftet med miljobalken &r att framja en hallbar utveckling som
innebér att nuvarande och kommande generationer kan leva i en
héalsosam och god milj6. Alla typer av atgarder som kan fa betydelse
for de intressen balken avser att skydda berors. Detta oavsett om de
ingar i den enskildes dagliga liv eller i nagon form av néringsverk-
samhet. Det innebér i manga fall att bestammelser som ingick i tidi-
gare milj6lagstiftning har fatt en vidare tillampning i och med
miljobalken. Miljobalken berdr alla teknikomraden.

o Miljokvalitetsnormer (MKN)
Miljokvalitetsnormer ar ett juridiskt bindande styrmedel som in-
fordes med miljobalken 1999. De beskrivs narmare i miljobalkens
5:e kapitel. MKN infordes for att komma till ratta med miljo-
paverkan fran diffusa utslappskallor som till exempel trafik och
jordbruk. MKN berdr omraden som vattenkvalitet och luftutslapp.

En MKN ska ange de féroreningsnivaer eller stérningsnivaer inom
ett geografiskt omrade som méanniskor kan utsattas for utan fara for
olagenheter av betydelse eller som miljon eller naturen kan belastas
med utan fara for patagliga olagenheter. MKN baseras pa EG-
direktiv. MKN &r kopplade till bade PBL och MB. Enligt 2 kap. 28§
PBL ska MKN f6ljas vid planldggning. Enligt 5 kap. 3§ MB ska
myndigheter och kommuner ansvara for att MKN efterfoljs. Sverige
har egna kriterier for luftférorening. Dels ett dygnsvérde samt ett
lagre varde pa timvarde. Det gor att det ar svart att uppfylla de
hardare, forsvenskade MKN. I intervjuerna anses MKN vara tydliga.

En del olika direktiv, sa som till exempel direktiv 2008/50 — EC
(luftféroreningar), hanger samman med MKN. Det férekommer dven
en del strategier som hansyn ska tas till vid ett projekt med till exem-
pel Stockholms stads Dagvattenklassificering. (www.stockholm.se)

Naturvardsverkets allméanna rad har varit vagledande vid fram-
tagande av till exempel strategier och atgardsprogram. De allméanna
raden har stor tyngd i miljoarbete och ar oftast efterstravansvarda.

Lagar inom planering, byggande och fastighet
e Plan- och bygglag (2010:900)
Plan- och bygglagen, PBL, ar en lag i Sverige som reglerar planlagg-
ningen av mark, vatten och byggande. Enligt PBL har kommunen
ansvaret for planlaggningen och lansstyrelsen har tillsyn éver plan-
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och byggnadsvasendet i lanet och ska samverka med kommunerna i
deras planlaggning. Fran den 2 maj 2011 galler en ny plan- och
bygglag i Sverige som syftar till att bland annat ge snabbare besked
om bygglov, 6kad kontroll av byggandet samt tydligare plan- och
byggprocess.

e Jordabalk (1970:994)
Lagen innehaller centrala regler for fastighetsratt, hyresratt med
mera. Forsta paragrafen i forsta kapitlet medger sedan 2004 3D
fastighetsbildning.

 Fastighetsbildningslag (1970:988)
Fastighetsbildningslagen reglerar hur indelningen av marken i fastig-
heter far forandras och under vilka omstandigheter, hur marken far
byta dgare m.m. Lagen innehaller regler for fastighetsbildning vare
sig det ar fraga om bildande av en 3D fastighetsbildning — avgransad
bade vertikalt och horisontellt — eller en traditionell 2D fastighet.
Lagen innehaller dven regler om fastighetsregistret samt jordbruk,
skogsbruk och fiske.

e Boverkets Regelsamling fér byggande, BBR, BFS 1993:57 med
andringar t.o.m. BFS 2008:6

Reglerna i lagen (1994:847) om tekniska egenskapskrav pa
byggnadsverk, m.m., BVL, férordningen (1994:1215) om tekniska
egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m., BVF, och Boverkets
byggregler, BBR, handlar bland annat om tekniska egenskapskrav.
Det &r samhallets minimikrav pa byggnader vad galler utformning,
tillganglighet och anvandbarhet, barférmaga, brandskydd, hygien,
hélsa, miljo, hushallning med vatten och avfall, bullerskydd,
sakerhet vid anvandning och energihushallning. Reglerna ska
uppfyllas oberoende av om bygglov eller bygganmalan behdvs.

Lagar inom konstruktion och trafik

o Miljsbalken
Se 4.2.1 Lagar inom Miljéomradet.

¢ Plan- och bygglagen
Se 4.2.2 Lagar inom planering, byggande och fastighet.

e Vaglag (1971:948)
I den svenska Véaglagen (1971:948) finns bestdammelser som reglerar
allménna végars byggande, végratt, drift, sékerhet, forvaltning och
indragning m.m. V&glagen forvaltas av Naringsdepartementet.
Véaglagen reglerar den formella hanteringen for planeringen, dar
bland annat lansstyrelsen ska yttra sig eller vara beslutsfattande.

e Vagar och gators utformning, VV Publikation 2004:80 (VGU)
VGU ér ett hjalpmedel for att utforma vagar och gator. Publikationen
gavs ut gemensamt av Vagverket och Svenska kommunférbundet.
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VGU innehaller rad for hur vagar och gator kan utformas. For statliga
vagar finns dven vissa tvingande utformningsregler.

Lag om byggande av jarnvég (1995:1649)

Denna lag tillampas aven for sparvag och tunnelbana. For vissa
fragor om jarnvagssystem finns séarskilda bestammelser i
jarnvégslagen (2004:519)

Lag (1994:847) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, mm

(byggnadsverkslagen) ar sedan 2011-05-02 upphdavd av Plan- och
Bygglagen SFS 2010:900.

Lag (2006:418) om sékerhet i vagtunnlar

Lagen galler sékerhet for trafikanter i vagtunnlar som &r langre an
500 meter. Lagen omfattar sékerhet i tunnel och inte utanfér denna.

| projekt som hanterar dverdéckningar blir dven risk och sékerhet for
tredje man en viktig fraga, och avsaknaden av lagstiftning som
hanterar detta har i intervjuerna uppmarksammats.

Lag (2006:263) om transport av farligt gods

Lagen och den tillhérande forordningen (2006:311) utgdr ramverken
for forfattningsregleringen inom omradet transport av farligt gods.
Bade lagen och forordningen galler for samtliga transportslag (vég-,
jarnvags-, sjo- och lufttransporter). Syftet med lagen &r att fore-
bygga, hindra och begrénsa att transporter av farligt gods eller
obehorigt forfarande med godset orsakar skador pa liv, halsa, miljo
eller egendom. Lagen innehaller till exempel definitioner av
begreppen transport, transportmedel och farligt gods.

e Lag (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO)

Detta dr en lag i Sverige som reglerar bland annat kommunal
raddningstjanst, sjoraddningstjansten, flygraddningstjansten och
fjallraddningen. Lagen innehaller bland annat allménna bestam-
melser som sdger att lagen syftar till att ge alla manniskor likvérdigt
skydd mot olyckor.

e Lag om extraordinéra handelser

Lagen beskriver kommuners och landstings atgarder infor och vid
extraordindra handelser i fredstid och hojd beredskap i kraft. Med en
extraordinar handelse avses en sadan handelse som avviker fran det
normala, som innebdr en allvarlig storning eller éverhdngande risk
for en allvarlig storning i viktiga samhallsfunktioner samt en
handelse som kréver skyndsamma insatser. Enligt lagen ska
kommuner och landsting infor varje ny mandatperiod faststélla en
plan for att hantera extraordinéra handelser.
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e ADR regelverk fran MSB
ADR é&r ett Europa-gemensamt regelverk for transport av farligt gods
pa landsvag. Den svenska versionen av regelverket heter ADR-S och
ges ut av Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB).

e TSD-krav for jarnvéagstunnel
Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) ska gora det
mojligt att framfora tdg mellan de olika medlemslanderna i EU.
Syftet med de nya europeiska bestdimmelserna ar dels att standar-
disera komponenter for att sdnka jarnvagens kostnader och 6ka
konkurrenskraften, dels att mojliggora for tagen att kunna framforas
mellan olika medlemslander utan nagra tekniska problem. TSD-
reglerna galler for jarnvég, inte for sparvéagar och tunnelbana
(www.transportstyrelsen.se)

o Trafikforordningen (1998:1276)
Trafikforordningen innehaller bestammelser for hur man far upp-
trada och parkera i trafiken pa vag och i terrang. Typiskt for dessa
regler ar att de ar generella — de géller likadant i hela landet. Trafik-
forordningen ar utformad sa att den innehaller manga skyldigheter,
men fa eller inga rattigheter. Detta for att inte inbjuda till ett trafik-
beteende som kan utgdra fara for nagon annan. Vid till exempel en
cykeldvergang har bade bilister och cyklister vajningsplikt mot
varandra, allt for att 6ka kravet pa hansyn i trafiken.

o Lokala trafikforeskrifter
Utover de trafikregler som galler enligt lag eller férordning, far
sarskilda trafikregler meddelas i form av lokala trafikforeskrifter
(LTF). Lokala trafikforeskrifter beslutas av kommunen,
Lansstyrelsen eller Trafikverket beroende pa vad foreskrifterna ska
reglera och pa vilken plats de ska gélla. Foreskrifterna kan vara
avsedda att galla permanent, men de kan ocksa vara tillfalliga och
gélla enbart under en begransad period, till exempel i samband med
ett visst evenemang. Som trafikant ar du skyldig att kanna till och
ratta dig efter dessa foreskrifter. Vad de lokala trafikforeskrifterna
kan avse och vilken myndighet som beslutar dem regleras i 10
kapitlet i Trafikforordningen (1998:1276). Fran och med den 1
januari 2011 ska alla trafikforeskrifter i Sverige vara samlade och
sOkbara i en rikstackande databas for trafikforeskrifter (RDT).

e VVagmarkesforordningen
Véagmarkeringar i Europa foljer n&mligen FNs Konvention om
vagmarken och signaler. Den nuvarande versionen galler fran 1968
med tillagg fram till 1995, for de lander som undertecknat kon-
ventionen, vilket de flesta lander i Europa har gjort. | Sverige finns
reglerna for vagmarkeringar fortecknade i, och reglerade genom,
Vagmarkesforordningen (2007:90) Lagarna for trafikanordningar
upplevs av de flesta intervjuade som tydliga, samt efterfoljs vél.
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Dock finns alltid utrymmer for tolkningar och bedémningar. |
arbetet med trafikanordningar hanteras samma lagrum oavsett om
det ar tunnel eller 6verdackning, da den invandiga miljon &r
densamma.

e ATB Tunnel 2004
Detta ar en publikation fran Trafikverket som beskriver vilka krav
som géller vid projektering, konstruktion, nybyggnad och forbéttring
av tunnlar. Publikationen ar saledes inte en lag eller férordning utan
ses av de intervjuade som végledande riktlinjer.

e Tekniska handbok 2010 (Stockholms stad)
Teknisk Handbok (TH) innehaller regler for byggande, drift och
underhall pa allman platsmark. Handboken ska anvéandas nar bygg-
handlingar eller avtal upprattas, oavsett om staden eller annan part
later uppratta bygghandling eller avtal som berdr offentlig platsmark
inom Stockholms stad.

| intervjuerna ndmndes &ven foljande riktlinjer och foreskrifter:

o Elsékerhetsverkets foreskrifter (ELSAK-FS 2008:1)
Anger minimikraven for avstand till jarnvagens hogspannings-
ledningar. Trafikverket rekommenderar normalt ett storre avstand
for att underlatta uppforande och framtida underhall av byggnader
nara jarnvéagen.http://www.elsakerhetsverket.se/sv/Lag-och-
ratt/Foreskrifter/Foreskrifter-om-elektromagnetisk-kompatibilitet-
EMC/

e Fritt utrymme utmed banan (BVF 589.20)

o Utrymningsvagars utformning beskrivs i en separat rapport 0S141201
”Utformning av utrymningsvagar/principer placering vag”

De intervjuades syn pa regler och riktlinjer

Lagar ar sallan entydiga och ger ofta utrymme fér beddmningar och
tolkning. Vissa lagar ar dock mer detaljerade an andra. Aven om de flesta
lagstiftningar &r tydliga gor utrymmet for tolkning och bedémning att
implementeringen av lagen inte ar entydig. Detta upplevs ofta som
frustrerande. Samtidigt kan tolkningsutrymmet &ven vara en styrka da det
gar att gora projektspecifika bedomningar. Det ar dock viktigt att ha i atanke
att lagstiftning sker i ett visst ssammanhang och under en viss tidsperiod,
vilket préaglar lagen och dess utformning. For att till fullo forsta en lag kan
det ibland krévas studier av forarbetena till lagen och ldasa om varfér lagen
infordes. Denna forstaelse for lagen kan ha inverkan pa vilken tolkning som
gors av en viss atgard.
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Det hénder att lagarna andras i och med utvecklingen i samhallet. Det &r
darfor viktigt att kontinuerligt uppdatera sig och félja med i den utveckling
som sker inom omradet. Nagra av personerna som intervjuades ansag att
lagar och riktlinjer borde uppdateras oftare, da det sker mycket i samhélls-
och teknikutvecklingen idag och en del av lagkraven kan kénnas forlegade.

De intervjuade ansag att ansvar for kannedom och ajourhallande om
gallande lagar lag hos konsulter, kommuner, trafikansvariga och myndig-
heter. Nagra experter namnde att nar de anlitas brukar bestéllaren noga ange
vilka foreskrifter eller riktlinjer som ska vara gallande for uppdraget och att
de hade lite mojlighet att paverka pa hur de skulle anvandas och tolkas.

Aven 3sikten att det finns begransad kunskap om processen, till exempel
lansstyrelsens roll i planeringsarbetet, framkom under intervjuerna.
Intervjupersoner gav exempel pa uppdrag de hade arbetat med dar olika
handlaggare hos den infrastrukturansvariga myndigheten hade haft olika syn
pa hur riktlinjerna skulle tillampas. Tecken fanns enligt de intervjuade pa
resursbrist (och ev. kompetensbrist) hos bestéllare/ansvarig myndighet men
dven pa att bestallarsidan behover hjalp med stringenta riktlinjer.

En del intervjuade talade om “stuprorseffekten”, det vill séga situationen dar
man har full kontroll 6ver sitt eget kunskapsomrade men véldigt lite insyn i
andras. Detta kan skapa problem i projekten da manga omraden (bade
fysiskt och regelmassigt) 6verlappar varandra, och samtliga lagar maste
uppfyllas i varje projekt.

Miljolagstiftningen verkar i intervjuerna vara tydlig och tdckande. Den
osakerhet som rader i hanteringen av miljokonsekvenser beror snarare pa att
lagarna &r bedémningsgrundande och projektspecifika.

Aven ur konstruktionssynpunkt upplevs de flesta lagar som tydliga, framst
da man ror sig inne i tunnelutrymmet. I det slutna utrymmet hanteras
konstruktionen som en tunnel dér man har god lagstiftning att luta sig mot
samt en val utarbetad praxis och stor erfarenhet.

Riskomradet har i intervjuerna ofta lyfts fram som ett problemomrade
gallande lagstiftning. Vilket lagrum som anvands i vilket projekt beror pa
vad for konstruktion man bedémer att 6verdackningen ska jamféras med —
bro eller tunnel. Denna syntes av lagar och regler maste goras fran projekt
till projekt. Personsékerhet i tunnlar regleras i flera olika lagstiftningar.
Oklarheter betraffande sékerhetsnivaer och om vilken lagstiftning som ska
tillampas har medfort forseningar och fordyringar i tunnelprojekt
(Personsékerhet i tunnlar — Slutrapport, regeringsuppdrag, Boverket).

| riskanalyserna gallande Norra station anges “Stor osakerhet rader nar det
géller i vilken omfattning Tunnel 04 skall tillampas. Det finns stort behov av
vagledning och fortydliganden till den tekniska beskrivningen”. Flera stora
infrastrukturprojekt planeras dar flera av de fragestéllningar och problem-
punkter som identifieras i detta arbete kommer dyka upp igen. Darfor kan
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det vara en lamplig tidpunkt att utreda vissa av dem sa att de kan tillampas i
flera av dessa projekt” (Tekniskt PM Risk 2007-09-04)

Da overdackningen inte ar en byggnad galler inte Boverkets byggregler och
ett direkt regelverk for att sakerstalla samhallets krav pa sékerhet saknas.

| brist pa gallande regelverk studeras Banverkets BV Tunnel inklusive BVK
2007.001. (Overdackning Tvérbanan — riskanalys for dverdackning i Arsta).
Det hénder &ven att Byggherrar har tagit fram egna handbécker eller
standarder for att verifiera personsékerheten i arbetet med de tekniska
egenskapskraven pa byggnadsverket (Personsakerhet i tunnlar — Slutrapport,
regeringsuppdrag, Boverket). De lagar man ofta lutar sig mot galler tunnlar.
Det finns dock inte reglerat sakerhetsnivaer eller personsékerhet i tunnlar.
De regler som behandlar personsékerhet skull darfor kunna bli foremal for
olika tolkningar och tillampningar. Det framkommer &ven i intervjuerna att
det finns vedertagen praxis kring riskhantering som baseras pa kunskap
kring tunnlar.
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5. Fakta, for- och nackdelar med
overdackningar

| detta kapitel har en sammanstélining gjorts av de for- och nackdelar som
framkommit genom bade litteraturstudie och intervjuer. Ingen atskillnad
mellan informationen fran dessa tva underlagsgrupper har gjorts da
beddmningen &r att de kompletterar varandra och ger en helhetsbild 6ver
dagens fakta samt erfarenheter med 6verdackningar.

Dér ingen referens ar angiven har asikten ofta aterkommit i bade intervjuer
och/eller litteratur och kan anses vara generellt géllande. Dé&r det fram-
kommit enskilda asikter och synpunkter har detta pavisats. Varje avsnitt
inleds med en ruta som sammanfattar innehallet i avsnittet.

Stadsplanering och stadsutveckling

Overdackningar motiveras till stor del av dess fordelar gallande stads-
utveckling. Mdjlighet till 6kad tillganglighet genom minskade barriarer,
fortatning av staden, 6kad trafiksékerhet for oskyddade trafikanter,
attraktiva trafik- och stadsrum, utveckling och lakning av staden samt 6kad
marktillgang ar ndgra av de argument som framfors. Overdackningen
maste dock goras med omsorg om den befintliga strukturen, da det kan
upplevas som negativt med en alltfor tat stad och den nya bebyggelsen ger
forsamring for de boende i befintlig bebyggelse. Anpassning maste daven
ske till omkringliggande struktur sa att 6verdackningen kan integreras i den
befintliga bebyggelsestrukturen.

| intervjuerna stélldes fragan “vad ar de storsta fordelar med en 6ver-
dackning?”. Pa den fragan gavs fran nastan samtliga svar som berérde
stadsplanering till exempel ”stadsbyggnad”, ”utokad markanvéndning”,
vinner mark”, "forskonar vissa omraden”, "nya majligheter att utveckla
omraden, bade socialt och ekonomiskt”, staden ar for manniskor”,

”minskar barriarer”, ”skapar mark, "nya kopplingar i staden”, "estetik”.

Vissa intervjuade ansag att en alltfor tat bebyggelse sallan upplevs bidra till
en attraktiv stadsmiljo. Med 6verdackningar uppstar ofta en avvagning
mellan stadskaraktar och ekonomi, det vill saga det behdvs en hdg och tét
bebyggelse for att fa ekonomisk kompensation for den kostsamma Gver-
dackningskonstruktionen. Hoga och manga hus staller dock annu hogre krav
pa konstruktionen (en fordyring) samt ger en bebyggelse som inte &r lika
attraktiv och darfor inte ger lika hog avkastning. Nagra intervjupersoner
namner den foreslagna 6verdackningen av Nynasvéagen som ett exempel pa
detta. De anser att det var bra att Nyn&svagen inte Overdackades eftersom en
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tat bebyggelse dar skulle ha medfort att den befintliga stadsstrukturen skulle
forstoras vilket skulle ge forsamring for de lokalt boende.

Overbryggning av barriarer, att dka tillgangligheten samt skapa nya
kopplingar ar andra férdelar som framhallits. Det behdévs dock en analys av
hur stor nyttan av detta blir. Det finns dven trafikleder som ska 6verdackas
som skiljer tva omraden at dar det finns en begransad efterfragan pa for-
flyttningar mellan sidorna. Till exempel kan omradena vara jamnstora och
bada ha lokala centrum, skolor, bostads- och arbetsplatser samt kopplingar
till annan infrastruktur. I detta fall kommer de kortsiktiga fordelarna av
éverdackningen pga. av 6kad tillganglighet vara sma. Pa langre sikt kan
daremot effekterna bli stora, da befolkningen och naringsidkarna ser en
dubbel sa stor marknad i naromradet.

Da ny bebyggelse ska utformas pa och kring dverdackningen ar det viktigt
att hansyn tas till tunnelmynningen. Da det vid mynningen sker en
koncentration av luftféroreningar och partiklar samt spridning av buller fran
trafiken behover bade tunnelmynningen utformas for att minska stérningen
samt att det behdvs ett skyddsavstand runt mynningarna.

Vid planering av bebyggelse och andra anlaggningar pa och kring 6ver-
dackningar langre &n 1000 meter maste hansyn tas till att det ska finnas plats
for raddningsplatser (uppsamlingsplatser) med ett matt pa 500 kvadratmeter
samt vagar och véndplan for rdddningstjanstens fordon. Det kan &ven finnas
behov av ett teknikhus vid mynningarna och en vag till teknikhuset (vagen
kan sammanfalla med vég for raddningstjanstfordonen). (Tunnel 04 och
BVS 1585:45)

Risk- och sékerhetsaspekter

Erfarenheten och kunskapen av arbete med risk- och sakerhet i tunnlar ar
stor. Dock ar erfarenheten begransad gallande risk och sékerhet for 3:e
man. Aven bedémningen av rimligheten i tgarder varierar och gor att
riskhanteringen har hanterats olika i olika projekt. Enhetliga och jamférbara
analysmetoder efterfragas.

| intervjuerna stélldes fragan om vilka som ar de storsta nackdelarna med en
overdackning. Pa denna fraga kom manga svar som ar relaterade till olika
riskaspekter; framst risker som paverkar for trafikanter i 6verdackningen
samt risk for manniskor och byggnader pa 6verdéackningen.

Risk &r en sammanvégning av sannolikhet och konsekvens for en oénskad
handelse. | Sverige finns inga givna normer eller kriterier nér det galler
vilka risker som kan tolereras. Generellt géller dock att det finns en aversion
mot olyckor dar manga omkommer medan toleransen ar hogre mot olyckor
som ar mer frekventa men inte har sa stora konsekvenser. (Overdackning
Tvérbanan — Riskanalys for 6verdackning i Arsta) Genom att félja de lagar,
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regler och rekommendationer som finns (framst géllande tunnlar) bedéms
den kvarvarande risken vara acceptabel.

En fordel med 6verdéackning ar att en skadehandelse innesluts (med undan-
tag for andarna) och far den att bli mer kontrollerbar an om den sker i det
fria. Till exempel kan den farliga luftféroreningen begransas med
ventilation sa att farligt luftutslapp stannar i 6verdackningen tills man har
hunnit hantera den. Aven konsekvensernas storlek och utbredning beror
mycket pa langden pa inneslutningen, och denna &r darfor en viktig
forutsattning for att kunna ta hénsyn till riskaspekten.

Enligt Trafikverkets syn ska det vara lika sékert att fardas i en tunnel som
att fardas i det fria. "Tunnlar skall utformas sa att riskerna forknippade med
nyttjande av vagalternativ som innehaller passage av tunnlar inte ar stérre an
for vagalternativ dar inga tunnlar ingar.” (ABT Tunnel 04). Bedémning av
sannolikhet och konsekvenser kan goras med hjélp av sa kallade handelse-
trad. Dar redovisas mojliga handelser och atgarder som visar hur mycket
riskerna kan sankas. Gallande végar ska sakerhetskonceptet bygga pa
sjalvraddning pa motsvarande satt som galler for byggnader. Beroende pa
vilka verksamheter och byggnadstyper som planeras intill tunneln, paverkas
dimensioneringen av tunnelkonstruktionen och daven riskbilden.
(Overdackning/tunnel — teknik och risk, Lidingd)

De intervjuade anser dock att risken for trafikanter inne i 6verdackning ar
storre jamfort med om véagen/jarnvéag hade varit i ytlage da trafikanterna ar
instangda i olycksforloppet. Det ar dessutom svarare for raddningstjansten
att komma till olycksplatsen. Aven konsekvenserna av olyckan kan i vissa
fall bli strre &n om den hade skett utanfor inneslutningen.

Sakerheten for trafikanterna brukar enligt de intervjuade kunna hanteras da
de ansvariga har lang erfarenhet fran tunnelbyggnation. Dock finns manga
synpunkter avseende sékerheten for 3:e man i byggnader ovan intunnlingen,
vilket ger upphov till diskussion om hur stor hansyn som ska tas till 3:e man
samt kunskapsbrist inom omradet. Den risk som uppkommer vid till
exempel tunnelmynningar kan behdva hanteras hos 3:e man genom
specifika krav pa byggnationer vid mynningarna. Exempelvis kan ett visst
ventilationssystem behdva appliceras for att hantera eventuell koncentrerad
rokspridning vid héndelse av olycka. Vid stadigvarande vistelse (bostader)
kravs ett skyddsavstand pa 25 meter till tunnelmynning (Seminarium om
riskfragor i samband med 6verdackning av nya E18 vid Rinkeby och Solna
stad, WSP Brand- och Riskteknik)

For tag innebar dverdackningen forhojda risker i samband med en eventuell
ursparning, sammanstotning mellan tag eller andra fordon och féremal,
olycka med inblandning av farligt gods, brand i tag, personolycka, olycka i
anslutning till vagbro, plankorsningsolyckor och olycka med farligt gods.
Dessa olyckor kan fa stora konsekvenser sa som brand, explosion och gas-
utslapp. Risken for sammanstétning far en liten 6kad sannolikhet pa grund
av den minskade sikten. Vid brand finns en 6kad paverkan pa bro-
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konstruktion och dverdackning vilket foranleder rekommendation pa atgéard.
For tagresenarer sker en forhojd risk vid utrymning jamfort med utrymning
utanfor 6verdackningen varfor organisation vid utrymning, gangbarhet, och
tekniska installationer ska vara utformade for att sakerstalla mojligheten till
sjalvutrymning. En eventuellt forhojd risk for pakorning av tredjeman anses
inte medfora kompletterande atgarder. (Overdackning Tvérbanan —
riskanalys for dverdackning i Arsta)

Sakerheten for raddningstjansten &r betydligt sémre i ett inneslutet utrymme
an ute i det fria. ROk och hetta, forsvarad sikt, explosionsrisk samt trangsel
kan forsamra framkomligheten for utryckningsfordon i en intunnling.

Vid explosion blir effekten storre i en éverdackning an ute i det fria.
Explosioner & komplexa att hantera da det & mycket stora krafter som
frigors under mycket kort tid. Hur dessa paverkar olika delar av konstruk-
tionen finns det berdkningsmodeller for, dock ingen specifikt for Overdack-
ningskonstruktion.

Att det blir morkt ar en nackdel da det ar samre ur trafiksakerhetssynpunkt.
Det &r dven svarare att orientera sig da siktforhallandena &r samre i en
tunnel. Men det finns andra faktorer som okar trafiksékerheten, sdsom battre
vaglag och mindre risk for yttre omstandigheter till exempel viltolyckor.

For att kunna gora adekvata riskanalyser behdvs data om farligt gods. |
intervjuerna namnde nagra personer att de ansag att denna statistik inte ar
komplett och uppdateras for séllan. I riskanalysen som genomférdes for
Norra station (ar 2007) anvandes data om farligt gods for ar 1998. Det finns
enligt intervjuade experter inte heller nagon standardiserad beraknings-
modell som gor det mojligt att jamfora olika scenarion och den risk dessa
medfor. Detta leder till att det kan bli svart att jamfora och ta lardom av
olika projekt.

Det &r dock svart att Gversatta och jamfora projekt eftersom det finns manga
platsspecifika forutsattningar. I riskanalysen for Norra station &r en av
slutsatserna att "Riskanalys far inte bli en andlos sifferexercis utan ska
snarare sékerhetsstalla att man inom ramen for projektet systematiskt tankt
igenom riskproblematiken for det aktuella objektet samt dokumenterat
viktiga stéllningstaganden och forutsattningar.” (Tekniskt PM Risk)

Farligt gods lyfts i intervjuerna ofta upp till diskussion om huruvida det bor
ga genom overdéackningen eller inte, framst med riskaspekten i fokus. Hur
tunga godslaster som far ga, hur manga fordon som far befinna sig i tunneln
samt mojliga alternativa védgar tas ofta upp till diskussion.

Enligt bestammelserna i ADR-S ska tunnlar tilldelas sa kallade tunnel-
kategorier (www.msb.se, 2011-12-15). Tunnelkategorierna anger vilka typer
av farligt gods som &r forbjudna for passage. Kategoriseringen baseras pa
riskerna vid explosion, utslapp av giftig gas eller flyktig giftig véatska och
brand. Det finns fem olika tunnelkategorier: A, B, C, D och E (www.msb.se,
2011-12-15). Tunnelkategori A innebdr att restriktioner saknas och att alla
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typer av farligt gods far passera. Kategorierna B till E indikerar en stigande
grad av restriktioner, dér tunnelkategori E innebdr totalférbud mot transport
av farligt gods med markningspliktiga fordon.

| MKB for detaljplanen 6ver Norra stationsomradet (MKB till detaljplan for
Norra stationsomradet samt arbetsplan for vag E 4/E 20 Tomteboda — Haga
Sddra) anges att konstruktionen dimensioneras for att klara en explosion
motsvarande 2 ton explosiv vara (trotyl). For att transporter med explosions-
last Over 2 ton inte ska trafikera tunneln beddmdes att den kommer att
kategoriseras sa restriktioner infors mot dessa transporter. Det finns inget
som reglerar att flera transportenheter gor sa att denna niva éverstigs, €j
heller tas i beaktande att farligt gods kan férekomma samtidigt i den
intilliggande jarnvagstunneln (MSB, Utstallelse av arbetsplan VVag E4/E20
Tomteboda-Haga sodra).

Om man viéljer att inte tillata transporter med farligt gods under dverdack-
ningen for att pa sa satt minska konsekvenserna for olyckor, ska en grundlig
analys goras av risken for olycka med farligt gods pa den alternativa vagen.
Valjs mindre vagar ar fordelen att trafikbelastningen ar lagre, men nack-
delen &r att i tatortsmiljo finns det fler oskyddade trafikanter i vagens nér-
milj0 samt att bebyggelsen ofta &r lokaliserad ndrmare vagen.

Konstruktions- och trafikaspekter

Utformning och konstruktion beror pa huruvida det finns bebyggelse ovan-
pa 6verdackningen och dess langd. Det mesta gar att atgarda, och &r i
realiteten en kostnadsfraga. Den trafik som gar genom tunneln ar av-
gbrande for utformningen av denna.

Generellt galler att barigheten for 6verdackningens konstruktion ska losas sa
att laster fran ovanpaliggande anlaggningar inte fors ner pa tunneltaket.
Overdackningens barande konstruktion ska kunna tala dimensionerande
laster vid pakdrning. Intilliggande byggnader som utgor separata enheter
skilda fran 6verdackningens konstruktion inte ska kunna paverkas av en
pakorning, sa som ursparning. (Overdackning Tvarbanan — Riskanalys for
overdackning i Arsta)

| intervjuerna har framkommit att det bor vara lattare att anpassa Over-
dackningens invandiga hojd jamfort med en tunnels héjd, da det borde ga att
anpassa landskapet ovan mark lattare &n att spranga djupare ner i berget.
Detta far konsekvenser for den invandiga utformningen och dess utrustning,
till exempel véagvisning och ventilationssystem.

Paverkan under byggtid ar storre for en 6verdackning jamfort med om
vagen/jarnvagen byggs i en tunnel eller i ytlage, eftersom byggtiden ar
langre och mer komplicerad. Under byggtiden maste ofta temporara
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trafiklosningar anvandas och det ar viktigt att analysera vilka transporter
som kommer utnyttja det temporara vagnatet sa att risker minimeras.

Den trafik som gar genom tunneln &r avgorande for utformningen av
tunneln, dar mangden farligt gods och risken for kobildning ar tva av de
viktigaste aspekterna att beakta ur risksynpunkt (Overdackning/tunnel —
teknik och risk, Lidingo).

Betongtunnlarna dimensioneras for explosionslast vilket innebér att
konstruktionen ska motsta demolering.

Manga aspekter som kan behdva atgardas i konstruktionen finns det bade
teknik for och kunskap om. Dock behdver dessa aspekter lyftas i ett tidigt
skede for att kunna forankras och inarbetas i utformningen redan fran
borjan. Kommer dessa aspekter in for sent i projektet blir de patvingade
panikatgarderna och konstruktionslésningarna oftast dyra och inte alltid lika
effektiva.

For kortare eller langre avstangningar pa grund av underhall eller olycka
maste det finnas styrsystem som kan stanga av/leda om trafik. Trafikverket
ansvarar for att sddana system finns och ar driftsakrade.

Vag och jarnvag

Utformning av vag- och jarnvag i 6vertackning foljer samma regler och
riktvarden som for utformning av vag- och jarnvag i tunnel. For trafikanter
som vistas pa en trafikled i en 6verdackning finns inga skillnader i upp-
levelsen jamfort med en tunnel.

Tekniker som arbetar med fragor som ror funktioner inuti konstruktionen,
till exempel ventilation, elinstallationer, akustik och skyltning ser inga
skillnader mellan en tunnel och en dverdackning. Inom deras ansvarsomrade
ar det samma lagar, regler och riktlinjer som galler oavsett om det &r en
tunnel eller 6verdéckning.

For trafikanter som vistas pa en trafikled i en éverdackning finns inga
skillnader i upplevelsen jamfort med en tunnel. Alla trafikantanordningar
foljer Trafikverkets regler och riktlinjer. Da orienterbarheten ar begréansad i
overdackningar stéller detta extra krav pa skyltning och belysning.

Att forlagga en vég eller jarnvag i en éverdackning (eller i en tunnel)
innebér att det ar svart att forandra vagens eller jarnvagens funktion om
trafikforutsattningarna férandras. Exempelvis &r det i princip omgjligt att
bredda végen eller skapa nya kopplingar. Inte heller ar det Onskvért att
Overdimensionera végen, eftersom en storre trafikled medfér en mer
komplicerad och dyrare 6éverdackningslosning. De trafikprognoser som
ligger till grund for val av vagutformning maste saledes vara val utférda och
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robusta. Att genomfdra kénslighetsanalyser ar ett satt att gaffla in spridning
i efterfragan.

Drift och underhall

Manga intervjuade anser att en stor nackdel med 6verdackningar ar att mer
drift- och underhall kravs, samt att konstruktionens livslangd ar osaker.

En nackdel med Overdéckningar &r att det i en inneslutning blir mer
smutsigt, vilket genererar mer skotsel, till exempel tvéttning av skyltar.

| en inneslutning kravs ocksa mer utrustning dn ovan jord, sa som kameror,
bommar och belysning. Detta 6kar bygg- och driftskostnaderna. Mer
utrustning pa mindre yta gér aven att det blir mer komplicerat att installera
och fa utrymme for utrustningen.

En stor osakerhet som har lyfts under intervjuerna ar livslangden pa
konstruktionen och dess langsiktiga behov av renovering och forstarkning.
En del av de storre konstruktionerna i Stockholm (t.ex. Sergels torg och
Slussen) &r i behov av upprustning. Hur detta hanteras med fastigheter
ovanpa framhaller manga som en osakerhet.

Fastighetsindelning

Tredimensionell fastighetsbildning ar en relativ ny foreteelse (fran 2004).
Ansvarsfragan och tillganglighetsfragan ar oftast mer omfattande i en 3D-
fastighet an i en 2D-fastighet, da man férutom de i sidled angransande
fastigheterna &ven har grannar under/dver sin fastighet. Detta gor att
fastigheterna blir beroende av varandra i hogre grad &n tidigare. Den stora
utmaningen vid 3D-fastighet &r att beskriva och komma éverens om
ansvarsfordelning.

Traditionell fastighetsbildning har utgatt ifran tva dimensioner, dar fastig-
heterna har haft granser i enbart markplan (x- och y-led). Fran 2004 infordes
dock en lagandring som gjorde det mojligt att avgransa fastigheter i bade
djup- och héjdled (x-, y- och z-led).

Behovet av denna utvecklade fastighetsindelning uppstod framst pa grund
av samhallsutvecklingen av hogre exploatering pa mindre yta. Detta har ofta
resulterat i manga verksamheter i en och samma byggnad dar verksamhets-
utOvaren har ett behov av att 4ga sin egen del. Mgjligheten till tredimen-
sionell fastighetsbildning (3D fastighetsbildning) har dven anvants vid bro-
och tunnelbyggnation och kan tillampas vid 6verdackningar. Det behov av
3D-fastighetsbildning som uppstatt pa grund av sadana projekt gor att denna
typ av fastighetsbildning framst &r knuten till storstadsregionerna i Sverige,
dar Stockholm, Goteborg och Malmo dominerar i fallande ordning.
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Radande lagrum utgors av Jordabalken samt Fastighetsbildningslagen dar
utékad grannelagsrittsliga méjliggjorde den nya fastighetsbildningen. Ovrig
lagstiftning ar fortfarande géllande, och man kan snarare se lagédndringen
fran 2004 som ett tillagg. Grannelagsratten sager att fastighetsagaren an-
svarar for de delar som faller inom en fastighetsgrans pa ett sadant satt att
grannen inte lider skada. Detta inkluderar skétsel och underhall. Lagrummet
ar klart och tydligt och det finns idag viss rutin och erfarenhet fran 3D
fastighetsbildning. Erfarenheten och kunskapen bérjar dven sprida sig fran
experterna (t.ex. Lantméteriet) till statliga myndigheter, konsulter och
kommuner.

Dock uppstar emellanat problem och utmaningar. Dessa ror sig framst kring
den dverenskommelse som maste fattas mellan olika parter vid bildande av
en 3D fastighet, dar risk for paverkan samt mojlighet till atkomst till respek-
tive fastighet maste klargoras. Mojligheten till underhall bygger pa ansvars-
fordelning, och det ar viktigt att reda ut vem som ansvarar for vilka delar i
konstruktionen. For att kunna underhalla sin fastighet, eller fa atkomst vid
eventuell olycka kan det dven behdvas ga igenom en annans fastighet.
Ansvarsfragan och tillganglighetsfragan ar oftast mer omfattande i en
3D-fastighet an i en 2D-fastighet, da man forutom de i sidled angransande
fastigheterna &ven har grannar under/Gver sin fastighet. Detta gor att
fastigheterna blir beroende av varandra i hogre grad an tidigare.

Fastighets-
agare

B Mark&gare
“~ (kommunen)

Trafikansvarig
(Trv)

Figur 2 Principskiss dver de olika tankbara fastighetsdgarnas ansvarsférdelning.
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Vid byggande av Citybanan kommer 3D fastighetsbildning att tillampas.
Har har fragor om erséattning for minskat marknadsvarde varit under
diskussion. Genom att far en granne 6ver/under sig har man inte langre ratt
att nyttja luft/mark sa samma satt som tidigare, vilket kan paverka fastig-
hetens marknadsvérde och méjlighet till exempel bergvarme och underhall i
form av borrning, sprangning, mm. Bedémningen av mojlig erséttning &r
inte entydig, vilket kan leda till stora diskussioner.

Liljeholmens station skapades innan 2004 vilket gjorde att anvandandet av
framst servitut mojliggjorde tilltrdde/urholkning av intilliggande fastigheter.
Aven Norra lanken hanteras med servitut. Forbifart Stockholm kommer att
anvanda 3D fastighetsbildning.

3D fastighetsbildning far endast anvandas dar andra I6sningar inte ar
lampliga. Dock &r aganderatt att foredra framfor servitut da dganderatten
medger mojlighet till andrad anvandning av omradet, inom gréanser hos
géllande planer. Om 3D fastighetsbildning inte anvénds nyttjas istéllet andra
l6sningar i hdgre grad, sa som servitut. Men aven vid 3D fastighetsbild-
ningar forekommer servitut och gemensamhetsanlédggningar for att hantera
mojligheten till atkomst till sin fastighet.

Det bildas cirka 50-60 3D fastigheter per ar i Sverige. | Stockholm finns
cirka 100-120 3D fastigheter, och cirka 200-300 urholkade fastigheter.
Flertalet 3D fastigheter avser byggnader.

Miljoaspekter

Dagvatten

Dagvatten pa en dverdackning ar ganska tekniskt komplicerad. Dagvatten
ska helst tas om hand lokalt. Detta blir dock svart med en 6verdacknings
begransade infiltrationskapacitet och ett system for bortledning av dag-
vatten krévs oftast. Aven VA-system for spolvatten behévs.

Ett satt att ta hand om dagvatten kan vara att lata den infiltreras i marken,
men nér storre delen av tomten/fastighetsmarken &r hardgjord eller upptas
av bebyggelse maste andra atgarder vidtas. Vid infiltration i konstgjorda
vaxtbaddar och andra fyllningar pa bjalklag avleds dagvatten via dranerings-
ledningar istéllet for att som normalt perkolera vidare ned till grundvattnet.
Infiltration i konstgjorda véaxtbaddar och fyllningar kan ordnas i teorin men i
praktiken visar det sig vara svart att fa tillracklig fyllningshéjd ovanpa
bjélklag for att astadkomma detta. Vid lokalt omhéandertagande av dagvatten
(LOD) ger 6verdackningar relativt ogynnsamma forhallanden.

Anvandandet av exempelvis sedumtak ska uppmuntras liksom att marken i
omradet ska hardgoras i mattlig skala. Det kan i teorin vara majligt att utanfor
dverdackningen perkolera dagvattnet fran konstruktionen till infiltrations-
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baddarna. Inget exempel pa detta har dock framkommit. Andra atgarder for
infiltration eller fordrojning av dagvatten kan exempelvis vara att parkerings-
ytor utformas med svackdiken dér vatten kan fordrdjas, eller med armerat
grés (planprogram 6029 for méssa och dverdackning av Annetorpsvégen norr
om arenan i Hyllie i Malmo).

| vattenskyddsomraden och vid kraftigt fororenande markanvandning, till
exempel motorvégar, vill man normalt inte infiltrera dagvatten ned till
grundvattnet. | dessa fall medfér darmed Overdéckning mindre skillnad ur
dagvattensynpunkt jamfor med byggande pa mark.

Overdackningar bor dven forses med separata VA-system och tankar for
omhéndertagande av spolvatten (det smutsiga vatten som bildas nar man gor
rent tunnlarna invandigt).

| vrigt galler att de flesta atgarder ar dyrare och svarare att genomfora for
Overdackningar:

e utrymmet for konstgjorda infiltrationsbéddar och ledningar &r ofta
begréansat i hojdled (i manga fall obefintligt)

e Gverdackningar gors ofta plana vilket ytterligare forsvarar an-
laggandet av sjalvfallsledningar (eftersom utrymmet &r begransat i
hojdled)

e titning av konstgjorda infiltrationshaddar fordras for att inte fa
lackage till omgivande konstruktioner

e en risk for lackage kvarstar alltid vilket kan skada underliggande
konstruktioner

o eventuell kyla underifran riskerar att frysa vattnet i magasin och
ledningar i broliknande konstruktioner

e ledningar maste ofta dras genom konstruktioner av olika slag vilket
séllan ar onskvart

Vid vattenskyddsomraden och/eller omraden for infiltration ar det olampligt
att genomfora en 6verdackning. Det samma géller da det finns artesiska
forhallanden eller vid fororenade omraden. Detta galler dock dven for Gvriga
infrastrukturanl&ggningar, och inte enbart éverddackningar. Kunskap och
metoder inom ytvattenhantering vid déverdackningar bor enligt intervjuad
person utvecklas.

Grundvattenhantering

Konsekvenserna for och hanteringen av grundvatten ar for éverdackningar
relativt okomplicerad da en 6verdackningskonstruktion oftast star pa fast
mark och darmed inte paverkar grundvattennivan eller infiltrationen i ndgon
storre utstrackning.
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Normalt sett behdvs inga stora undermarksarbeten vid 6verdéckningar.
Detta beror pa om det &r enbart en verdackning som ska ske eller en
6verdackning tillsammans med grundvattenséankning. Betongvaggar kan
behdva spontning. Nedsankningar av infrastruktur kan behdva forlaggas i
vattentata trag. Eventuell fyllning bor utforas sa att grundvatten kan
stromma i materialet. Grundlaggning som sker under mark kan komma att
innebara lagre draneringsnivaer an tidigare med avseende pa grundvatten-
ytan och grundvattenstrommar.

Vid en sdnkning av infrastruktur for att gora éverdackningen mojlig finns
risk for ras och skred, ovantade grundvattenldckage och mdjligen vatten-
genombrott. Risken ar dock liten under driftskedet om lampliga
konstruktioner har valts.

Om byggnadsarbeten sker under grundvattenytans niva ar det troligt att
grundvattennivan maste sankas tillfalligt, vilket kan ge negativa miljo-
effekter. Detta kan eventuellt undvikas genom sarskilda byggmetoder med
vattentata trag. Genom olika konstruktioner och byggmetoder kan grund-
vattenytans niva hallas relativt konstant for att minska de negativa konse-
kvenserna i omgivningen. Det finns dock risk for plotsliga och ovéntade
forandringar av grundvattenytans lage da det gravs djupare an denna niva.
Konsekvenserna kan da exempelvis bli sattningar i marken och sprick-
bildningar i vardefull bebyggelse.

Hansyn till detta maste tas vid utformningen av 6verdackningen sa att inga
onddiga grundvattensankningar astadkommes. Detta kan annars orsaka
skador bade pa vaganlaggningarna och omgivande bebyggelse genom
sattningar i marken.

Ur ett grundvattenperspektiv ar éverdackningar lattare att bygga jamfort
med en tunnel. Géllande ytvatten ar forhallandena omvanda. | branschen
finns det mycket erfarenhet fran tunnelprojekt.

Emissioner och luftféroreningar

Antalet studier om tunnelmiljo ar fa till antalet och ger ingen fullstéandig bild
av riskerna med luftféroreningar. Luftféroreningarna fran avgaser och
vagdamm koncentreras i tunneln for att sedan spridas ut vid tunnel-
mynningarna, vilket bor betédnkas vid eventuell exploatering.

Motortrafikfordon genererar en stor méangd luftféroreningar av tre typer,
primara forbranningsprodukter och branslerester, slitagepartiklar fran
vagbana och fordon samt i atmosféren bildande ”sekundara” féroreningar
som ozon. De gaser och partiklar som trafiken genererar kan bidra till saval
akuta som kroniska halsoeffekter. Miljokvalitetsnormens troskelvarde for
omgivningsluft ger inget fullstandigt skydd vare sig mot akuta eller kroniska
effekter eftersom troskelvardet manga ganger inte kunnat pavisas, och dven
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accepterade halter tycks leda till odnskade effekter. Studier som finns om
tunnelmiljo &r fa till antalet och ger ingen fullstandig bild av riskerna. (PM
Hélsoeffekter av luftféroreningar i vagtunnelluft, Forsberg, Blomberg
Institutionen for folkhalsa och klinisk medicin, Umea Universitet)

Luftfororeningarna fran avgaser och vagdamm koncentreras i tunneln for att
sedan spridas ut vid tunnelmynningarna eller via franlufttorn. Avgaser maste
ut ur konstruktionen och kan darmed skapa en nagot hdgre koncentration
luftféroreningar nagon annanstans. Om tunnelmynningarna star for denna
port ut kan koncentrationen 6ka lokalt, och det ar inte att rekommendera att
bygga nytt inom 25 meter fran mynningen.

MKN for luft &r dock skrivet utifran ett koncentrationsperspektiv, och inte
ett méngdperspektiv. Det ar ddrmed inte sdkert att man flyttar problemet om
man med det menar luftkvalitet. Daremot sa flyttar man fororeningar.
Flyttar utloppet for avgaserna minskas inte utslappsméangden.

For att rena luft finns olika typer av anvéandning av filter. Det finns relativt
lite erfarenhet av filter for partiklar i tunnelmiljo. Pa Trafikverket har man
borjat undersoka detta mer ingaende, dock ar det for tidigt for att kunna dra
nagra slutsatser.

Buller

Akustiskt sett ar 6verdackningar en bra atgard for att effektivt minska buller
fran vagar och jarnvagar. Vid 6verdackningens dppningar kan det bli en
stor ljudutbredning, men det finns atgarder som kan vidtas for att minska
denna ljudutbredning. | en éverdackning kan stomljud i konstruktionen upp-
std, vilket kan fortplantas in i bebyggelsen ovanpa konstruktionen. Aven for
detta gar det att vidta atgarder som minskar denna risk.

Det finns en méngd riktvarden och riktlinjer gallande buller fran infra-
struktur. Olika instanser har &ven gjort olika tolkningar av dessa riktvérden
och riktlinjer. (se Naturvardsverkets hemsida:
http://www.naturvardsverket.se/sv/Start/VVerksamheter-med-
miljopaverkan/Buller/)

For att berakna bullerutbredning exteriort fran vagtrafik anvands idag
Nordisk beréakningsmodell, reviderad 1996 rapport 4653 som implementeras
i kommersiella berékningsprogram. Denna modell beskriver emellertid inte
hur en v&g med ett omslutande eller horisontella skdrmande objekt ska
beraknas eller definieras som ljudkalla. Overdackningen skulle kunna
approximeras som till exempel en oandligt hog skarm men ger da ingen
korrekt bild i &ndpunkterna av 6verdackningen eftersom den skarmande
effekten fran 6verdackningens ovansida uteblir.

Akustiskt sett ar overdackningar en bra atgard for att effektivt minska buller
fran vagar och jarnvagar. Jamfort med andra avskarmningar
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(bullerskarmar/bullerglas/bullervallar) har en konstruktion sasom 6ver-
dackningar nastan enbart fordelar da bullerdampningen blir stor. Beroende
pa utformningen av dverdackningens 6ppningar kan det dock vid 6ppningen
bli en stor ljudutbredning. Det finns emellertid atgarder att vidta for att
minska denna ljudutbredning. I en 6verdéackning kan stomljud i konstruk-
tionen uppsta, vilket kan fortplantas in i bebyggelsen ovanpa konstruk-
tionen. Aven for detta gér det att vidta atgdrder som minskar denna risk.

"I manga fall medfor de stora infrastrukturanldggningarna dock stora
problem i form av bullerstérningar och kraftiga barriareffekter. Pa flera hall
i varlden har dessa problem hanterats genom éverdéckningar av vag- och
sparomraden. Overdackningar gors bade vid nybyggnation och vid befint-
liga anlaggningar dar problemen med miljostorningar och barridreffekter
blivit oacceptabla.” (planprogram 6029 fér méassa och dverdéckning av
Annetorpsvégen norr om arenan i Hyllie i Malmo).

Landskapsbild

Overdéckningens invandiga gestaltning &r densamma som fér en tunnel.
Overdackningen har dock speciella forutsattningar i sin begransande
konstruktion vilket satter ramar for gestaltning och utformning av ytan.
Overdackningen ska dven ge forutsattningar for stadigvarande vistelse och
trivsel, bidra till stadslakning och pa ett till synes naturligt satt koppla
samman tidigare splittrade stadsstrukturer.

Enligt den europeiska landskapskonventionen &r ett landskap ett omrade
sadant som det uppfattas av manniskor och vars karaktar ar resultatet av
paverkan av och samspel mellan naturliga och/eller manskliga faktorer
(www.raa.se). Saledes ingar 6verdackningen i det landskap som &r var
gemensamma tillgang och ett gemensamt ansvar.

Den invandiga miljon i en éverdackning skiljer sig inte fran en tunnel. Om
overdackning jamfors med att ha ett 6ppet trafikrum ar ofta kénslan av att
vara instdngd negativ och mer obehaglig. Man mister dven mojligheten till
en Gverblick av omkringliggande landskap och situation.

Ovan jord ar 6verdackningen ett satt att skapa ny mark och fa en koppling
6ver den barriar som trafikleden innebéar. Detta ger en annan landskapsbild
med nya majligheter att skapa gemenskap, rorelser och vistelse. Aven ljud-
miljon dndras, vilket har paverkan pa upplevelsen av landskapet. I inter-
vjuerna framkom att det kan vara svart att skapa en utemiljo pa ett dack med
hdg arkitektonisk gestaltning och god samhallsbyggnad. En 6verdéckning ar
plan och det ar svart att jobba i bade hojd- och djupled pa grund av den
begrénsade 6verbyggnaden, vilket satter begransande ramar for gestalt-
ningen. Omradet maste dven ha ett val utvecklat samspel med omgivande
struktur for att skapa kopplingar och naturliga rérelsemoénster som
inkluderar den nya ytan pa ett naturligt satt i stadsstrukturen. Omradet ska
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ge forutséttningar for stadigvarande vistelse och trivsel, och bidra till en
positiv stadslédkning.

Elektromagnetisk kompatibilitet (EMC)

Vid en 6verdackning tillfors elektromagnetiska falt till ett omrade som
tidigare inte behovt eldriven utrustning. Det gar dock att begransa
magnetfaltens utbredning om installationer gors pa ratt satt. Att vara tidigt
inne i projekt ar viktigt for att férbereda for ratt installation av elutrustning.

Elektromagnetisk kompatibilitet definieras som en utrustnings formaga att
fungera tillfredsstéllande i sin elektromagnetiska omgivning utan att orsaka
oacceptabla elektromagnetiska storningar for annan utrustning
(www.wikipedia.se). Aven elallergi forekommer dar elektromagnetiska falt
paverkar individen negativt. Elektromagnetiska félt skapas kring eldrivna
komponenter, sa som sladdar, ledningar, kontakter och lampor. Dessa falt
kan stOra annan utrustning, samt vara besvérande foér manniskor med el-
allergi. Néar en 6verdéackning byggs tillkommer alltid eldriven utrustning
som inte fanns pé platsen tidigare. Overdackningens konstruktion kapslar
till viss del in EMC-paverkan, dock med valdigt liten effekt. Paverkan fran
elektromagnetiska féltet kan dock enligt intervju med expert forhindras med
réatt installation dar olika magnetfalt kan slédcka ut varandra. Under intervju
har problemet med dalig forstaelse for hur EMC-direktiven ska hanteras
uppmarksammats. Att vara tidigt inne i projekt ar viktigt for att forbereda
for ratt installation av kommande elutrustning.

For apparater staller EMC-regelverket krav relaterade till sa kallad CE-
markning av apparater. Apparater utférda enligt harmoniserade standarder
forutsatts uppfylla de elektromagnetiska skyddskraven. Fasta installationer
omfattas dock inte av kravet pa CE-markning men likval finns krav pa
uppfyllande av skyddskrav baserat pa bland annat sa kallad branschpraxis
(www.wikipedia.se). Férutom detta anses de flesta lagar och regler vara
tydliga.

Kostnadsaspekter

Vid samhéllsekonomiska analyser av 6verdackning ar det av sarskild vikt
att beakta exploaterings- och statsbyggnadseffekter pa sjélva over-
dackningen samt den minskade barriareffekten som trafikanter 6ver och
langs med 6verdackningen upplever. Dagens metoder och dataunderlag &r
inte tillrackligt utvecklade for att utan sarskilda bedémningar genomfora hel-
tackande samhallsekonomiska analyser av éverdackningar.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar "att sakerhetsstalla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
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medborgarna och naringslivet i hela landet”. Redan i forsta delen av
planeringsprocessen ska en samhéllsekonomisk analys genomforas for att
kunna stélla olika alternativa ldsningar mot varandra samt mot ett jamfo-
relsealternativ (ofta dagens 16sning).

Kostnader och intékter, for saval infrastrukturhallare som trafikoperatorer,
trafikanter och 6vriga samhallet, estimeras for ett valt prognosar som
infaller en bit in i kalkylperioden. Kostnadseffektiv maluppfyllelse innebéar
att man soker minsta mojliga kostnad for att uppna ett bestamt mal.

Den samhallsekonomiska analysen syftar till att fa med alla relevanta
nettoeffekter som uppkommer av en atgard, prissatta dessa for att sedan
kunna vaga dessa mot varandra. En del effekter gar att med relativt stor
sakerhet forutsaga och vardera (sasom exempelvis antal resande, forandrade
restider, koldioxidutslapp). Andra effekter ar svarare att bedoma storleken
pa (exempelvis arbetsmarknadseffekter) eller prissatta (vad “kostar” det
exempelvis samhallet att en for biotopen viktig ek maste sagas ner).
Svarvéarderade effekter som saknas ar kostnader for halsoeffekter av buller,
kostnader for intrdng samt barriareffekter pa grund av dragning av vag eller
jarnvdg. Den monetart varderade delen av den samhallsekonomiska
kalkylen (dven kallad CBA — Cost Benefit Analysis) behdver darfor ofta
kompletteras med icke prissatta effekter som kvantifieras eller beskrivs i
kvalitativa termer. Trafikverket brukar kalla denna komplettering for
”Samlad effektbeddmning”.

Om det uppstar exploateringseffekter pa grund av att anvandning av mark
som frigdrs pa grund av en infrastrukturatgard (t.ex. bygge av tunnel eller
overdackning som ersatter trafikled ovan jord) sa &r det en real samhalls-
ekonomisk effekt som skall inga i CBA. Om exploateringseffekter avser en
vardering av konsekvenserna av 6kad tillganglighet i form av andrad
inkomstfordelning genom 6kade fastighets- och markvéarden sa kan effekten
vara relevant att redovisa som en regional fordelningseffekt.

| intervjuerna ansags de tva storsta fordelarna eller nyttorna med ver-
déackningar vara att mojliggora en annan stadsutveckling genom att frigéra
mark samt att minska barriarer. Minskade barriarer gor att manniskor far
okad tillganglighet och far en tryggare och sakrare narmiljo. | den samhalls-
ekonomiska kalkylen ingdr inte dessa positiva faktorer och tillmats saledes
inget monetart varde da olika infrastrukturforslag jamfors med varandra.
Andra positiva effekter som namndes var att minska stérningar sasom buller
och avgaser fran trafiken, dessa effekter ingar i CBA.

Aven pa kostnadssidan av CBA finns det effekter som ar svarvirderade och
dar det saknas empiri for att korrekt kunna berdkna kostnader. Da 6verdéck-
ningar &r en relativt ovanlig konstruktion och infrastruktur, finns oséker-
heter bade gallande anlaggningskostnaden och kostnaden for drift- och
underhall. Den allmanna uppfattningen &r att driftkostnaderna ar hogre for
vag-/jarnvagsstrackningar i 6verdackningar och tunnlar jamfort med vég-
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/jarnvagsstrackningar i ytlage. For investeringskostnader gors kénslighets-
analyser genom att successiv kalkylering tillampas.

Trafikverkets rekommendation for stora investeringsprojekt (investerings-
kostnader pa mer an 1 mdr kronor) eller strategiskt viktiga atgarder och
atgardspaket ar att kanslighetsanalyser ska goras med avseende pa trafik-
tillvéxt och miljokostnader. Vidare bor efterkalkyler goras for alla
investeringsprojekt och for 6vriga projekt av mera unik och udda karaktar.
(\VVarden och metoder for transportsektorns samhéllsekonomiska analyser,
ASEK 4, SIKA rapport 2009:3)

Exempel: Méalarbanan alternativ vid Sundbybergs station

| jarnvagsutredningen Malarbanan Kallhéll-Tomteboda utbyggnad till
4-spar finns tre olika alternativ for jarnvagen genom Sundbybergs centrum:;
tunnel (6verdackning), nedsénkt och ytlage. Anlaggningskostnaden &r hégst
for tunnelalternativet och byggtiden &r langst for detta alternativ (dvs. det tar
langre tid innan jarnvagen kan nyttjas och generera restidsvinster). Dessa
tva faktorer gor att nettonuvardekvoten for tunnel ar -0,63 jamfort med
ytlage som har den hogsta (basta) kvoten pa -0,15.

| kalkylen ingar da inte exempelvis faktorerna: frigérande av mark for
exploatering, minskad barriar, minskat intrang, 6kad tillganglighet inom
staden och till Sundbybergs station och den nya tvéarbanan, 6kad upplevd
sakerhet, minskade hélsopaverkan av buller samt att Sundbybergs centrum
blir attraktivare for foretag, boende och handel. Pa grund av dessa positiva
effekter har Trafikverket och Sundbybergs stad traffat en 6verenskommelse
om att parterna ska samverka kring finansieringsldsningar for en tunnel-
I6sning genom Sundbyberg.
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6. Kunskapsluckor

Detta avsnitt utgar ifran de kunskapsluckor som beskrivs i litteratur och i
intervjuer. Ibland &r damnen och fragestallningar som beskrivs nedan inte
rena kunskapsluckor. Kunskap i amnet eller fragan kan finnas men att denna
kunskap inte ar tillrackligt spridd, vilket bildar kunskapsluckor hos personer
som arbetar med Overdéckningar. | detta kapitel finns enbart en beskrivning
av kunskapsluckorna. Att 16sa hur problemen med de olika kunskaps-
luckorna ska atgardas har inte varit en del av detta uppdrag.

Lagstiftning, regler, riktlinjer och uppféljning

Nér det galler lagstiftning och regler svarar majoriteten av de intervjuade att
det finns fa brister gallande regelverket for tunnlar. Det rader dock en stor
osakerhet om hur regler for tunnlar ska anvandas for 6verdackning. Detta
géller framst konstruktionslésning for att klara risk fér olyckor som
genererar explosioner och bréander. Osdkerheten ar synnerligen stor gallande
hur och hur ofta tredje man i tunneln, pa konstruktionen och vid tunnelmyn-
ningarna paverkas vid olika former av olyckor.

Det ndmns i intervjuerna att det saknas acceptansregler for klassificering av
risknivaer (hog risk, 1ag risk, osv). Detta medfor att riskbedémningar
tenderar att bli subjektiva.

Manga intervjupersoner namner att det finns tolkningsproblem och kunskaps-
luckor gallande tredimensionell fastighetsbildning. Vid samtal med Lant-
méteriet framkommer dock att de inte delar denna uppfattning utan anser att
lagstiftning och regler kring detta ar tydlig. | deras mening ar svarigheten att
de olika parterna for fastighetsbildningen maste komma dverens om grans-
dragningar och ansvarsomraden, band annat for att klargéra drift- och
underhallsfragor.

Att det inte & gemensamma regler i hela Europa innebér en kunskapslucka
for vissa. Nagon foreslog att det borde finnas Eurocodes (som finns for
dimensionering av byggnader) dven inom andra omraden, exempelvis
dimensionering for konstruktioner sasom bro, tunnel och dverdackning.
Onskemal fanns om att ndgon borde hitta basta praxis internationellt och
skapa en internationell 6verenskommelse sa att alla anvander samma regler.

Vidare anges att synkningen mellan den sektoriserade lagstiftningen saknas.
Var och en har bra kunskap inom sitt respektive ansvarsomrade, men det ar en
utmaning att bade delge och ta till sig kunskap fran andra ansvarsomraden.

Aven frdgan om vem som ansvarar och gor uppféljningen ifall avsteg gors
fran detaljplanen frangas vacktes. Omraden som risk och sakerhet kan
komma att fa dndrade forutsattningar i och med planandringen. Vem som
fangar upp detta var dock okant.
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Fakta

De intervjuade dnskar att det fanns tydligare riktlinjer kring riskniva for
overdackningar fran en hogre instans (t.ex. Boverket, MSB, departement),
for att pa sa satt fa mer likvardiga bedomningar mellan olika projekt och
handldggare. Forslag framkom pd att ta fram riktlinjen ”Overdackning 12”
som skulle motsvara den vél anvénda “Tunnel 04”.

Da det rader kapacitetsbrist pa nastan samtliga vagar och jarnvagar i
storstadsregioner &r det viktigt att storningen for trafiken minimeras under
byggandet av dverdackningen samt vid drift och underhall. Hur man kan
och bor bygga under pagaende drift av vagen och/eller jarnvagen ar dock en
oppen fraga. | detta sammanhang namnde nagon att sarbarhetsaspekter har
for liten vikt i analyser och det &r extra viktigt i storstadsregioner. Fragan
om vad konsekvenserna ér for samhallet da centrala trafikleder maste
stangas av for exempelvis drift och underhall eller vid olyckor borde enligt
intervjun uppmérksammas mer.

Nagon namner dven att det &r ett problem snarare an en kunskapslucka att
byggen i storstadsregioner maste ske snabbt for att minimera storningen.
Vid snabba byggen véljs olika prefabricerade system. Sadana ar kansliga
och inte tillrackligt robusta och flexibla for att vara det basta materialvalet
vid dverdackningar. | sa fall borde det finnas béattre och lampligare
prefabricerade system.

Bristfallig kunskap om hur elektromagnetiska falt fran jarnvagstrafik kan
fortplantas genom konstruktionen och drabba 3:e man patalades.

Berakningsmodeller

Det rader olika syn pa hur riskanalyser bor genomforas, exempelvis vilken
berdkningsmetod som ska anvéandas och vilka risknivaer och sannolikhets-
nivaer som ska tillampas. Det finns dven okunskap om vilka risker som ska
jamforas. | intervjuerna pastods att manga tar fel nollalternativ och exempel-
vis jamfor befintliga konstruktioner med nya konstruktioner. Det finns ett
behov av att kvalitetssakra riskanalyser genom att kunna stodja sig pa fakta.
Genomfdrande av riskscenarier efterfragades.

Vissa anser att det ur riskperspektivet finns tillrackligt kompetens inom
tunnel- och brokonstruktion med berakningsmodeller for bada konstruk-
tionerna. Dock finns en avsaknad av praxis kring éverdackningar, framfor-
allt da overdackningen ska bebyggas. En sadan praxis bedoms fa genom
erfarenhet som kommer att byggas upp allt eftersom éverdackningar blir allt
vanligare. Aven fullskaliga experiment och forsok saknas idag, och man far
forlita sig pa de som finns for tunnlar (Raddningstjansten minnesanteck-
ningar méte om E18 2008-05-22).

Dagens berakningsmodeller for buller och samhéllsekonomi &r inte anpas-
sade for overdackningar. | bada fallen maste det genomforas extra analyser
for att fa ett mer komplett beslutsunderlag.
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Da overdackningar ar en ovanlig konstruktion ar det i kalkylen svart att upp-
skatta storlek pa olika kostnadsposter. Detta &r en generell svarighet vid
storre och komplexa infrastrukturobjekt i tatbebyggda omraden.

Farligt gods och olyckor

Nagra papekade att det saknas komplett och aktuell statistik 6ver hur
mycket och vilka sorters farligt gods som gar pa vagnatet. Det gor det svart
att veta vad konstruktionen ska dimensioneras for.

Flera papekar att det gors olika bedomningar i riskfragor i olika delar av
landet, exempelvis Stockholm och Géteborg. Olika regioner har olika praxis
om vilka véagar som upplats for farligt gods. | Géteborg gar transporterna
framst i ytlage, medan i Stockholm &r det tillatet och vanligt att farligt gods
gar i tunnlar och 6verdackningar. Det efterfragades generella riktlinjer for
hela Sverige. Nagra sag aven behov av fler internationella riktlinjer.

Aven kunskap kring hur forloppet blir i en 6verdackning vid utslapp av
brannbar vatska/gaser jamfort med ovanjord efterlystes. Nagon betonade
aven vikten av att inte anta samma forlopp som for explosiva &mnen som
sedan brinner. Det finns inte sa mycket forskat eller utrett kring extrema
olyckshandelser. Det rader brist pa kunskap om hur sannolika dessa olyckor
ar, samt under vilka forutsattningar dessa kan ske. Aven kunskap kring vilka
farliga material samt handelseforlopp som skulle kunna vara orsak till en
sadan extrem olycka saknades.

Generellt ndmner flera att sannolikhet kring olycksrisker inte ar tillrackligt
utredd. Att veta hur ofta olika typer av olyckor intréaffar, eller vad sannolik-
heten ar for explosion vid krock med t.ex. farligt gods skulle underlatta
bedémningen av dimensionering av konstruktionen.

Det gar inte att anvanda gangse modeller for avsiktliga olyckor och andra
extrema handelser till exempel terrorism. Dock framholls inte heller nagon
kansla av storre behov av detta.

Langsiktiga konsekvenser — livscykelperspektiv

Det finns kunskapsluckor rérande om hur en 6verdéackning slits och hur
mycket underhall som kravs for att ha god funktion under hela éver-
dackningens livslangd. Intervjupersonerna har fragor sasom ”Vad hander
nar betongen vittrar sonder?”, ”Hur paverkas husen ovanpa, séttningar,
sprickor?” | detta sammanhang ndmns Slussen, Sergels Torg och Sdderleds-
tunneln som exempel pa konstruktioner som kraver mycket underhall och
dar konsekvenserna for samhallet ar stora da det regelbundet behovs
avstangningar eller begrénsningar for vissa typer av trafik.

Nagra intervjupersoner foreslar att det ska genomforas livscykelanalyser av
Overdackningar for att belysa samtliga konsekvenser under en langre period.
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Kommunikation och samsyn

Det saknas riktlinjer for hur riskfragor ska integreras i 6vriga processen.
Detta leder till att riskfragan behandlas isolerat fran andra teknikomraden
och medfor sa kallade “stuprorseffekter”. Manga uttrycker en 6nskan om att
alla deltagande maste se utanfor sitt eget kompetensomrade och samordna
de olika lagstiftningarna. Denna samordningsbrist snarare an kompetensbrist
utgor en del av den kunskapslucka som finns. Aven en samsyn pa risk-
bedémning mellan olika berérda myndigheter efterfragas. Idag upplevs det
som att riskacceptansen &r olika mellan olika myndigheter.

Ett annat bekymmer som har belysts &r att det pagar eller kommer snart att
ske ett generationsskifte inom manga teknikomraden, bade hos konsulter,
myndigheter och hos bestéllarorganisationer. De som tar Over ansvars-
omradena &r relativt unga och oerfarna och det finns inte rutiner eller
resurser for erfarenhets- och kompetensdverforing.
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7. Lardomar fran tidigare projekt

| frageguiden fanns en fraga om vad intervjupersonerna hade lart sig och
vilka erfarenheter fran 6verdackningsprojektet de tar med sig till framtida
projekt. Manga namnde problem och lardomar som &r generella for projekt-
arbete, sasom bristande kommunikation, ledning, styrning, respekt for dead-
lines med mera. | avsnittet nedan namns nagra generella erfarenheter som
har papekats av flera intervjuade som de viktigaste erfarenheterna fran
overdackningsprojekt.

Processen

Manga papekar att processen borde vara tydligare. Det borde fran borjan
finnas en mer genomtankt plan géllande nar och hur olika fragor ska tas
upp. Erfarenheten &r att det ofta blir for mycket av ”slacka brénder”, det vill
sdga att en fraga tas upp till diskussion forst nar den har blivit akut och att
svara fragor “sopas under mattan” tills de blir akuta. Hela processen blir i
dessa fall ostrukturerad och nar fragan inte tas upp tidigt eller i ratt tid ar
tendensen, att nar fragan aterkommer vid ett senare tillfélle, har den ut-
vecklats till ett problem som kan vara svart och kostsamt att l16sa. Detta pa
grund av att andra beslut som har fattats langs vagen, inte har tagit hédnsyn
till denna fraga. Sena andringar av projekten ger ofta en forsening och/eller
en kostnadsokning.

Privata intressen har ofta en snabbare process an vad kommuner och
myndigheter har. Vid de tillfallen da de olika aktdrerna inte arbetar i takt
uppstar ibland missforstand, samre losningar eller fordyringar i projekten.
Det uttrycktes en oro for att entreprendren tvingas vélja dyrare l6sningar,
pga. att myndigheter ar onddigt restriktiva da de for sent och inte tillrackligt
djupt, har satt in sig i projektet. Som en losning foreslogs att Trafikverket
och lansstyrelsen borde avsatta mer resurser for tidiga skeden, for att déar
kunna fatta beslut i olika fragor. Denna analys delas av personer som arbetat
som konsulter i projekten, de dnskar att bade Trafikverket och lansstyrelsen
maste in tidigare och mer aktivt i projekten. Fragan uppkom om det fanns
teknisk kompetens hos Trafikverket. | intervjuerna framgar att alla inte har
kunskap om ansvarsférhallanden hos myndigheterna, samt att forvant-
ningarna pa myndigheterna inte motsvarar deras resurser och ansvar.

En annan lardom &r att det &r svart att uppna ratt styrning genom att anvanda
planforeskrifter. Att enbart anvanda skyddsavstand som styrmekanism ar ett
trubbigt instrument, eftersom det &r flera faktorer som tillsammans med
skyddsavstand paverkar riskbilden. | MKB namns ofta skyddsavstand, men i
den konkreta planeringen finns dessa sallan med. Det saknas regelbunden
uppfoljning av tidigare beslut.
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Kunskapsdelning

| intervjuerna papekas att det ar ett allmant problem i infrastrukturprojekt att
mycket av kunskap och erfarenheter stannar inom projektet eller till och
med inom ett skede av projektet. Det patalades ett behov av att hitta rutiner
for att ta tillvara pa kunskap som finns i olika projekt. Allt for manga
projekt borjar om fran borjan, da de istallet skulle kunna anvanda redan
befintlig information fran andra projekt.

| detta sammanhang var det en person som ndmnde att i de projekt dar 3D-
projektering anvandes, var det enklare for arkitekter och dvriga tekniker att
forsta varandra. 3D-projektering ger aven mer detaljerat och saledes battre
underlag for mangd- och kostnadskalkyler.

Ansvar och mandat

Ett annat mer generellt problem uppkommer i projekt med manga
intressenter och aktorer. Det blir dels ett problem med ansvar och mandat,
dar det inte alltid &r klart vem som bestammer vad. De olika aktorerna utgar
ifran olika lagar och regler, vilket forsvarar kommunikationen och ibland
forstaelsen mellan teknikomraden och aktorer ytterligare. Flera intervjuade
efterlyste en I6sning dar de olika bestallaraktdrerna for en 6verdackning
(t.ex. markéagare, Trafikverket, kommun och byggentreprendr) kom dverens
om att endast en aktor var projektdgare. Detta kunde ske genom att
aktorerna hade en gemensam avsiktsforklaring dar de centrala fragorna for
projektet reglerades. En problemdgare, en kontaktyta mot 6vriga gor att
beslut kan fattas lattare samt att missforstand pga. bristande information
minskar. Ett exempel pa bristande samordning har exemplifierats med
6verdackningen av Drottningholmsvégen, dar Trafikverket och staden
bedrev parallella projekt och, enligt intervjuade, for lite koordinering.

Samordning

Det har gjorts forsok till mer samordning pa bestéllarsidan. | Norra stations-
projektet tog Stockholms stad och Trafikverket fram en gemensam MKB for
arbetsplanen och detaljplanen. Detta var ett bra initiativ, men dd MKB:erna
som lag pa stadens respektive Trafikverkets hemsidor inte var tillrackligt
Overensstdmmande utan bestod av olika versioner, kunde inte granskande
aktorer ta stéllning till dessa.

Det anses vara for lite integration mellan olika teknikomraden. Aven om
samgranskning och workshops mm. finns i processen, har ofta de olika
teknikomradena for lite kunskap om varandras forutsattningar, krav och
regler for att kunna ha riktigt konstruktiva méten. Det finns en brist pa
forstaelse om hur olika fragor hanger samman och paverkar varandra. Det
kravs att alla maste lyfta blicken tidigare i projekten och ha en mer ifraga-
sattande ansats i arbetet. Vid samraden behGvs mer tid och styrning for att
det ska generera riktigt anvandbara resultat for vidare utredningar och
analyser.
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Det var en generell synpunkt om att vissa kompetenser eller fragor har lyfts
for sent i processen, och borde ha tagits upp tidigare. | exemplet Slussen
hade arkitekterna bokstavligen inte tagit tillracklig hojd for den kring-
utrustning som kravs for trafiken. Detta pa grund av begransning i totalhojd,
som kom sig av vattenniva, angransande torg i markplan, tunnelbanan, osv.
och da fanns det mycket begréansad plats for funktioner som ventilation och
skyltning (endast plats for en rad). EIforsorjningsfragan hade heller inte
tagits upp, vilket ledde till att de 16sningar som valdes &r samre l6sningar
jamfort med om dessa fragor hade varit med fran borjan.

Aven vid intervju med geotekniker framkom synpunkter pa att de hade
kommit in for sent i processen. Det hade varit mycket bra om de hade
kunnat delta i beslut kring hur bebyggelsen skulle placeras pa éverdack-
ningen, bland annat for att minska risken for stomljud.

Ett annat exempel &r Arstastréket dar det inte tillrackligt tidigt inségs vikten
av att ta in specialister kring kontaktledningar for spar. Utan specialist-
kunskapen blev bade bestéllaren (staden) och infrastrukturégaren (SL)
osakra om vald I6sning var tillrackligt bra. Specialister fick inkallas sent och
processen avtog i tempo. Resultatet blev det samma, men det tog langre tid
och det blev en osakerhet och i otrygghet i projektet.

Vidare papekar de personer som arbetat med Norra stationsprojektet att det
borde ha varit samrad tidigare. Det var visserligen samrad tidigt, men da det
var sa manga aktorer (Exploateringskontoret, Vagverket, Banverket,
Raddningstjansten, Lansstyrelsen, konsulter) inblandade och projektet stort
och komplicerat hade det varit bra med fler méten tidigt. De inblandade
papekar att de olika aktorernas roller var tydliga, men inte vilket mandat och
bestéllaransvar de olika aktorerna hade. | Norra stationsprojektet anser de
intervjuade att a&ven om riskfragorna var med i forstudien, sa fanns inget
fokus pa dessa fragor efter forstudien.
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8. Slutsatser

Overdackningar &r inte ett entydigt begrepp och huruvida dverdackningar &r
en bra I6sning beror pa forutsattningar, vilka mal som ska uppnas och vilket
pris som kan betalas. Vissa intervjuade svarar att de helst inte forordar
overdackningar, da de inte anser att kostnaderna i form av 6kade risker for
tredje man samt den ekonomiska kostnaden motiveras av nyttan med
overdackningen.

Det rader en samsyn kring att de stora fordelarna med en éverdéackning ar att
den mojliggor en dnskad stadsutveckling genom att skapa ny byggbar mark
samt att den minskar barriarer och storningar fran trafiken.

Né&stan samtliga personer som har intervjuats anser att lagstiftningen och
regelverket inte &r anpassat till 6verdackningar, att det finns utrymme for
tolkningar och att nagon praxis dnnu inte har etablerats. Om detta ar ett stort
problem eller ej rader det delade meningar om. Vissa intervjuade anser att
det inom deras ansvarsomrade gar att anvanda samma regler som galler for
tunnlar, medan andra efterlyser nya regler och riktlinjer och nd&mner
exempel pa projekt dar regler har tolkats mycket olika. Inom omradet

risk och sékerhet ar osékerheten kring tolkning och anvandning av
regelverket storst.

Manga intervjupersoner namner att det finns tolkningsproblem och
kunskapsluckor géllande tredimensionell fastighetsbildning. Vid samtal med
Lantmateriet framkommer dock att de inte delar denna uppfattning utan
anser att lagstiftning och regler kring detta ar tydlig. | deras mening ar
svarigheten att de olika parterna for fastighetsbildningen maste komma
overens om gransdragningar och ansvarsomraden, bland annat for att
klargéra underhalls- och driftsfragor.

| intervjuerna papekar manga att det inte gar att enbart forlita sig pa statistik
och berdkningsmodeller da val om éverdackningar ska genomforas. Ytterst
ar det en politisk och kanske etisk frdga om vilket samhélle som ska formas
och vilka risker som &r acceptabla i detta samhalle. Det finns en konflikt
mellan politisk vilja samt politiska beslut och gallande lagstiftning (med
underliggande sékerhetstank). Politiker (och i viss man tjansteman och
planerare) verkar inte alltid vara medvetna om att beslut om éverdackningar
far legal foljdverkan. Att exempelvis farligt gods maste anvanda andra véagar
inte &r ett politiskt beslut, utan blir en konsekvens av en planeringssituation
och gallande lagstiftning.

Beslutsunderlaget maste ha en bred ansats som inkluderar samtliga kanda
nyttor och kostnader och platsspecifika 6vervaganden maste goras. Hur
samhallets resurser ska anvandas ar bade en kort- och langsiktig fraga.
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Da overdackningar ar en ovanlig och relativt ny foreteelse ar de langsiktiga
nyttorna och kostnaderna extra osdkra och livscykelanalyser eller
kanslighetsanalyser kan da vara ett bra beslutsunderlag.

De intervjuade efterlyste en 6dmjukare och 6ppnade attityd i projekten. Det
kravs storre ifragasattande och nyfikenhet i de inledande skedena. Att
avsatta mer tid for breda samrad och samgranskningsmaéten skulle ge ett
béattre slutresultat var en erfarenhet som flera intervjupersoner delade. I de
Overdéckningsprojekt som de hade deltagit i hade det varit for lite samarbete
over teknikgranser och for lite forstaelse av hur olika omraden paverkade
varandra. Vissa fragor hade tagits omhand for sent. Att &ven genomféra
uppféljningar av process, planer och kalkyler skulle ge béattre projekt i
framtiden.

Vidare namner nagra att det finns stora kunskapsluckor kring avsiktlig
paverkan t.ex. terrorism. Denna risk dr inte berakningsbar med dagens
metoder, men de staller sig fragan om inte alla risker ska beskrivas och
inkluderas i beslutsunderlag gallande samhéllsbyggnadsprojekt.

Ett aterkommande exempel pa éverdackningar ar Norra station framst pa
grund av dess aktualitet, storlek, exploateringsgrad och komplexitet. Nagra
intervjuade ndmner att de tror att I6sningarna valda for Norra station
kommer bli normbildande i framtiden. I de exempel som vi i utredningen
funnit av 6verdackningar ar dock Norra station unik i sin omfattning.
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Bilaga 1 — Exempel pa 6verdackningar
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1. Inledning

De svenska projekt som beskrivs i denna bilaga ar projekt som bendmns i
litteraturen och/eller i genomférda intervjuer som exempel pa overdack-
ningar. Alla dessa exempel faller inte under den i detta uppdrag valda
definitionen av 6verdéackningar, men tas anda upp héar for att pavisa dels
bredden pa definition av begreppet, dels forekomsten av éverdéackningar.
Sammanstéliningen visar att dverdackningar forekommer i hela landet, dock
fradmst centralt i storre orter.

De internationella projekten ar en del av resultatet fran den sokning i
litteratur och Internet som har gjorts.

I bilagan beskrivs projekten relativt kortfattat, med en referens till var det
finns mer information om projektet.

Forutsattningar for Overdackningar kan variera och de faktorer som mest
paverkar overdackningen ar, typ av trafikled som ska 6verdackas, typ av
trafik som utnyttjar trafikleden, bebyggelse pa och intill dverdackningen
samt dverdackningens langd. Nedan ges nagra former av 6verdackningar
samt exempel pa var sadana finns:

e Overdackning med bebyggelse av kraftigt trafikerade trafikleder, ofta
primara vagar for farligt gods, vilka ocksa &r riksintressen for véag-
trafiken och/eller 6verdackning av jarnvagar med godstransporter,
vilka ofta &r riksintressen for jarnvégstrafiken (TEN-nat). Exempel:
Norra Station

e Overdackning utan bebyggelse av kraftigt trafikerade trafikleder, ofta
primara vagar for farligt gods, vilka ocksa &r riksintressen for
vagtrafiken och/eller 6verdackning av jarnvdagar med godstransporter,
vilka ofta &r riksintressen for jarnvégstrafiken (TEN-nat). Exempel:
E18 Tensta/Rinkeby.

e Overdackning med bebyggelse av ndgot mindre trafikerade vagar,
ibland sekundéra vagar for farligt gods (exempel: Vag 226/Huddinge-
vagen)

e Overdackning utan bebyggelse av vagar inom tatbebyggt omrade.
Exempel: Overdackning Lindholmsplan.

e Overdackning med bebyggelse av jarnvégar endast for persontrafik.
Exempel: Malarbanan vid Sundbyberg

e Overdackning utan bebyggelse av jarnvégar endast for persontrafik.
Exempel: Tvérbanan Arsta
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2. Stockholmsregionen

Drottningholmsvagen och tunnelbana

Syftet med forslaget till ny bebyggelse var att omskapa ett trafiklandskap till
kvartersstad som knyter ihop bebyggelsen langs Norr Malarstrand och upp
mot Fridhamsplan med kvarteren vasterut langs Lindhagensgatan.
Overdackningen skedde mellan Lindhagensplansrondellen och upp mot
Fridhemsplan, och utférdes som en esplanad. Overdackning dr byggd och
trafik i drift. For mer information se gestaltningsprogram tillhérande Dp
1999-07097 samt Genomfoérandebeskrivning Dp 1999-07097-54, fran 2002,
Stockholms stad.

Figur 1. Perspektiv Drottningholmsvagen. Hamtat fran Gestaltningsprogrammet till
Dp 199-07097. Bilden ar nagot beskuren.

Norra Stationsomradet

Fram till ar 2025 ska det tidigare Norra Stationsomradet bebyggas och
utvecklas till en helt ny del av staden med en kombination av boende,
parkomraden, handel, varldsledande forskning och hogspecialiserad vard.
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Essingeleden 6verdackas pa en stracka av ca 800 och forbinds med
Eugeniatunneln och Norra L&nken. Vidare 6verdackas del av VVartabanan.
Overdackningen bebyggs med bostader och forskningslokaler mm, och den
nya stadsdelen benamns Hagastaden. Overdackningen ar under byggnation
och man beraknar att omradet kommer att sta klart ar 2025. Se
www.stockholm.se/hagastaden samt www.hagastaden.se for mer
information.

Kungens kurva

Omradet Kungens kurva Skarholmen ar utpekad som en framtida regional
stadskérna i den regionala utvecklingsplanen for Stockholms lan. Huddinge
kommun har tagit fram ett forslag till en fordjupad 6versiktsplan (FOP) for
Kungens kurva som visar hur omradet kan utvecklas de narmaste 20

aren. Stockholms har sedan den 15 mars 2010 en ny Oversiktsplan for
Stockholms stad — Promenadstaden, dar Kungens kurva ar en av tio
tyngdpunkter i ytterstaden.

Forslaget innebér att Kungens kurva ges en tatare och mer stadslik gatu- och
bebyggelsestruktur. Utgangspunkten &r att handeln ska vara drivkraften men
att omradet ska kompletteras med upplevelser, kultur, kontor och andra
verksamheter sa att det tillsammans med Skarholmen blir en komplett
stadskérna. En utbyggnad enligt planférslaget innebar att mellan 10000 och
15 000 nya arbetsplatser kan bli verklighet i Kungens kurva. Pa sikt foreslas
en dverdackning av motorvagsomradet for att knyta samman Kungens kurva
och Skarholmen. For mer information se Huddinge kommuns hemsida, FOP
Kungens Kurva

E18 vid Rinkeby respektive Tensta

Vid tva stillen byggs E18 i tunnlar och 6verdackas. De tva dverdack-
ningarna &r vardera knappt 300 meter langa. Stockholms stad planerar att
bygga bostéder i anslutning till 6verdackningarna. Hela projektet kommer
att vara fardigstallt 2015.

Det fanns tidigare ett forslag att 6verdéckningarna skulle ha 350 lagenheter
samt skol- och idrottslokaler i lamellhus i 7 vaningar (Rinkeby) och ha ca
250 lagenheter i 3-5 vaningar (Tensta). (Minnesanteckningar seminarium
om riskfragor E18, 2008-06-17.)
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Figur 2. Vid vattentornet i Tensta kommer 6verdackningen att bli ca 300 m lang
och omfattar aven lokalgatan (den nya Hjulstavagen). Bild hamtad fran
Trafikverkets hemsida.

Figur 3. Overdackningen vid Rinkeby blir ca 300 m lang. Har 6verdackas E18,
medan lokalvagen gar ungefar i dagens markniva. Figur hamtad fran Trafikverkets
hemsida.

— 55—



Vastra city

| Vastra City planerar Stockholms stad tillsammans med Jernhusen en
omfattande fortatning. Omradet kring och dver jarnvagssparen langs Klara
sjo, fran Tegelbacken i soder till Barnhusviken i norr bedéms ha stor
utvecklingspotential ur exploateringssynpunkt. Sparomradet vid Stockholms
centralstation 6verdéckas och bebyggs. Projektet ar i planeringsskedet.

Sundbybergs station

| jarnvégsutredningen Mélarbanan har Trafikverket tre forslag till passagen
genom Sundbyberg: Spar i ytlage samt spar i betongtunnel med 6ppen eller
tackt station. Alla forslagen innebar att den nuvarande stationen byggs om.
Det tackta stationen ger mindre barriarer och ger mojlighet till exploatering
narmare sparen alternativt ovanpa sparen. | enlighet med mellan
Trafikverket och Sundbybergs stad traffad éverenskommelse ska parterna
samverka kring finansieringsldsningar for en tunnellésning genom
Sundbyberg. FOr mer information se dokumentet "Malarbanan delen
Tomteboda — Kalhall”, 2008 Banverket samt Trafikverkets- och
Sundbybergs hemsidor.

Figur 4. Fotomontage till forslaget Tunnel med téckt station.
Fran Trafikverkets hemsida.

—56 —



Soderledstunneln

Det som idag kallas Soderledstunneln bestar av en rad olika konstruktioner,
som har byggts under olika tidsperioder fran 1930-talet och framat. Central-
brons sddra del invigdes 1959 och den norra invigdes 1967. Soderleden, det
vill sdga hela strackan 6ver Centralbron och Séderledstunneln, &r totalt cirka
2,6 km lang

Tunneldelen mellan Centralbron och Johanneshovsbron pa Sodermalm i
Stockholm, och &r 1520 (norrgaende) respektive 1580 (sodergaende) meter
lang. Tunneln utgdrs av tva separata tunnelrér med tva filer i varje rér och
utgor storre delen av Soderleden. Den byggdes tillsammans med Johannes-
hovsbron och invigdes 9 oktober 1984.

Den tidigare S0dergatan dppnades 1944 och gick i ett djupt, cirka 650 meter
langt dike tvars igenom norra delen av Sédermalm. Vid byggandet av
Sodergatan revs manga bostadskvarter och diket var under manga ar ett
kritiserat sar i stadsdelen. Arbetet med 6verdackningen pabdrjades under
1980-taltet, och slutfordes i januari 1991. Darmed aterskapades dven bygg-
mark éver tunneln och nya bostadskvarter kunde uppféras. Se Stockholms
stads hemsida

Flemingsberg

V&g 226/Huddingevagen och jarnvégen bildar idag en kraftig barridr som
delar Flemingsberg i tva delar. Detta forstarks av den topografiska
skillnaden mellan Flemingsbergsdalen och de intilliggande delarna. For att
uppna en integration mellan de olika delarna foreslas en Gverdackning av
vag 226/Huddingevégen pa en stracka mellan sédra stationsuppgangen och
Halsovagen samt pa langre sikt till Flemingsbergsledens forlangning.
Overdackningen kan saledes utforas etappvis, i den fordjupade dversikts-
planen for Flemmingsberg foreslas tre etapper. Sparkapaciteten ska i
samband med 6verdackningen utékas fran fem spar till sex spar.

Runt dverdackningen foreslas en ganska hog exploateringsgrad som ger
forutsattningar for en tat stad som kan rymma bade verksamheter och
bostader. Den hdga exploateringsgraden ar aven nddvandig for att tdcka
kostnaderna for en 6verdackning.

En lokalgata anlaggs pa dverdackningen i samma strackning som vég
226/Huddingeviagen. Overdackningens langd ar ca 600 m, vilket klassas
som en lang tunnel. P& den éverdackade strackan av vag 226/Huddinge-
vagen ar fardriktningarna skilda fran varandra och gar i separata tunnelror.
Tunneltaket dimensioneras for trafiklast med hansyn till lokalgata. Pa grund
av Overdackningens langd maste det finnas utrymningsvagar fran bada
tunnelrdren for att kunna ta sig upp till markytan. Eftersom trafiken endast
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Figur 5. | den 6verdackande strackan gar vag 226/Huddingevagen i tva separata
tunnelrér. Spar 0 separeras fran vagtunnlarna med skiljevagg, vilket medfor att
skyddsavstandet kan minskas. Hamtat fran FOP Flemingsberg.

gar i en riktning i vardera tunnelror, sker ventilationen med sjélvdrag. For
mer information se Huddinge kommuns hemsida, FOP Flemmingsberg.
http://www.huddinge.se/sv/bygga-bo-och-miljo/planer-och-ny-bebyg-
gelse/oversiktlig-planering/fordjupad-oversiktsplan-flemingsberg/

Varmddleden

Trafiken pa bland annat Varmdovagen ger buller i omraden néra vagen och
trafiken pa Varmdoleden &r den storsta utslappskallan inom kommunen.
Miljokvalitetsnormen for partiklar avseende dygnsmedelvarde dverskrids i
nuléget langs VVarmdoleden fram till avfarten mot Nacka centrum. | arbetet
med Oversiktsplanen och en fordjupning av 6versiktsplanen for centrala
Nacka har en éverdackning diskuterats for en stracka av Varmdoleden. Ett
eventuellt genomforande ligger dock mycket langt fram i tiden. Fér mer
information kontakta Nacka kommun.

Liding6 centrum

En Overdéackning av Sodra Kungsvagen i Lidingd centrum har utretts. Med
en dverdackning skapas manga forutsattningar for att utveckla omradet da
tidigare barriareffekter helt eller delvis férsvinner och buller- och
avgasproblem minskas avsevart. Overdackningen som har undersokts har
varit 750 m lang.

Tva alternativa mojligheter till dverdéackning har utretts. Aven om Sodra
Kungsvagen ligger lagre an omgivande mark pa langa strackor ligger den
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Figur 6. Sektion vagtunnel, ur Overdackning/tunnel - teknik och risk.

inte tillrackligt lagt for att man ska kunna "lagga locket pa” och darmed
uppna en éverdackning. Sédra Kungsvagen maste darfor sankas ytterligare
pa delar av strackan, vilket paverkar befintlig infrastruktur. Ytterligare en
variant av éverdackning ar att Sodra Kungsvagen behaller sin niva och
istallet kl&s in” med vé&ggar och tak. Detta senare alternativ har dock
bedomts som mycket svar ur ett stadsbyggnadsperspektiv. Konstruktionens
utformning har inte dimensionerats for bebyggelse.

Overdackningens konstruktion ar ett trag. Overdackning av Sodra Kungs-
vagen kan utforas med tva parallella och separata tunnlar for vardera
korriktningen med en langd av 750 meter. Konstruktionens hojd fran
overkant takplatta till grundlaggningsniva ar 9 meter. For mer information
se Lidingd kommuns dokument Overdackning/Tunnel teknik och risk”.

Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm &r en ny strackning av E4 véster om Stockholm och
binder samman de norra och sddra lansdelarna, avlastar Essingeleden och
innerstaden och minskar sarbarheten i Stockholms trafiksystem. Leden &ar en
drygt 21 km lang ny vég varav drygt 18 km gar i tunnel. De flesta
intervjuade talar om forbifart Stockholm i begreppet tunnel (inte 6verdack-
ning) men en del betonar att det inte ar nagon storre skillnad mellan de tva
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konstruktionerna, varfor forbifarten bidrar till erfarenheten av denna typ av
projekt. For mer information om projektet, se trafikverkets hemsida.
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Figur 7. Forbifartens strackning. Figur hamtad fran Trafikverkets hemsida.
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Nynasvagen, del av Sédra lanken

Nynésvagens Overdackning vid Globen &r 40 meter bred och har plats for
gang- och cykeltrafikanter samt planteringar. Med detta ”gangtorg” har
Skarmarbrinkomradet pa ett battre satt forenats med Globenomradet. Hela
omradet runt Nynasvagen och de anslutande vagarna omges av planteringar
med trad och buskar. Trafikmiljén vid Nyndsvéagen och dess anslutande
vagar ar mangfasetterad. Formgivningen av den breda dverdackningen, med
gang- och cykelvag, vid Globen har med sin vitfargade betong och gul-
glacerade klinkers anpassats till den omgivande miljon. Under planerings-
processen fordes en diskussion om en storre 6verdackning med bostader pa.
| kartlaggningen har det inte patraffats nagon dokumentation om dessa
planer eller de inte inkluderades i den fortsatta planeringen. FOr mer
information, las S6dra Lanken — en ny trafikled i Stockholm.
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Figur 8. Ny trafikled i S Nynasvagens 6verdackning. Fran Sodra Lanken - en ny
trafikled i Stockholm.

Danderyds sjukhus

| 6versiktsplanen for Danderyds kommun star att E18 utgor en kraftig
barriar mellan bebyggelse - och gronomraden pa émse sidor om végen.
Trafiken medfor hoga bullervarden for omgivande omraden. | 6versikts-
planen star att atgarder inte far vidtas som forhindrar en dverdackning av
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E18 vid Danderyds sjukhus och Mdérby centrum samt en tunnelforlaggning
av E18 inom kommunen. Se Danderyds kommun, OP

Akersberga centrum

Akersbergatunneln ar en p& 1990-talet 6vertackt vagstrackning p& Lansvag
276 (Roslagsvagen) genom Akersberga centrum i Osterékers kommun.
Tunneln &r 244 m och rymmer en tvafaltig vag.

En utveckling av Akersberga centrum har namnts i intervjuerna. | centrum-
utvecklingen skulle en 6verdéckning av vag 276 ha diskuterats for att Gver-
brygga barriareffekten av trafikleden. Detta har dock inte kunnat bekréftas,
och i bland annat dversiktsplanen star det om att framtida atgarder av vag
276 behovs men dverdackning namns inte som en mojlig atgard.

Albano, 6verdackning av Vartabanan

Med en intunnling av Véartabanan kan omradet disponeras fritt och med en
lag och tat bebyggelse kan siktlinjerna fran Hagaparken skyddas mot alltfor
stora byggnadsvolymer. For universitetsverksamheten &r det ocksa viktigt
att skapa tydliga urbana moétesplatser dar gemensamma entréer, traff- och
knutpunkter samverkar. Albano ska samtidigt bli en forebild inom hallbart
stadsbyggande och héllbara forsorjningssystem. Genom intunnling av
Vartabanan skapas forutsattningar for att omvandla Albanoomradet fran ett
trasigt industrilandskap till ett ssmmanhéngande universitetsomrade.

Figur 9. Perspektiv mot innerstaden. Figur hamtad fran planbeskrivningen S-Dp
2008-21530-54, Stockholms stad. Figuren ar beskuren.
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Plattan — Sergels Torg

Platsen har ett nedsankt delvis Overtackt fotgangartorg som forplats till
tunnelbanan och 6ver detta — i gatuniva — en trafikplats. Det nuvarande
torgets nedre del ligger ungefar 10 meter under den gamla bebyggelsens
markniva. Strackan mellan varuhuset NK och Stockholms central ligger pa
ett betongdack. Sergels torg &r ett stadsrum av mycket hdgt symbolvarde.
Inom ett antal ar behéver betongkonstruktionerna kring Sergels Torg
renoveras helt.

Figur 10. Sergels torg, den nedsénkta delen med karakteristisk markbelaggning.
Figuren ar hamtad fran Stockholms stads hemsida.

Arsta

| Arsta planeras en dverdackning av Tvérbanan i anslutning till Johannes-
hovsvégens vagbro. | anslutning till 6verdéckningen planeras aven bostads-
hus pa bada sidor av sparen. Den aktuella strackan av Tvarbanan som ska
déckas 6ver ar belagen i Arsta mellan stationerna Valla torg och Linde.
Under den aktuella strackan gar Sodra Lanken och ovanfor tunnelns Gstra
ande gar Johanneshovsvagen. Johanneshovsvégen utgor en tatt trafikerad
vag och &r utrustad med récken for skydd mot avkérning. Sdra Lanken ar
en transportled for farligt gods men nedfarten till vagtunneln befinner sig ett
par hundra meter langre soderut. Sodra lanken forutsatts vara konstruerad
for dimensionerande last i form av olyckor med farligt gods (explosion) och
ovriga olyckor som kan paverka ovanliggande bebyggelse (brand och
pakorning av barande konstruktion).

Fatbursparken och Mariagardstappan

| samband med bygget av Citybanan kommer en pendeltagstunnel och en
kulvert ga i Fatbursparken pa Soder i Stockholm, vilken ar kopplad till
Mariagardstappan. Mariagardstappan &r idag avskild fran Fatbursparken
genom ett brett schakt bestaende av den nuvarande stambanans spargrav och
den gamla stambanans sparravin. Nar citybanan byggs vill Stockholm Stad
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Figur 11. Fatbursparken och Mariagardstappan, idag skilda &t av spar. Dessa
kommer att dackas 6ver. Bild hamtad fran Mariagardstappan — program, 2010,
Andersson Jénsson Landskapsarkitekter AB.

aven dacka over delar av det befintliga schaktet och dédrmed skapa ett
sammanhangande parkrum av Mariagardstappan.

Kallhall

Maéalarbanan mellan Stockholm/Tomteboda och Kallhéll ar den sista pendel-
tagsgrenen dar fjarrtag, godstag och pendeltag maste samsas om utrymmet.
Pendeltagen ska fa nya spar och darfér bygger vi ut jarnvagen fran tva till
fyra spar. | Kallhall ska i samband med denna forstéarkta barriar ett antal
atgarder vidtas for att minska barriareffekten. En sadan atgard ar en frilufts-
passage som byggs for att mojliggora rorelse 6ver sparet mellan tva frilufts-
omraden. Konstruktionen har varken klassats som en ekodukt (avsedd for
framst passage av djur) eller en éverdackning utan fatt benamningen
friluftspassage for att betona kopplingen till friluftslivsintresset.
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3. Ovriga Sverige

Akarp

Avtal mellan Region Skane, Burlévs kommun och Banverket (taget augusti
2008) som innebar att jarnvagen sanks 5,5-6 meter pa en stracka av cirka
400 meter genom samhallet och att planeringsarbetet gar vidare pa vanligt
satt. Kommunens plan &r att de centrala delarna i orten kan fa en 6verdack-
ning. Ar 2008 beréknades byggstarten &r berdknad till omkring 2013 och
byggtiden till cirka 5 ar, vilket innebar att utbyggnaden kan vara klar 2018.

Tre arkitektkontor har utfort parallella arkitektuppdrag om hur jarnvégs-
strackningen, stationen och omradena runt jarnvagen skulle kunna utformas
med visionen om Akarp som en samlad ort med ett attraktivt parkstrak. Det
nya stationstorget med handelsbyggnader blir Akarps nya samlingspunkt
och hjérta. Stationen forlangs langre soderut. Akerblomsvéagen forlangs éver
overdackningen. Kvartersstad foreslas narmast stationen och tradgardsstad i
Ost. Dagvattnet integreras i parkgestaltningen med tre karakteristiska tema-
parker. FOr mer information se Trafikverkets hemsida.
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Figur 12. lllustration 6ver Stationstorget. Figur hamtad fran lllustrationsplanen,
Idéskiss fran Metro/Ramboll, se Trafikverkets hemsida.
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Helsingborg

Helsingborgs stadskarna &r tudelad mellan norra och sddra centrum — norr
och soder om Tradgardsgatan. Den socioekonomiska uppdelningen av
Helsingborg i en sydlig och en nordlig halva har en lang historia fran
industrisamhallets uppdelning av arbetare och tjansteman med tydliga spar i
stadsdelarnas identitet idag.

Som en sydlig motsvarighet till Norra Hamnen satsar man nu stort pa Sodra
Hamnen — ett led i en stOrre strategi for att utveckla hela Soder. | anslutning
till S6dra Hamnen grévs jarnvégen ner vilket frigor stora ytor for ny-
exploatering. I anslutning till Sédra Hamnen grévs jarnvégen ner vilket
frigor stora ytor for nyexploatering. Aven vag 111 (Osterleden i utkanten av
staden) byggs ut och avlastar darmed den idag hart trafikerade Malméleden
utmed jarnvégen. Med dessa ombyggnationer forsvinner den stora barriar
som jarnvagen och Malméleden idag utgoér mellan Séder och Oresund
samtidigt som staden byggs ihop.

Dessutom skapas nu ett sammanhangande handelsstrak mellan S:t Jorgens
plats i norr till Gustav Adolfs torg i séder. Ur ett bredare samhéllsperspektiv
ar omvandlingen av Soder i hog grad ett integrationsprojekt med syftet att
éverbrygga barriarer — inte bara fysiska sadana utan dven mentala barriarer
baserade pa férdomar.

Figur 13. Soder med Sédra hamnen i férgrunden med planerad utbyggnad.
Fotomontage hamtat fran Stadskarneutveckling - processer och arbetssatt, Den
goda staden, Trafikverkets hemsida. Foto: Bertil Hagberg, Sesamphoto.
Bildbearbetning: Cadwalk Media, Malmé.
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Nedgravningen av jarnvagen betalas av de omfattande exploateringar som
m0ojliggors i samband med 6verdackningen och de utbyggnader som sker i
anslutning till det. Kommunen har haft diskussioner med Banverket om en
eventuell statlig medfinansiering men i dagslaget ingar inte de pagaende
jarnvagsprojekten i Helsingborg (vilka &ven omfattar en ny jarnvégstunnel
fran Knutpunkten norrut) i Banverkets investeringsplaner vilket darmed
utesluter en statlig medfinansiering. For mer information se dokumentet
Stadskarneutveckling — processer och arbetssétt, Den goda staden.

Partille E20

Véagverket presenterade 1998, i samarbete med Partille kommun och
davarande Goteborgsregionens Lokaltrafik AB, en utredning om E20 vid
Partille centrum. Avsikten med vagutredningen var att foresla och vardera
atgarder som skulle kunna forbattra miljo- och trafikforhallandena pa ett
sadant satt att en fortsatt utveckling av boende, kultur, handel och service i
Partille centrum var mgjlig. Utredningen studerade fyra olika alternativ for
vagens lage vid Partille centrum.

Utredningens slutsats var ett starkt forord for det alternativ som innebar
nedsankning och lang 6verdackning av E20. Véagverket foreslog att det
skulle klarlaggas hur en finansiering kunde ordnas. Forst darefter skulle
projekteringen fortsatta. Aret efter det att utredningsarbetet avslutats genom-
forde Partille kommun en sarskild utredning om finansieringsmojligheterna.
En av utredningens slutsatser var bland annat att en fullstdndig finansiering
via ordinarie anslag hos de bertrda aktorerna inte bedémdes vara méjlig
inom overskadlig tid. Nar och om en 6verdackning kommer att genomforas
ar idag oklart men den fordjupade dversiktsplanen mojliggor en framtida
overdackning. For mer information se Oversiktsplan samt Fordjupad
oversiktsplan, Partille kommun.

Annetorpsvagen Malmo

| planprogram, Pp 6029, var syftet att satta upp mal och lamna riktlinjer for
detaljplaneringen av en massanlaggning i Hyllie. Syftet var &ven att utreda
forutsattningarna for att dacka 6ver en del av Annetorpsvagen for att pa det
viset fa en mer sammanhangande bebyggelsestruktur och en battre stads-
miljo. Delar av Annetorpsvagen byggs som en nedsankt vag som separerar
Hyllie centrumomrade fran omradet norr om véagen och riskerar att bli en
kraftig barriar mellan dessa bada delar. Den mentala effekten av barriarer
innebar att det blir svarare att uppleva att bebyggelsen pa den sodra sidan av
vagen faktiskt hanger samman med den pa den norra sidan. Att skapa en
éverdackning har darfor diskuterats. Staden har dock inte gatt vidare med
fragan om 6verdackning da det ar en mycket kostsam atgard och det finns
ingen politisk vilja att driva en sadan nu. De hanterar fragan om 6ver-
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Figur 14. Massbyggnaden 6verdackar vagen. Figur hamtad fran Planprogram 6029
for Massa och 6verdackning av Annetorpsvagen Norr om Arenan i Hyllie i Malm®,
Malmd kommun.

dackning pa sa satt att inget som gors nu ska hindra en eventuell framtida
overdackning. For mer information kontakta Malmod kommun.

Gotatunneln

Gotatunneln &r ett av de storre stadsmiljoprojekten i Sverige. Tunneln
ersatter den tungt trafikerade Gotaleden, som hade en konstant trafikstrom
av 65.000 bilar/dygn. Trafikproblemen kring leden var manga; langa koer
vid rusningstid, hog frekvens av trafikolyckor, trafikbuller och mycket
avgaser.

For att l6sa problemen och aterknyta staden till hamnen byggdes 3 km av
leden om, varav 1,6 km i en betongtunnel mellan Jarntorget och Lilla
Bommen. Genom att flytta ner trafiken i tunneln hoppas man kunna minska
olyckorna, reducera trafikbullret och fa en jamnare trafikrytm, vilket
minskar avgaserna och ger battre luft. De flesta intervjuade talar om
Gotatunneln i begreppet tunnel (inte 6verdackning) men en del betonar att
det inte dr nagon storre skillnad mellan de tva konstruktionerna, varfor
tunneln bidrar till erfarenheten av denna typ av projekt. For mer information
om projektet, se trafikverkets hemsida.
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Figur 15. Goétatunneln. Figur hamtad frdn Gotatunneln - utvardering arkitektur och
stadsbyggnad, Vagverket, se Trafikverkets hemsida.

Gnistangstunneln, Goteborg samt Lundbytunneln,
Hissingen

Gnistangstunneln &r en del av Vésterleden, byggdes 1978 och ligger i stads-
delen Hagen[1] i vastra Goteborg. Den ar med sina 712 meter en av Sveriges
langre vagtunnlar. Gnistangstunneln &r den enda tunneln i Goteborg dar trafik
med farligt gods é&r tillaten. En vanlig dag passerar cirka 55 000 fordon genom
tunneln. Antalet fordon ar farre under semesterperioden.

Med sina 2 060 meter &r Lundbytunnelndven en av Sveriges langsta vag-
tunnlar och byggdes for att minska buller for narboende och for att ka
framkomligheten pa lansvag 155. Tunneln invigdes 1998 och bestar av tva
parallella, tvéfiliga ror langs Norra Alvstranden.

| intervjuer bendmns bada konstruktionerna som tunnel (inte dverdackning)
men en del betonar att det inte ar nagon storre skillnad jamfort med en Gver-
dackning, varfor den anda bidrar till erfarenheten av denna typ av projekt.

Vision 6verdackning i MéIndal 6ver E6

I anslutning till jarnvag och motorvég i Mélndalsans dalgang finns problem
med bland annat buller, luftféroreningar och elektromagnetiska falt.
Problemen kan hanteras pa olika satt genom val av verksamhet, jarnvagens
lokalisering, detaljutformningen och eventuella skydd. Tunnlar och
overdackningar kan diskuteras i anslutning till bebyggelse. Overdackning
innebdr att bebyggelse eller park byggs Over trafikleden eller jarnvagen.
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Kostnader for hus dver en trafikled ar hogre an vanliga hus, vilket forut-
satter att hogre avgifter kan tas ut pA marknaden. Overdéckningar i ocentrala
lagen visar darfor sa dalig Ionsamhet att de i princip aldrig byggs. For
Molndalsans dalgang antas darfor inriktningen vara fortatning runt stationer
och kollektivtrafikstrak utan 6verdackningar. Detta &r en Gvergripande
beddmning och utvardering av kostnader och intakter maste ske i varje
enskilt fall. Latta dverdackningar utan bebyggelse ar en mindre kostsam
miljoatgard. For mer information se Kust till kustbana — Almedal-
Malnlycke.

Norrkdpings- och Linkdpings nya resecentrum

| ett av de olika korridorsalternativen i jarnvagsutredning Ostlanken foreslas
att befintliga spar rivs forbi Ryd och Malmsléatt. De nya sparen innebar en
barriar genom Malmslétt som delvis kan 6verbryggas genom 6verdackning
av sparen.

Aven i Norrkoping foreslar en omfattande forandring av stationsomradet,
dar delar av stationsomradet Gverdackas for att skapa battre tillganglighet
och attraktivare narmiljo.

En viktig forutsattning vid planeringen for resecentrum har varit att Ostlanken
(forsta delen av Gaotalandsbanan) byggs. | den nationella planen for transport-
systemet for perioden 2010-2021, som faststalldes av regeringen den 31 mars
2010, finns inte medel avsatta for fortsatt planering av Goétalandsbanan eller
Ostlanken. Regeringens beslut innebar att kommunernas planering for stads-
delsomvandlingen blir vilande. Nar och om planeringslaget andras aterupptas
arbetet. For mer information se trafikverkets, Linkdping och Norrkdpings
hemsidor.
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4. Internationell utblick

Overdackning vid Maryland Avenue, district of Columbia

| Ward 6, Washington, USA, haller omradet kring Maryland Avenue
korridoren fran 12th Street till 4th Street att omvandlas till en ombyggd och
nyanlagd vag ovanpa en dverdackning 6ver jarnvagsspar. Genom under-
sOkningar har the Office of Planning (OP) uppmé&rksammat behovet av
parker och dppna ytor. OP rekommenderar att Maryland Avenue bor 6ver-
dackas fran 12th Street till Reservation113 (eg Hancock Park, eller gron-
omradet som bildas vid vad som skulle vara skarningspunkten mellan
Maryland Avenue, Virginia Avenue, 7: e Street och 9th Street) samt 9th
Street fran Independence Avenue till D Street. Vagen langs Maryland
Avenue skulle ga i mitten av omradet med ett korfalt i vardera riktningen.
Breda, parkliknande ytor pa bada sidor om vagen skulle tillagnas fot-
gangare. Begrénsad gatuparkering skulle rymmas. Dagvatten kan samlas in
och filtreras genom djupa tradgropar langs allén och vidare till infiltration
zoner under gatan.

I tunneln skulle det finnas fyra jarnvagsspar, tva for passagerartrafik och tva
for godstrafik. Ett pilotprojekt har féreslagits som kan studera mojligheten
att el som genereras nar tagen passerar skulle kunna anvandas for belysning
och andra installationer langs Maryland Avenue. | projektet finns manga ut-
maningar, dar tva av de framsta ar fastighetsrattsliga fragor samt finansi-
eringsfragor. For mer information se
http://southwestquadrant.blogspot.com/2011/08/recap-of-maryland-avenue-
plan-public.html .

Figur 16. Fyra spar (tva for persontrafik och tva for godstrafik) samt bilvag planeras
under 6verdackningen. Figur hamtad med tillstand fran the DC Office of Planning.
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Overdackning E16, Sandvika, Norge

En dverddckning byggdes over E16 vid Sandvika, 15 km vést om Oslo.
Omradet hade hogt exploateringstryck for bostadsbyggande pa grund av
terrangforhallanden, sol- och utsiktsforhallanden och dess centrala lage.
Samtidigt ligger Hamang gard i narheten och ar kulturhistoriskt intressant.
Tunneln fick tva korfalt, blev ca 300m lang och saknar ventilationssystem.
Bygget skedde mellan 1981-1983. Efter byggnationen har man lyckats
bevara Hamang gard, och skapa en koppling mellan garden och nya
bebyggelsen. Overdackningen ar inte bebyggd, dels for att ingen investering
har gjorts i zonen och delvis for att man behaller mojligheten for en framtida
breddning av tunneln. Ur landskapssynpunkt ser 6verdéckningen ut som en
tunnel. Det &r staten som dger och ansvarar for hela anlaggningen. For mer
information, se Vegoverbygg, Veiledning, Plan- och anleggsavdelningen,
Statens vegvesen, 1992,

Figur 17. Sandvika, Norge. Figur hamtad fran Vegoberbygg, Veiledning,
Statens vegvesen.
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Overdackning rv 164, Brynsveien, Sandvika, Norge
Overdackningen ligger mot Sandvikselva, ca 15 km vést om Oslo centrum.
Det har lange funnits planer for bostadsbebyggelse i omradet. Den branta
sluttningen som végen skar i innebar dock tekniska problem, och en 6ver-
dackning forenklade det hela. Vagen har tva korfalt och tunneln ar 230 m
lang. Exploateringen i omradet ar hog dar bebyggelsen bestar av terras-
serade lamellhus i 5-6 vaningar med underjordiskt garage. Bebyggelsen
ligger i bade ovanfor och nedanfor tunnelkonstruktionen och belastar inte
denna. Overdickningen ér till stor del éppen ut mot Sandvikselva och ger
darmed goda ljus- och ventilationsforhallanden. Taket ar dimensionerat for
riksvag. Byggnationen paborjades 1985 och avslutades 1986. Fastighets-
agarna ager marken utanfor tunneln, kommunen &ger tunneltaket, och staten
ager vagen i tunneln. For mer information se Vegoverbygg, Veiledning,
Plan- och anleggsavdelningen, Statens vegvesen, 1992,

Figur 18. Planskiss 6ver omradet. Figur hamtad fran Vegoverbygg, Veiledning,
Statens vegvesen
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Figur 19. Sektion. Figur hamtad frdn Vegoverbygg, Veiledning, Statens vegvesen.

Tammerfors Central Arena

En multiarena utvecklas i staden Tammerfors i Finland. En illustrationsplan
som gjorts av den amerikanske arkitekten Daniel Libeskind publicerades i
november 2010. Den djarva planen skapar en helt ny stadsdel i Tammerfors.
Overdackningen och Tammerfors Central Arena kommer att byggas ovanpa
jarnvagssparen soder om jarnvagsstationen. Trafiken pa stambanan kommer
att fortsatta under hela projektet.

Detta nya omrade ar integrerad till den omgivande stadens centrum, sam-
tidigt som den forbinder befintliga stadsdelar som idag ar separerade av
jarnvagen. Overdackningen och arenan ska ocksé inhysa handelsverksamhet
och restauranger, affarslokaler, hotell och kontor. Arenan kommer att ha
plats for 11 000 besokare.

Projektet ar ett samarbete mellan Tammerfors Central Arena Ab, Tammer-
fors stad och NCC. Samarbetet med nérliggande foretag, bostadsforetag och
fastighetsbolag bedoms vara avgdrande. Projektet ar nu pa planeringsstadiet
med ambition att vara redo for ishockey-VM i 2013. F6r mer information se
http://www.ncc.fi/en/commercial_premises/tampere_central_arena/en_GB/t
ampere_central_arena/ .
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Figur 20. Den nya arenan. Figur hamtad med tillstdnd frdn NCC Property
Development Oy.
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Bilaga 2 — Intervjupersoner
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Intervjupersoner

Namn Kompetensomrade Organisation Intervju
datum
(2011)
Lars Antonsson Risk och sakerhet WSP 14 nov
Leif Axenhamn Luftkvalitet/Luftférorening Sweco 22 nov
Mats Bartu Konstruktion Sweco 25 nov
Landskapets rekreations-,
Ulrika Bernstrom | natur- och kulturvarden, Sweco 9 nov
Riksintresse
Utformning jarnvag, Drift
Asa Cumlin och Underhall, Sweco 15 nov
fastighetsindelning
Crispin Dickson Buller KTH 8 nov
Kostnadsaspekter,
Bjorn Forsberg byggnation/byggskedet Sweco 17 nov
Rickard Forsén Skydd och verkan (E18) FOI 21 nov
Bernt Freiholtz Bro- och Tunnelutformning | Trafikverket 28 nov
Diego Galvez Tunnels_akerhet/ /Tekniska Sweco 22 nov
installationer
Sverker Hansson | Stadsplanering Sweco 9 nov
Per Hojevik Elektromagnetiska falt Sweco 16 nov
. Samhallsskydd och Lénsstyrelsen
Patrik Jansson beredskap Vastra Goétaland 21 nov
Hanna Lanaéen Riskhantering och Storstockholms 23 nov
9 ekosystemteknik brandférsvar
Mattias le Moine | Tunnelutformning vag Sweco 25 nov
Hakan Lindén Tredimensionell Lantmateriet 6 dec
fastighetsbildning
Myndigheten for
Michael Lindstedt | Enhetschef samhallsskydd 28 nov
och beredskap
Johan Lundin Risk och sékerhet WSP 17 nov
Anna Lundgren Yt- och grundvatten Sweco 18 nov
Ulf Lundstrom Norra lanken Trafikverket 25 nov
Goran Nygren Risk och sakerhet WSP 22 nov
Olle Olofsson Berg och tunnelteknik Trafikverket 18 nov
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Namn Kompetensomrade Organisation Intervju
datum
Pierre Palmberg Risk och sékerhet Sweco 10 nov
Joakim Pramsten Ytvatten Sweco 28 okt
Isak Rubensson Samhéllsekonomi SL 29 nov
Clas-Goran Rydén Enhetsphef, forskning och Trafikverket 23 nov
utveckling
: Tredimensionell Stockholms
Olof Sjoblom ) o stad, 6 dec
fastighetsbildning | s
antmateriet
Carl-Axel Stenberg Samhallsskydd och Larzsstyrelsen 25 nov
beredskap Skane
Christina Wahlgren Installationer/tekniska Sweco 16 nov
system
Christoffer With Vibrationer, Stomljud Sweco 22 nov
Peter Wistrém Tredmenspngll Lantméteriet 6 dec
fastighetsbildning
Carina Wanglund Projektledning Faveo Projekt- 22 nov

ledning AB
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Bilaga 3— Intervjuguide

81—



Intervjuguide

Allmanna uppgifter
Namn:

Organisation:

Datum:

Ovrigt:

Erfarenhet av 6verdackningar

Nar jag sager overdackning — vad tanker du pa da? (vad ar det som skilier en
overdackning fran andra konstruktioner?

(Kort info om vad vi i detta uppdrag ser som dverdackningar)

Hur har du arbetat med éverdackningar? Vilken typ av uppdrag? Ge exempel?
Folidfragor: Nar var det? Vilket skede i processen? Din roll i arbetet?

Vet du bakgrund? Varfor foreslogs 6verdackningar i dessa uppdrag?

Om du skulle géra om detta uppdrag, &r det nagot du skulle géra annorlunda? tex.
Néagot som borde ha tagits upp tidigare i processen?, information/férankring/beslut
med mera

Overdackningar
Generellt - vad de storsta fordelarna med 6verdackningar?
De storsta nackdelarna?

Nar ska dverdackningar inte genomféras? Ge exempel

Dokumentation / lagar och regler

Vilka lagar/regler ar det som reglerar 6verdackningar utifran ditt
kompetensomrade/sakomrade

Ar de tydliga?

Finns det vedertagen praxis, tolkning av lagar/regler?

Var finns det kunskapsluckor (och/eller kompetensluckor) rérande 6verdéckningar?
Kan du rekommendera rapporter eller liknande — projekt eller generellt

Kan du rekommendera nagon person som vi bor ta kontakt med (ang.
overdackningar)?

Ovrigt
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Lansstyrelsens rapportserie

Utkomna rapporter under 2012

1.

10.
11.
12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.
19.

20.

21.

22.

Vdaggmossan avslojar spridning av metaller — provtagning 2010 i Stockholms lan,
avdelningen for miljé

Arkeologiskt program for Stockholms Ian, avdelningen for miljo

Uppfdljning av polismastarnas chefsrad i Stockholms lan, avdelningen for social
utveckling

Vérna, varda, visa - ett program for battre forvaltning och nyttjande av skyddade
naturomraden i Stockholms 1dn 2012-2021, avdelningen for miljo

Kartering av limniska naturvarden — Lovon, Karson och Fadgelon med flera 6ar 2011,
avdelningen fér miljo

Rekreationsanalys — Lovon - Karson med omgivande 6ar, avdelningen for miljé

Inventering av potentiellt vardefulla angs- och betesmarker pa Lovon 2011,
avdelningen for miljo

Forsurningsldaget i Stockholms lans sjoar — plan for atgarder 2011-2015, avdelningen
for miljo

Innovationsstddjande aktorer i Stockholmsregionen, avdelningen for tillvaxt
Klimat- och energistrategi for Stockholms lan, avdelningen for miljo

Makrofyter i Malaren 2011, avdelningen for miljo

Styrel i Stockholms lan - planeringsprocessen 2011, avdelningen for samhallsskydd
och beredskap

Regional miljoévervakning av grundvatten paverkat av jordbruk och/eller tétort,
avdelningen for miljo

Unga som varken arbetar eller studerar — sd manga &r de i Stockholmsregionen,
avdelningen for tillvaxt

Mjukbottenfauna i Stockholms skargard - regional miljoovervakning 2011,
avdelningen for miljo

Laget i lanet - bostadsmarknaden i Stockholms Ian 2012, avdelningen fér social
utveckling

Infrastrukturens och bostadernas betydelse for innovation och tillvaxt i
Stockholmsregionen, avdelningen for tillvaxt

Bostadsmarknadsenkaten Stockholms 1dn 2012, avdelningen for social utveckling

Heroiska man och palasta kvinnor - en forstudie av det foretagsframjande systemet
i Stockholms lén, avdelningen for tillvaxt

Vaxtplankton i 33 sjoar i Vastmanlands, Stockholms och Dalarnas 1an 2011 -
klassificering av ekologisk status, avdelningen for miljo

Det slutar inte vid 65 — en rapport om aldre valdsutsatta kvinnor, avdelningen for
social utveckling

Overdickningar - en kunskapséversikt, avdelningen fér samhallsskydd och
beredskap



Lansstyrelsen arbetar for att
Stockholmsregionen ska vara
attraktiv att leva, studera, arbeta
och utveckla foretaq i.

Foér mer information kontakta Adress
avdelningen for samhdillsskydd och beredskap Ldinsstyrelsen i Stockholms Idn
Tfn: 08- 7854000 (vxl) Hantverkargatan 29

Box 22 067
104 22 Stockholm

ISBN 978-91-7281-508-7 Tfn: 08- 785 4000 (vxI)
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