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REFERAT

Lokalisering av ytor for hantering av jord- och bergmaterial i S6dertorn
Linda Morén

Syftet med arbetet var att identifiera ytor inom Sodertorn dar det skulle vara mojligt att
etablera materialterminaler for hantering av byggbranschens jord- och bergmaterial.
Forhoppningen var att detta kunde bidra till ett planeringsunderlag for en samordnad
materialforvaltning inom regionen. Behovet och nyttan av fler materialterminaler har
borjat uppmarksammas, men inga studier kring vilka platser som lampar sig for
andamalet har tidigare genomforts utifran svenska forhallanden.

For att ta reda pa vilka kriterier som definierade en bra materialterminalyta genomfordes
en intervjustudie dér tio aktérer med anknytning till materialhanteringsbranschen
intervjuades. Kriterierna 6versattes till geografisk information och implementerades i
GIS-programmet ArcMAP dar det konstruerades en kartbild vilken visualiserade de ytor
som var lampliga respektive olampliga att anvanda for andamalet. Darefter
genomfordes ett exempel vilket visade hur kartunderlaget kunde anvandas for att gora
ett forsta urval av potentiella platser for en terminal inom angivet avstand fran utvalda
byggprojektomraden. For att ytterligare bidra till planeringsunderlaget identifierades
regionens nuvarande materialterminaler, dven de redovisades i en geografisk bild
konstruerad i ArcMAP.

| stort var de intervjuade aktOrerna Overens om vilka kriterier en materialterminalyta bor
uppfylla. De frdmsta tycktes vara foljande; att terminalen har ett bra logistiskt 1age som
ger korta transporter, att den kan avskarmas fran boende och andra som vistas i omradet,
att den har liten konkurrens fran andra intressen och ligger utanfor miljokansliga
omraden samt har en (tillrackligt) stor yta. GIS-analysen och dess resulterande kartbild
visade att det fanns stora tillgangliga ytor som uppfyllde kriterierna och som potentiellt
skulle kunna anvandas till nya materialterminaler inom Sddertdrn. Detta strider mot den
vedertagna uppfattningen om att platsbrist &r en av de storsta anledningarna till att
terminaler inte har kunnat etableras. Alla kriterier fanns dock inte representerade i
analysen, vissa visade sig namligen vara svara att 6versétta till geografisk information.
Dessutom fanns det inte alltid tydliga granser mellan nér en markyta kunde anvandas
och inte, i flera fall tycktes det bero pa platsspecifika egenskaper. Antaganden och
subjektiva bedémningar lag darmed delvis till grund for hur kriterierna representerades i
kartbilden. Dessa antaganden och bedémningar baserades dock pa intervjuer med
kunniga och insatta aktorer samt relevant litteratur, resultaten bedémdes darmed som
rimliga och kartbilden majlig att anvanda for att fa en uppfattning om potentiella
materialterminalplatser.

GIS-analysen med resulterande kartunderlag skulle kunna anvéndas for att gora ett
forsta urval av potentiella terminalplatser som sedan analyseras vidare innan slutgiltigt
val. Rapporten kan anvéndas till att fa en bredare kunskap om materialterminaler, vilka
kriterier och krav de bor uppfylla och hur berdrda aktorer tanker kring dessa.

Nyckelord: materialterminal, materialhantering, jord- och bergmaterial, Optimass
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ABSTRACT

Localization of sites for management of soil and rock materials within Sédertérn
Linda Morén

The purpose of this thesis was to identify areas within Stockholm’s southernmost
municipalities (Sodertérn) where it was possible to establish terminals where soil and
rock material used within the construction industry could be stored and sorted. This
should contribute to the planning of a coordinated material management in the region.
The need for and usefulness of these hubs have begun to be recognized, but no studies
about suitable sites based on Swedish conditions has previously been carried out.

In order to find the criteria that define a favourable area for such a site ten stakeholders
with connection to the material management were interviewed. The criteria were then
translated into geographic information and implemented in the GIS software ArcMap,
where a map visualizing the areas that were suitable respectively unsuitable for the
purpose was constructed. Thereafter an example which showed how the map could be
used to make an initial selection of potential sites within a specified distance from
selected construction sites was carried out. In order to further contribute to a
coordinated material management the region's current sites for soil and rock handling
were identified, also presented in a geographical image constructed in ArcMap.

Overall the interviewed stakeholders agreed about which criteria a soil and rock
handling site should meet. The most important ones seemed to be the following; a good
logistical location which minimizes transportation distances, possibility to shield it from
residents and others staying in the area, little competition from other interests, a location
outside environmentally sensitive areas, and finally, an area that is (sufficiently) large.
The result showed that there existed large accessible areas that could potentially be used
for the establishment of new handling sites within Sédertérn, which contradict the
opinion that the lack of space is one of the major reasons to that these kind of
establishments can’t be established. All criteria were not represented in the map though,
this since some were not possible to translate into geographic information. Moreover,
clear boundaries between when an area could be used and not were sometimes lacking,
it seemed to depend on site-specific characteristics. How the criteria were represented in
the map was therefore partly based on assumptions and subjective judgments.
Assumptions and estimates were however based on interviews with knowledgeable
stakeholders and relevant literature and were therefore considered to be reasonable. The
map was considered to be able to give an indication of where were soil and rock
handling sites potentially could be established.

The map could be used to make an initial selection of potential sites, which then can be
further analysed before a final choice. The report can be used to gain a broader
understanding of these kind of establishments, the criteria and requirements they must
meet, and what involved stakeholders think about these.

Keywords: Construction and demolition waste, soil and rock handling, sites for soil and rock
material, Optimass
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POPULARVETENSKAPLIG SAMMANFATTNING

Lokalisering av ytor for hantering av jord- och bergmaterial inom Sédertérn
Linda Morén

For narvarande sker en stor urbanisering runt om i vérlden, Sverige ar inte undantaget.
Byggarbetsplatser ar numera ett vanligt inslag i vara storre stader dar det byggs
bostader, citybanor, képcentrum och forbifarter. Lite mer osynligt i sammanhanget ar de
stora méangder jord- och bergmaterial alla dessa bygg- och anlaggningsprojekt
genererar. Hanteringen av dessa material har lange varit, och &r fortfarande, en lagt
prioriterad fraga bland vara politiker och systemet ar darfor inte sa effektivt som det
skulle kunna vara. Anlaggande av fler centralt beldgna materialterminaler dér jord- och
bergmaterial kan mellanlagras, sorteras, krossas och darefter ga till atervinning ar nagot
som tros kunna forbéttra systemet (Svedberg, et al., 2012).

Syftet med examensarbetet ar att identifiera ytor inom Sddertorn dar det ar mojligt att
etablera materialterminaler och pa sa satt bidra till ett planeringsunderlag for en
samordnad och mer effektiv materialférvaltning inom regionen. Examensarbetet
genomfors i uppdrag av Ecoloop AB inom projektet Optimass, vars syfte ar att forbattra
hanteringen av jord- och bergmaterial inom Stockholms lan. Studier kring hur lampliga
terminalplatser kan identifieras, med svenska forutsattningar som utgangspunkt, har inte
tidigare genomforts.

For att ta reda pa vilka kriterier och krav som en materialterminalyta bor uppfylla
genomfordes en intervjustudie med tio, i branschen insatta, aktorer. Aktorerna
uppmanades att dels fritt uppge kriterier och dels vardesétta en lista med forslagna
sadana, vilken tagits fram via relevant litteratur. Merparten av de viktigaste kriterierna
representerades sedan med geografisk information, for att darefter kunna visualiseras i
en kartbild konstruerad i GIS-programmet ArcMAP. Resultatet blev en karta som
visade markytornas grad av tillganglighet, fran ingen till hog. Dagens nuvarande
terminaler identifierades via information fran lansstyrelsen i Stockholms lan samt
Sodertérnskommunerna och redovisades dven de pa en kartbild konstruerad i ArcMAP.
Pa kartan med information om markens tillganglighet markerades ett antal utvalda
omraden dar stora bygg- och anlaggningsprojekt, enligt kommunala 6versiktsplaner, ar
planerade och det undersoktes om det fanns potentiella ytor inom angivna avstand
(fagelvagen) fran dessa. For tre av projektomradena identifierades de ytor med hdg
tillganglighet som hade potential att anvandas till en, for de tre projektomradena,
gemensam materialterminal. Tva av dessa potentiella ytor jamfordes utifran hur de var
lokaliserade ur transportsynpunkt. Detta gjordes for att visa hur kartunderlaget kunde
anvandas for att hitta, samt jamfora, ett forsta urval av potentiella terminalytor i
narheten av specifika byggprojekt.

Den konstruerade kartbilden visar att det finns stora ytor dar materialterminaler
potentiellt skulle kunna etableras. Platsbristen &r storst i regionens norra och mer
tatbebyggda delar, men dven hér finns tillgangliga ytor. Kartbilden visar ocksa att alla
utvalda kommande byggprojektomraden har tillgang till tillgangliga ytor inom en mils
avstand.



Pa det stora hela var de intervjuade aktorerna dverens om vilka kriterier en
materialterminalyta bor uppfylla. De framsta tycks vara att den:

o har ett bra logistiskt lage som ger korta transporter

o kan avskarmas fran boende och andra som vistas i omradet

o har liten konkurrens fran andra intressen

o ligger utanfér miljokansliga omraden

o haren (tillrackligt) stor yta
Alla kriterier kunde inte tas med i underlaget till GIS-analysen eftersom de var svara att
Oversatta till geografisk information, resulterande kartbils &r darfor troligen inte helt
sanningsenligt. Ibland var gransen flytande mellan nar en markyta kunde anvandas och
inte, det kunde variera fran fall till fall beroende pa platsspecifika egenskaper.
Antaganden och subjektiva beddmningar ligger darmed delvis till grund for hur
kriterierna representerats i kartbilden, vilket gor att den endast representerar en av flera
mojliga tolkningar. Gjorda antaganden och bedomningar baseras dock pa intervjuer med
kunniga och insatta aktorer samt relevant litteratur och bedéms darfor vara rimliga.
Underlaget kan saledes anses, trots vissa brister, kunna ge en fingervisning om vart det
fanns potential att placera materialterminaler.

GIS-analysen med tillhérande kartunderlag skulle kunna anvéndas for att gora ett forsta
urval av potentiella terminalplatser som sedan analyseras vidare innan slutgiltigt val.
Underlaget riktar sig framst mot kommuner och kommunsamarbeten, sa som
Sddertérnssamarbetet, dér fornoppningen &r att det kan fungera som en hjélp i arbetet
mot en samordnad materialforvaltning. Innan eventuellt bruk kan det dock behéva
utvecklas vidare och kompletteras med ytterligare information, exempelvis med aktuella
detaljplaner och markégarforhallanden. Rapporten kan anvandas till att fa en bredare
kunskap om materialterminaler, vilka kriterier och krav de bér uppfylla och hur berérda
aktorer tanker kring dessa.
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1 INLEDNING

Stockholm expanderar i snabb takt, enligt prognoser kommer folkméangden i lanet 6ka
med dryga 37 000 personer per ar fram till 2023 och ar 2045 forvantas
befolkningsméangden ha uppnatt dryga tre miljoner (TMR, 2014). | och med denna
expansion kravs nya bostader, arbetsplatser och en forbattrad infrastruktur, med massiva
bygg- och anléaggningsprojekt som foljd. | dessa projekt anvands stora mangder jord-
och bergmaterial som byggnads- och fyllnadsmaterial. Dessutom uppkommer material i
samband med utgravningar, markutjdmningar och rivningsarbeten. Stadens expansion
kommer saledes leda till en 6kad omséttning av jord- och bergmaterial, manga
transporter, omlastningar och andra logistiska utmaningar.

Hanteringen av jord- och bergmaterial har lange varit en lagprioriterad fraga, framst pa
grund av politikers och portfolieagares’ bristande insyn i de stora kostnader den faktiskt
innebdr. Detta har lett till att hanteringen idag ar ineffektiv med material som
transporteras onddigt langa strackor och i manga fall placeras pa deponi istallet for att
ga till atervinning (Magnusson, 2015). Med tanke pa framtidens okade behov av jord-
och bergmaterial ar det viktigt att sa fort som majligt modernisera och effektivisera
masshanteringen. Den 6kande urbaniseringen riskerar i annat fall att leda till &nnu storre
logistiska problem och ett 6kat resurssloseri. Att satsa pa effektivisering av systemet har
stora potentiella vinster, bade ekonomiska och miljoméssiga, projektet Optimass har
startats i syfte att fa i gang denna effektivisering. Flera aktorer sa som byggforetag,
universitet och kommuner ar delaktiga i projektet, Ecoloop AB &r en av dessa.
Tillsammans ska aktorerna ta fram modeller och metoder som ska ge ett forbattrat
masshanteringssystem i framst Stockholm, men i férlangningen aven andra
storstadsregioner i landet.

I de forstudier som ligger till grund for arbetet inom Optimass uppmérksammades att ett
av jord- och berghanteringens stora problem idag ar bristen pa ytor dar materialen kan
mellanlagras, foradlas, sorteras, krossas eller pa annat satt behandlas for att darefter ga
till atervinning (Svedberg, et al., 2012) . For att effektivt kunna utnyttja materialen fran
bygg- och anlaggningsprojekt ar det viktigt att materialterminaler kan tillhandahallas.
Terminalerna kan bidra till okade mojligheter for atervinnande av jord- och
bergmaterial, med minskat anvédndande av jungfruligt material som foljd, vilket ar i linje
med Sveriges miljokvalitetsmal att minska uttaget av naturgrus (delmal for
”Grundvatten av god kvalitet”). Fler strategiskt placerade terminaler innebar ocksa att
transportstrackor kan minska, vilket ger manga positiva effekter s som minskade
utslapp av vaxthusgaser och luftpartiklar och minskat vagslitage. Okad
materialatervinning och minskade utslapp ar mal som férekommer i flertalet malbilder
och lagtexter, trots detta &r det sallan behovet av hanteringsytor uppmarksammas i
regionala och kommunala planeringar. Bristande kunskap om terminalernas positiva
effekter samt stor konkurrens om marken ar bidragande orsaker.

| Sodertdrn, innefattande Stockholm lans atta sydligaste kommuner, finns redan
etablerade samarbeten mellan kommunerna, bland annat samordnas varudistributionen
for att minska transporterna. Materialhanteringen ar annu inte ett av
samarbetsomradena, men har potential att bli. Flera av Sodertérnskommunerna har

! portfoliedgare &r en instans som forvaltar mer &n ett bygg- och/eller anléaggningsprojekt, ex.
Trafikverket, eller en kommun.



identifierad materialhanteringens behov av férbéttringar och vill vara med och driva
utvecklingen framat. Regionen planerar ett stort antal bade storre och mindre bygg- och
anlaggningsprojekt vilka med stor sannolikhet kommer att kunna gynnas av en mer
samordnad materialforvaltning. Detta examensarbete kan forhoppningsvis bidra till ett
planeringsunderlag som underlattar i identifieringen av lampliga ytor for
materialterminaler, vilket kan bli en viktig del for att fA samordningen att fungera.

1.1 SYFTE OCH MAL

Syftet med arbetet &r att identifiera lampliga ytor dar jord- och bergmaterial kan
mellanlagras och hanteras och pa sa satt bidra till ett planeringsunderlag for samordnad
materialfrvaltning inom Sodertorn.

Malen med arbetet ar att:

e Att identifiera de viktigaste kriterierna for vad som klassas som en bra
materialterminalyta enligt insatta aktorer.

e Ge en geografisk bild dver de materialterminaler som finns i SGdertérn idag och
de potentiella omraden som lampar sig for framtida materialterminaler

e Att undersdka om det finns mojlighet att placera terminalerna inom rimligt
avstand fran planerade bygg- och anlaggningsprojekt

e Att visa hur underlaget kan anvéndas for att gora ett forsta urval av potentiella
terminalplatser inom visst avstand fran specifika byggprojektomraden.

1.2 AVGRANSNINGAR

Examensarbetet ar geografisk begrénsat till Sodertorn, vilket inkluderar kommunerna
Botkyrka, Haninge, Huddinge, Nynashamn, Nykvarn, Salem, Sodertélje och Tyreso.
Denna region ansags av rimlig storlek for att passa arbetets omfattning och dessutom
vara representativ for den typ av expansiv stadsregion dar behoven av en samordnad
materialhantering &r som storst.

Materialterminalerna avser ta emot och hantera jord- och bergmaterial, inga andra
materialtyper. Med jord- och bergmaterial avses ballast, bergkross, entreprenadberg och
schaktmassor som kan uppkomma och anvéndas vid bygg- och anldggningsprojekt.

2 BAKGRUND OCH TEORI

2.1 SODERTORNS GEOGRAFISKA FORUTSATTNIGNAR

Sodertorn (figur 1) ar ett samlingsnamn for Stockholms lans atta sydligaste kommuner;
Botkyrka, Haninge, Huddinge, Nykvarn, Nynashamn, Salem, Sodertélje och Tyreso.
Sammanlagt har kommunerna cirka 430 000 invanare i dag (Sodertérnskommunerna,
2014), men invanarantalet, och darmed antalet bygg- och anléaggningsprojekt, forvéantas
oka markant de kommande aren. Samtidigt har Sodertérn ett rikt djur- och naturliv som
bor skyddas fran exploatering. Stora delar av regionen bestar av ordrda miljoer som &r
uppskattade rekreations- och friluftslivsomraden for hela Stockholmsregionen.
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Figur 1: Topografisk karta Over Sodertérn (Kalla: Esri, dppen data)

I miljébalken (SFS 1998:808, 7 kap ”Skydd av omraden”) beskrivs vilka olika typer av
omradesskydd som kan uppréttas i syfte att skydda natur- eller kulturvérden.
Nationalpark, naturreservat, strandskyddsomrade, kulturreservat och
miljoskyddsomrade ar exempel pa sadana skyddstyper. For dessa omraden kan sérskilda
foreskrifter meddelas vilka begransar mark- och vattenanvéndningen, de kan bland
annat innehalla forbud mot upplag, schaktning och takter (5 8). Foreskrifterna ar
omradesspecifika och darmed olika for varje skyddat omrade. Om det finns sérskilda
skal kan dispens fran forbuden ges av den myndighet som bildade skyddsomradet
(lansstyrelsen eller kommunen) (Miljobalken, 7 kap 7 8). | Sédertorn aterfinns den ena
av Stockholms lans tva nationalparker; Tyresta nationalpark. Har rader bland annat
forbud mot att "uppfora byggnad eller annan anldggning” och “uppfora stingsel eller
andra hiignader” (Lansstyrelsen Stockholm, u.d.). Sodertorn har dven ett flertal omraden
med andra typer av omradesskydd, exempelvis stora naturreservat sa som Orlangens
och Paradisets naturreservat i Huddinge och Garnuddens naturreservat i Salem.
Regionen innefattar dven stora vattenskyddsomraden, framst i norr invid Malaren.
Dessutom aterfinns stora kustomraden mot Ostersjon samt manga vattendrag och sjoar.
De flesta vattendrag, hav och sjoar i Sverige omfattas av strandskydd. Generellt géller
skyddet for omraden inom 100 meter fran strandlinjen och inom denna zon far
byggnader normalt inte uppforas (Naturvardsverket, u.d.).

Utover de omradesskydd som anges i miljobalkens kap. 7 finns dven “sarskilt skyddade
omraden”, dit hor Natura 2000- omraden. Natura 2000-omraden har arter eller
naturtyper som ar vardefulla ur ett Europeiskt perspektiv och pekas ut i enighet med
EU:s habitatdirektivet (direktiv 92/43/EEG) och/eller fageldirektivet (direktiv
79/409/EEG). Manga av Natura 2000-omradena i Sverige ar ocksa naturreservat eller
nationalparker och skyddas darmed av respektive omrades foreskrifter
(Naturvardsverket, u.d.), sa ar fallet for samtliga Natura 2000- omraden inom Sodertorn.



Till sist finns omraden som ar av riksintresse, vilket & omraden som lampar sig val for
nagot andamal av intresse for riket i stort. Syftet med riksintressen ar att sakerhetsstalla
och bevara betydelsefulla nyttjanden for kommande generationer (Lansstrelsen
Stockholm, 2014). Olika typer av riksintressen och hur dessa ska skyddas listas i
miljobalken 3 kap., exempel &r riksintresse for naturvarden, totalfrsvaret och
friluftslivet. En tillstandspliktig verksamhet som inte ligger i linje med riksintresset far
inte patagligt skada omradets varde. | Stockholms lan finns omraden med riksintressen
for naturvard, kulturmiljovard, kust-, turism- och friluftsliv, energiproduktion och
distribution, kommunikationer, yrkesfiske, totalférsvaret och industriell produktion
(Lansstrelsen Stockholm, 2014).

Stora delar av Stockholmregionens naturgrusuttag &r lagd i Sodertorn (framst Botkyrka)
pa grund av att tillgdngen varit stérre har jamfort med lanets norra delar. Nar det galler
bergtakter ar férdelningen mer jamn éver hela lanet. Uttaget av naturgrus skadar asarna
och kan ge utslapp som férorenar grundvattnet och ar oférenligt med regeringens
miljomal. I hela Sverige arbetas det darfor for en minskad grusutvinning, detta har givit
resultat och antalet grustékter har kunnat reduceras (SGU, 2014).

2.2 FLODEN AV JORD OCH BERGMATERIAL

Jord- och bergmaterial omsatts i alla bygg- och anléaggningsprojekt. Materialen indelas i
olika grupper beroende pa ursprung och sammanséttning. Hur indelningarna utformas
och benamns kan skilja sig at beroende pa vem som tillfragas samt vilket ssmmanhang
som avses. Ballast, entreprenadberg, schaktmassor, rivningsmaterial, blta massor och
krossherg ar exempel pa begrepp som ofta anvands. Ballast ar ett samlingsnamn for de
berg- och grusmaterial som anvands till bygg- eller anlaggningsarbeten (Svedberg, et
al., 2012). Entreprenadberg &r det bergmaterial som uppkommer vid verksamheter dar
det huvudsakliga syftet ar nagot annat &n att utvinna materialet (tillskillnad fran
taktmaterial). Aven schaktmassor &r dverskott av berg- och jordmaterial frn sprangning
eller gravning, men begreppet anvands oftast for de material som uppkommer da syftet
ar att bereda ny markyta. Krossberg ar bergmaterial som krossats till mer eller mindre
finkornigt material och kan inga i ndgon av redan namnda beteckningar (SGU, 2014).

| figur 2 visas en overskadlig bild 6ver floden (’flow”) av bygg- och
anlaggningsbranschens jord- och bergmaterial i urbana miljoer (inom en viss
systemgrans mostsarande en geografisk region). Flédena representeras i figuren av
bokstadsbetecknade pilar.
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Figur 2: Fléden av byggmaterial inom bygg- och anléggningsbranschen i
ett urbant system (Magnusson, 2015, med tillstand av Magnusson).

Flode A uppkommer pa grund av behovet av material till anvandning inom bygg- och
anlaggningsprojekt, typiskt anvandningsomrade &r byggande av infrastruktur, framst
végar och jarnvagar (SBMI, 2001).

Flode B bestar av jungfruligt material fran takter beldgna inom regionen, bade grus- och
bergtakter. Flode C bestar av uppgravda/schaktade material som genereras pa bygg-
eller anlaggningsplatsen och som sedan skickas som avfall till en materialleverantor
(”Buildning material supplier””). Materialleverantéren kan antingen bearbeta materialet
for att darefter lata det ga till ateranvandning (flode D) eller skicka det till en deponi
(flode E). Idag finns det stora mangder material som inte anses atervinningsbara eller
I6onsamma att foradla och som darmed istallet gar till deponi, fororenande samt blota
massor sa som lera ar sadana material. Betong och asfalt ar exempel pa material som
daremot atervinns i stor grad, materialleverantoren blir da en asfalts- eller betongfabrik
dar de gamla materialen anvands som rdmaterial till nytillverkning (Térnblom, 2011). |
vissa fall laggs material som hade kunnat atervinnas pa deponi av kostnadsskal, det ar
helt enkelt billigare att deponera &n att behandla avfallet (Lindberg, 2011). Brist pa
materialterminaler dkar aven det risken till att anvandbart material deponeras (Herrlund,
2013).

Uppgravt/schaktat material kan dven ateranvandas direkt utan att ga till en extern
materialleverantor, vanligen efter viss behandling sa som krossning och sortering.
Antingen anvénds materialet i det projekt de uppkommit eller i andra narliggande
projekt med materielbehov (flode F). Rent entreprenadberg och rena schaktmassor &r
exempel pa material som ofta kan ateranvandas pa detta satt (SGU, 2013).

Flode G avser det material som anvands och ackumuleras i det som bendmns aktivt
lager ("active stock™). Med aktiva lager menas de byggnader och anldggningar som
uppfyller ett tydligt behov dar materialet kommer till verklig nytta, det kan exempelvis
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vara vagar, jarnvagar och bostider. Ett inaktivt lager (“inactive stock™) ar ett lager dar
materialen laggs pa hog och dar det huvudsakliga syftet ar kvittblivning. Hit rdknas det
material som placeras pa deponi, men ocksa material som anvands till aterstallning av
avslutade takter, som tackmaterial till avslutade deponier eller till anldggande av
bullervallar, skidbackar och liknande. Att anvénda jord- och bergmaterial till
exempelvis bullervallar och skidbackar klassas visserligen som atervinning, men ibland
kan diskuteras om detta &r en korrekt bendmning eller om det istéllet borde klassas som
bortskaffande. Det kan ndmligen missténkas att det ar en form av fortackt deponering
som mojliggor att deponiavgifter kan undvikas. Denna typ av anvandning bidrar
dessutom inte till att anvandandet av jungfruligt material minskar (Naturvardsverket,
2010).

Flode J motsvarar det material som importeras till regionen, till Stockholm importeras
exempelvis en hel del naturgrus fran Uppsala lan (Svedberg, et al., 2012). Till sist star
flode L for det material som bara passerar genom regionen pa vag till och fran projekt i
kringliggande omraden.

| alla fléden som innefattar en materialleverantor kravs materialterminaler dar
materialen kan hanteras (omlastas, behandlas sorteras etc.). Terminaler kan &ven
behdvas inom projektomradena i samband med flode F. De viktigaste flodena till och
fran materialterminaler syns i figur 3. Materialen kan transporteras fran takt, till/fran
bygg- och anlaggningsprojekt (vag och infrastrukturprojekt eller 6vriga) eller till
deponi/inaktivt lager. Uppriven betong och asfalt samt krossberg kan dven ga via
terminalen till betong/asfaltsfabrik for nytillverkning. Mellan 31 — 55 % av all
anvandning av ballast och schaktmassor i Stockholms lan gar till transportinfrastruktur.
Resterande andel gar till andra typer av bygg- och anlaggningsprojekt sa som
husbyggnationer och hardgdrning av ytor (Vaivars, 2010).

TAKT

VAG / \
BETONG/ASFLATS
IFRASTRUKTUR EABRIK

MATERIALTERMINAL]

DEPONI
/INAKTIVT
LAGER

OVRIGA
BYGGPROJEKT

Figur 3: Schematisk bild dver fléden av jord- och bergmaterial till och
fran en materialterminal.

2.3 MATERIALTERMINALER

Med en materialterminal menas en yta dar jord- och bergmaterial (har ingar
schaktmassor, ballast, bygg- och rivningsavfall och entreprenadberg), pa nagot satt
hanteras eller behandlas. Vanliga hanteringar &r krossning, mellanlagring och sortering.



Materialterminaler kan skilja sig fran varandra. Parametrar som kan variera ar den tid de
ar i drift, de processer/verksamheter som bedrivs vid terminalen, storlek och kapacitet,
samt de materialtyper som hanteras. Dessa ar ocksa parametrar som till stor del avgor
om terminalen blir anmalnings- eller tillstandspliktig (mer information om
prévningsnivaer i avsnitt 2.4). Grovt kan terminalerna delas in efter storlek. Stora
materialterminaler & de som hanterar sa pass stora mangder material att de blir
tillstandspliktiga (A eller B-verksamheter), exakta mangder varierar beroende pa vilka
material som ska hanteras samt vilken typ av hantering det ar fraga om. Sma terminaler
ar de som endast kraver anmélning (C-verksamheter).

Terminalerna kan vara i drift under olika langa tidsperioder, vissa endast tillfalligt
medan andra sa gott som permanent. De storre och tillstandspliktiga terminalerna ar i
stort sétt uteslutande permanenta. Eftersom tillstandsprocessen ofta ar lang ar det sallan
vart att ga igenom denna for en terminal som bara ska anvandas under en begransad tid
(Mattson, pers. medd. 2014). Dessutom kraver de stora terminalerna stora investeringar
som innebdr att en langvarig anvandning blir nddvandig for att verksamheten ska lona
sig. Flera av dessa storre terminaler ligger i anslutning till en takt, ofta kombineras
exempelvis tdktverksamhet med mellanlagring samt sortering och foradling av
atervinningsbara material (Wallman, pers. medd. 2014).

Tillstandsprocessen kan vara omfattande och langdragen, men nar tillstand val erhallits
har verksamheten ett visst skydd av detta. | och med tillstandet far anlaggningen
exempelvis klartecken till att bullra upp till en viss 6verenskommen niva och slappa ut
en viss acceptabel mangd fororeningar. Sa lange de uppsatta villkoren f6ljs kan ingen
overklaga verksamheten. Nar det géller den anmalda verksamheten déaremot kan
kommunen nér som helst komma och krava ytterlige villkor &n de som stélldes nér
anmaélan forst gjordes (Akerblad, pers. medd. 2014). Andra fordelar med de storre
terminalerna &r att de har mojlighet att hantera storre volymer och fler typer av material,
vilket ocksa innebar att de oftare har béattre ekonomiska forutsattningar for att kunna
investera i béttre utrustning och kraftigare miljoatgarder (SBMI, 2001). De permanenta
terminalerna har aven storre mojligheter till att gora langsiktiga satsningar. De kan
exempelvis driva en deponiverksamhet dar material som i nul&get klassas som
obrukbara tillfdlligt kan “deponeras” pé ett sddant sétt som tillater framtida atervinning
med ny teknik. Vid familjeforetaget DA Mattssons terminal i Véllsta, Upplands Vasby
(figur 4) gors marknadsanalyser for att se vilka material som troligen kommer att bli en
framtida bristvara samt vilka nya tekniker som &r pa gang, pa sa satt kan de avgéra om
nagra material som deponeras idag kan atervinnas imorgon.



Figur 4: DA Mattsons materialterminal i Vallsta, Upplands Vashy.
Foto: L. Morén

Aven de mindre terminalerna kan vara permanenta, men ofta anvinds de tillfalligt i
samband med specifika bygg- eller anlaggningsprojekt och &r i drift sa lange projekten
fortgar. Terminalen kan vara placerad inom det aktuella projektomradet eller i narheten
av detta. Den anléggs dels for att minska kostnader genom minskade transporter och
dels for att forenkla arbetet i det aktuella projektet (Mattsson, pers. medd. 2014). Pa
dessa terminaler kan mobila krossar anvéndas for att krossa de schaktmassor som
uppkommer vid byggnationerna. Nar mobila krossar anvéands sker det oftast i de projekt
som ligger ostort till, har plats for mellanlager samt méjlighet att atervinna materialet
direkt i det egna projektet (Banverket, 2007). For att minimera stérningarna (buller,
damning och vibrationer) far krossverksamheten i regel endast utféras under ett visst
begransat antal dagar om aret samt endast under normal arbetstid (Brodin, pers. medd.
2015).

Tillfalliga terminaler kan flyttas allteftersom byggprojektet fortskrider for att hela tiden
vara nara den plats dar materialen uppkommer och/eller anvéands. Detta kan vara en stor
fordel for byggen med vid rumslig utbredning, exempelvis vagbyggnationer. Andra
fordelar med de sma/tillfalliga terminalerna ar att de lattare far acceptans fran berérda
parter eftersom de genererar mindre storningar. Tillfallig anvandning kan ocksa
innebdra att det blir lattare att komma 6verens med markdagaren eftersom denna inte
alltid vill binda upp sig dver en lang tidsperiod (Akerblad, pers. medd. 2014).



Manga av de stora bygg- och transportforetagen driver idag ett antal egna
materialterminaler vilket kan ge fordelar vid upphandlingar av bygg- och
anlaggningsprojekt. Kan foretagen tillhandahalla terminaler som minskar transporterna
och ger storre mojlighet till anvandning av atervunnet material, har de storre majlighet
till att halla nere kostnader och darmed stérre chans att bli anlitade (Osterby, pers.
medd. 2014).

24 ETABLERING OCH DRIFT AV EN MATERIALTERMINAL

Har anges hur etablering och drift av en materialterminal ofta ser ut, vilka tillstdnd som
kan behdvas, vilka aktdrer som kan bli inblandade och andra momentet som kan bli
viktiga. Figur 5 nedan &r en Oversikt 6ver denna process. | pilen i mitten av figuren
anges processens viktigaste steg, i de gula rektanglarna (i figurens dvre del) anges
moment som kan bli aktuella i de olika stegen och i de gréna rektanglarna (i figurens
undre del) de aktérer som kan bli inblandade. Inte alla tillstand och aktorer behéver bli
inblandade i varje enskilt fall, utan detta varierar beroende pa hur stor mangd material
som ska hanteras, hur lange materialterminalen avses anvandas och pa egenskaper och
forutsattningar i omradet dar den ska anlaggas.

Kravivillkor
uppfylls Tillsyn och
Overklaganden? kontroll

Bygglov?

Platsundersokning

Tillstand/anmalan

Platsen bereds for
framtida anvandning
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Materiallevernator
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Kommunens
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Figur 5: En materialterminals ungeférliga etableringsprocess och dess huvudsakliga steg i tidsordning. | de
gula rektanglarna anges moment som sker/kan ske under de olika stegen, i de grona de akt6rer som ar
inblandade. Aktdrerna kan bli inblandade i fler steg &n vad figuren visar.

2.4.1 Behov

Forst och framst uppstar ett behov, det kan vara att ett eller flera bygg- eller
anlaggningsprojekt eller materialleverantorer saknar ytor for hantering av sina jord- och
bergmaterial. Det &r vanligt att initiativtagare till en materialterminal ar ett projektets
byggherre, exempelvis en kommun, ett fastighetsbolag eller en statlig myndighet sa som
Trafikverket. Ovriga aktorer anslutna till byggprojektet arbetar p& uppdrag av
byggherren, direkt eller indirekt (Svensk Byggtjanst, u.d.). Byggherren dverlamnar
oftast ansvaret for omhandertagande av jord- och bergmaterialen till det byggforetag
som anlitats for att utfora projektet. Det blir ddrmed byggforetaget som ansvarar for att
hitta lampliga mellanlager, avsattningar och hanteringsytor for materialen. Det h&dnder
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att andra inblandade aktérer, sa som kommun eller byggherre, tillhandahaller ytorna,
men det &r ovanligt (Hellsten, pers. medd. 2014). Initiativtagare

kan ocksa vara en separat materialleverantdr, som inte har direkt anknytning till nagot
specifikt bygg- eller anldaggningsprojekt, men som har identifierat att det finns behov av
en terminal inom ett visst omrade. DA Mattssons anlaggning i Vllsta norr om
Stockholm é&r ett exempel pa en sadan separat terminal (Mattson, pers. medd. 2014).

De storsta aktOrerna som driver materialterminaler i Stockholms lan ar Grus & Sand AB
Jehanders, Skanska och NCC Roads AB (SBMI, 2001). Dessa foretag har ett flertal
stationdra anlaggningar for tillverkning, hantering och forséljning av jord- och
bergmaterial, samt etablerade distributionsorganisationer. De mindre akt6rerna i
regionen arbetar oftare med mobila krossar pa sma terminaler (Banverket, 2007).

2.4.2 ldentifiering av yta

Nar behovet uppstatt géller det att lokalisera en lamplig yta som lever upp till stallda
krav. Denna del av etableringsprocessen &r examensarbetes huvudfokus, vilka
krav/kriterier som ytan bor leva upp till kommer att behandlas grundldggande, men i
huvudsak handlar det om att hitta ett logistiskt bra lage dér omgivande natur samt
manniskor som bor eller vistas i omgivningen inte ndmnvart skulle stéras av
anlaggningen. En riskanalys, exempelvis en miljékonsekvensbeskrivning, bor
genomforas for att utreda detta. Ibland anlitas konsultbolag for att genomfdra dessa
riskanalyser (Wall & Nilsson, 2009).

Om materialterminaldgaren inte sjalv &ger marken dar terminalen &r tankt att placeras
maste en 6verenskommelse upprattas mellan markégare och terminaldgare. Markagaren
kan vara en kommun, ett foretag, en samfallighet eller en privatperson. Markagaren har
en stor betydelse da terminalagaren letar markytor eftersom det ar de som till stor del
avgor kostnaderna genom att bestamma arrende/pris pa marken (Wallman, pers. medd.
2014).

Hur stor areal som kravs for en materialterminal beror framst pa hur stora mangder
material som ar tankt att hanteras dar. Enligt berdkningar fran Tyreso6 kommun, kravs en
yta p& 4000 m? for att kunna hantera materialen i samband med byggnation av en
kilometer vag. 1000 m? av denna yta anvands till arbetsbodar och parkeringar fér de
anstallda, resterande till sjalva masshanteringen med schaktupplag och atervinning
(Tyres6 kommun, 2012).

2.4.3 Provningsprocess

En anl&ggning vars syfte &r att hantera eller mellanlagra jord- och bergmaterial klassas i
regel som milj6farlig verksamhet och behéver darfor oftast ga igenom en
provningsprocess. Enligt miljoprévningsforordningen (SFS 2013:241) ska miljéfarliga
verksamheter delas in i olika provningsnivaer; A. B, C eller U dar A och B-
verksamheter &r tillstandspliktiga, C-verksamheter anmalningspliktiga och U-objekt
varken kraver tillstand eller anmélan. Verksamhetens risker for miljén och manniskors
hélsa &r det som i grunden avgor vilken prévningsniva den faller under. For
materialterminaler antas risken variera med méngd och typ av material, typ av
hantering, verksamhetens varaktighet samt materialets fororeningsgrad. Generellt &r all
typer av verksamheter som hanterar jord- och bergmaterial antingen anméalnings- eller
tillstandspliktiga (A, B eller C-verksamheter) (Akerblad, pers. medd. 2014). Vid
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prévningen vags verksamhetens miljopaverkan mot dess nyttor, bade enskilda och
allmanna. Den ansvariga myndigheten (kommun eller lansstyrelse) beddmer om
verksamheten kan tillatas och satter i sa fall upp ett antal villkor som maste efterlevas.
Villkoren syftar till att begransa verksamhetens paverkan pa omgivningen och kan
exempelvis innebara krav pa bullerskydd och reningsanlaggningar (Lansstyrelsen
Skane, u.d.) Om verksamheten planeras inom ett skyddat omrade kan hardare
prévningsnivaer tillampas, exempelvis kraver verksamheter inom Natura 2000-omraden
tillstand oavsett fororeningsrisk (miljobalken 7 kap, 28 a 8).

Kommuner kan upprétta en detaljplan dar de kan reglera mark- och vattenanvéndningen
enligt 4 kap i Plan- och bygglagen, PBL. Det & kommuners miljo- och
stadsbyggnadsnamnd som avgdr om en detaljplan ska upprattas, upphavas eller dndras.
Finns en detaljplan for ett omrade kan verksamheter inte fa tillstand inom omradet om
de strider mot denna plan. Kommuner kan dock tillata "tillfdllig anvdndning av mark
som inte genast behover tas i ansprak for det &ndamal som anges i planen” enligt PBL 4
kap 26 8.

For vissa anmalningspliktiga materialterminaler kan det &ven behdvas marklov eller
bygglov. Bygglov kan bli nddvandigt dels for upplaget/hanteringsytan i sig och dels for
de lokaler som byggs i anslutning till dessa ytor. De materialterminaler som anldggs i
Stockholm i dagsldget ar ofta tillfalliga och for dessa soks oftast tidsbegransade bygglov
(Brodin, pers. medd. 2015). Kraven for att erhalla ett tidsbegransat bygglov ar inte lika
harda som for ett vanligt sddant, men det galler i maximalt 15 ar (Boverket, 2014).

Marklov kan behdvas om terminalen ska placeras inom detaljplanelagt omrade. Enligt
PBL, 9 kap 11 § krdvs marklov om verksamheten innebér att markens hojdl&ge avsevart
andras. Vad som menas med “avsevirt dndrat hojdlage” kan variera fran kommun till
kommun, men en vanlig gréns &ar en 0,5 meter (Boverket, 2014). Marklov kan &ven
kravas i omraden utanfor detaljplan om de ligger i eller intill vissa speciella
anlaggningar (sa som statlig flygplats eller anlaggning for totalférsvaret) eller i ett
omrade med sa kallade omradesbestammelser (PBL kap 11, 13§). Kommunen kan anta
omradeshestammelser i syfte att sakerhetskalla att kommunens éversiktsplaner kan
foljas och anvénds oftast ndr en markyta ska reserveras till ett speciellt och viktigt
andamal, sa som bevarande av gronomraden (Boverket, 2014).

Berdrda parter, vilka kan vara boende i narheten av den tilltdnkta materialterminalen
eller en statlig myndighet s som Naturvardsverket, kan 6verklaga tillstandsbeslut
(Akerblad, pers. medd. 2014). Om en berord part vill lamna dverklagan p ett
tillstandsbeslut for miljéfarlig verksamhet eller andra planarenden gors detta till
Miljodomstolen, MD, alternativt till Miljééverdomstolen, MOD ( Domstolsverket, u.d.).

Tillstandsprocessen tar vanligen mellan ett till tre ar, processen blir lang om
verksamheten stoter pa mycket motstand med 6verklaganden fran berérda parter.
Tillstandsprocesserna blir i regel ocksa mycket mer omfattade om férorenade material
ska hanteras (Wibom, pers. medd. 2014). Nér lansstyrelsen yttrat sitt beslut ska den
tillstandsgivna verksamheten pabdrjas inom ett ar (Jeager, 2008). For de
anmalningspliktiga verksamheterna galler att verksamheten kan pabdrjas tidigast sex
veckor efter det att anmalan lamnats in (Miljobalken, 9 kap, 6 c 8).

11



2.4.4 Anlaggande

Nar verksamheten gatt igenom prévningsprocessen kan anlaggningsarbetet paborjas.
Terminalen utformas sa att den uppfyller de krav som stadgas i beslutsunderlaget fran
lansstyrelsen eller kommunen, vilket vanligen innefattar att den ska avgrénsas och
skyddas fran omkringliggande natur och bebyggelse. De storsta storningarna for
eventuella boende och andra som vistas i omradet bestar av buller och damning och for
att minska dessa storningar kan bullervallar och/eller dammbindning bli nédvéndiga
(Brodin, pers.medd. 2015). For att skydda omkringliggande natur fran fororeningar
kravs ofta nagon form av sedimentationsbassang eller annan vattenrening i anslutning
till terminalen (Hellsten, pers. medd. 2014).

Alternativ till att bygga bullervallar kring anlaggningen é&r att helt bygga in den eller
placera den under jord. Vid Hammarbyhamnen i sédra Stockholm finns en inbyggd
terminal i anslutning till en betongfabrik (SBMI, 2001) och i Taxinge i Nykvarns
kommun har Skanska kopt ett gammalt militart bergrum (med tillhérande hamn) dér de
planerar att krossa och mellanlagra bergmaterial fran byggandet av Forbifart Stockholm.
Tillstandsansokan kom till lansstyrelsen 2014 men &nnu har beslut inte fattas i arendet.
Trots att krossverksamheten ar planerad att genomfdrdas under jord har berdrda
fastighetsagare och politiker i Nykvarn varit kritiska och menat att anlaggningen
forsamrar boende- och kulturmiljon i omréadet (OSLJ, 2014).

Utover skyddsatgarder och annat anlaggningsarbete, inforskaffas de maskiner och
fordon som ar nodvandiga. Materialterminal har vanligen en bergkross (mobil eller
stationar) for att kunna sonderdela ramaterialet till anvandbara fraktioner sa som
stenmjol, makadam och bergkrossprodukter (Swerock, u.d.).

2.4.5 Drift

Nér anlaggningsarbetet ar klart kan terminalen tas i drift. Ansvarig tillsynsmyndighet
genomfor kontroller for att se till sa att verksamheten foljer de regler som satts upp samt
annan aktuell lagstiftning. Alla som driver verksamheter som omfattas av anmalnings
eller tillstandsplikt maste ocksa utfora regelbundna egenkontroller enligt forordning om
verksamhetsutdvarens egenkontroll (SFS 1998:901), dér bl.a. utrustning kontrolleras
och risker for miljo bedéms. Den som driver tillstandspliktig verksamhet maste ocksa
skriva arliga miljérapporter (Lansstyrelsen Skane, u.d.). Bade kommuner och
lansstyrelse kan inneha rollen som tillsynsmyndighet, vilka verksamheter som faller
under vems lott avgdrs genom dverenskommelse dem emellan (Akerblad, pers. medd.
2014).

Driften finansieras vanligen av att terminalagaren tar betalt bade for mottaget och salt
material, priset varierar med materialtyp (svarsalt material ar dyrt att lamna men billigt
att kdpa och vice versa). Konsumenter ar forst och framst byggféretag som driver
projekt med behov av material, men i viss man &ven privatpersoner. Utomstaende
transportforetag kan anlitas for att ta hand om transporterna, men dessa kan dven inga i
byggforetagens eller materialleverantérens/terminaldgarens verksamhet (Lindberg,
2011).

2.4.6 Aterstillning
Nar ett tillstand har 16pt ut ska marken pa nagot satt aterstéallas och/eller efterbehandlas.
En plan for efterbehandlingen maste vanligen redovisas redan i samband med
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prévningsprocessen. Ofta ska platsen aterstéllas sa att den i sa stor man som mojligt
efterliknar dem miljo sa som den sag ut innan verksamheten anlades, exempelvis genom
aterplantering av skog. | vissa fall forbereds marken for att kunna anvéndas till nya
verksamheter eller bostader (Lansstyrelsen Stockholm, 2000).

2.5 TRANSPORTER

En stor del av jord- och berghanteringen bestar av transporter och eftersom dessa
material ofta har laga priser (50 - 200 kr/ton) blir transportkostnaderna en betydande del
av verksamhetens totala omséattning (SBMI, 2001). Pa grund av detta, samt att
transporterna leder till véagslitage, vaxthusgasutslapp, buller och trangsel ar det viktigt
att transportstrackorna kan hallas korta. Enligt Regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen, RUFS (TMR, 2010) bér bergmaterial maximalt transporteras 2-4
mil for att hanteringen ska vara miljomassigt och ekonomisk hallbar (detta avser
lastbilstransporter).

Pa grund av att det saknas statistik for, samt ar svart att uppskatta, hur ofta och pa vilka
satt jord- och bergmaterial fran bygg- och anlaggningsprojekt transporteras, gar det inte
att séga hur stort det totala transportarbetet ar. Materialen kan transporteras bade inom
arbetsplatsen och till externa platser sa som andra projekt, mellanlager och deponier
(Svedberg, et al., 2012). Inom Stockholms lan visar stickprov att transportstrackornas
langd varierar beroende pa typ av material och dess efterfragan. For de material som har
stor efterfrdgan (exempelvis entreprenadberg) kan strackorna oftast hallas under 2 mil.
Transportavstanden for material med lag efterfragan (sa som bl6ta massor) ar i regel
betydligt langre eftersom det saknas kapacitet for omhandertagande vid narliggande
terminaler. Det &r inte ovanligt att dessa svaranvandbara material skickas till Uppsala
eller Norrkdping, ibland med transportstrackor uppemot 20 mil. Eftersom
transporterkostnaderna ar betydande relativt materialens varde minskar de ekonomiska
vinsterna med atervinning drastiskt med dkande transportavstand (Magnusson, pers.
medd., 2015).

Transporterna till och fran en materialterminal maste ga via vagar som klarar de tunga
fordon som anvands. Inte bara bristen pa hanteringsytor riskerar att ge langa
transportstrackor, ocksa bristen pa lampliga vagar kan ge samma effekt (Lindberg,
2011). | Trafikforordningen (SFS 1998:1276) delas Sveriges végar, exklusive enskilda
vagar, in i sa kallade barighetsklasser; BK1, BK2 eller BK3 (128) dar varje klass tillater
olika fordonsvikter och dimensioner. BK1 tillater storst/tyngst fordon, BK2 &r nagot
mer restriktiv och BK3 mest restriktiv. Totalt &r ungefar 95 % av Sveriges allmanna
vagnat BK1-klassat, men i tatorter & denna andel betydligt lagre (Transportstyrelsen,
2014). Det ar framst BK1-klassade vagar som lampar sig for transporter av jord- och
berg, men via dispens eller utbyggnad kan dven BK2-vagar fungera. Kommuner har
storre mojlighet att anvanda mindre lampade vagar eftersom de i sin roll som
myndighetsutdvare lattare kan utveckla/reparera vagnatet. | exempelvis Tyreso har
kommunen sett till att vdgsegment kring en terminal kunnat laggas om for att klara de
tunga transporterna. For en entreprendr blir det betydligt svarare att fa i stand en sadan
vagomlaggning (Brodin, pers. medd. 2015).

Fartygs- och tagtransporter ar mer effektiva an transport via lastbil, ett fartyg kan frakta
material som motsvarar mellan 75 och 100 lastbilslass (Lansstyrelsen Stockholm,
2006). Fartygs- och tagtransporter ar dock mindre flexibla eftersom de kréaver
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farled/jarnvag samt mottagnings och palastningsterminaler i anslutning till dessa
farleder. Att de extra omlastningarna ger ytterligare kostnader &r ocksa nagot som maste
beaktas. For maximal effektivitet krévs det att mottagnings- och
palastningsterminalerna ar sa pass stora sa att fartygen/godstagen kan fullastas. Det &r
dessutom viktigt att palastning kan ske i narhet till materialens uppkomstplats, annars
kravs trots allt langa lasthilstransporter (SBMI, 2001). | Stockholm ar det endast Sand
och grus AB Jehanders som anvénder sig av fartygstransport i dagsléget. Foretaget har
takter vid Malaren fran vilka jungfruligt material fraktas till terminaler i Stockholms
innerstad. Till viss del fraktas dven material at andra haller, fran stadens
anlaggningsarbeten for forvaring/hantering vid takterna (SBMI, 2001).

Andelen av jord- och bergtransporter som sker via jarnvag ar i dagslaget mycket l1ag i
hela landet. Denna andel kan dock komma 6ka eftersom jarnvagstransportens
konkurrenskraft 6kar i takt med att transporterna blir l&ngre och tékterna storre (SBMI,
2001).

2.6 UTVECKLINGSPLANER

2.6.1 Regionala

Genom det sa kallade ’Sodertornsamarbetet” samarbetar Sodertornskommunerna inom
en rad olika omraden, sd som energi, miljo, infrastruktur och atervinning
(S6dertérnskommunerna, 2014). Sédertorn har en tydlig anknytning till 6vriga
Stockholmsregionen eftersom arbets- och bostadsmarknad sa val som n6jes- och
kulturliv till stor del &r gemensamma och samarbete inom Sodertérn kan darfor ocksa
gynna 6vriga delar av Stockholms lan (Sédertérnskommunerna, 2014).
Soédertdrnssamarbetet har tagit fram ett utvecklingsprogram ”Sodertorns
utvecklingsprogram”, SUP, det &r ett planeringsunderlag som syftar till att fa de
enskilda kommunernas planer och mal att ga i en gemensam riktning. Mal och planer
inom olika kommundverskridande utvecklingsfragor har faststallts och inom dessa ska
samarbete leda till storre mojligheter till framgangar. Hanteringen av jord- och
bergmaterial &r annu inte ett av dessa samarbetsomraden (Sodertérnskommunerna,
2014).

Ar 2010 publicerades “Regional utvecklingsplan for Stockholmregionen”, RUFS.
Ansvariga for planen ar tillvaxt-, miljo- och regionplanering, TMR, vid Stockholm léns
landsting, vilka nu dven driver arbetet med en uppdaterad version. Visionen med
utvecklingsplanen ar att gora Stockholm till Europas mest attraktiva storstadsregion.
Planen innehaller fyra mal, samt sex strategier som ska leda till att visionen blir
verklighet. Ett antal planeringsmal konkretiserar strategierna och inom alla
planeringsmal finns ett antal ataganden som kravs for att respektive mal ska uppnas.

Inom strategi nummer tre, ”Sékra varden for framtida behov”, ér ett av dtagandena att
uppna en forbattrad utvinning och atervinning av ballastmaterial. Har anges det att
berg- och schaktmassor maste ateranvandas och atervinnas i mycket storre och grad an
vad som dr fallet idag om framtida behovet av dessa material ska kunna tillgodoses. Har
kan ocksé ldsas att “naturgrus maste ersittas av krossat berg fran byggprojekt och
atervunnet material”, dagens uttag av naturgrus dr for stor for att vara hallbar och &r
”inte god hushéllning med mark och grundvattenomraden”. Béttre ballasthantering ska
ocksa uppnas genom samordningen mellan stora infrastruktur- och byggprojekt samt
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genom nya styrmedel och atgardspaket. Det anses att det finns fordelar med att
transportera ballast med fartyg och att mark kring Malaren och Saltsjon darfor ska
reserveras for ballasthantering. Om det i framtiden blir langre transportavstand for till
foljd av avvecklande av takter i Stockholms centrala delar kan dven jarnvégstransporter
bli mojliga, forutsatt att mottagande terminaler r tillrackligt stora”.

Lanets olika omraden och dess forutsattningar har setts éver och resulterat i en plankarta
som visar hur marken bor fordelas mellan olika intressen sa som bebyggelsestruktur”,
”grén- och blastruktur” samt ’landsbygd, skirgéard och 6vrig mark™. Varje
intresseomrade bestar av ett antal underordnade kategorier. Underkategorier till
”bebyggelsestruktur” dr regionala stadskdrnor”, “regional stadsbygd med
utvecklingspotential” och 6vrig regional stadsbygd”. Inom Sodertérn aterfinns fyra av
de regionala stadskéarnorna; Flemingsberg och Kungens kurva i Huddinge, Sodertélje
stad samt Handen i Haninge. Stadskarnorna ar omraden med hog tillganglighet och
goda transportforbindelser, dar bebyggelsen ska ha mycket hog tathet och utvecklas for
att undvika att bostader och verksamheter sprids ut. Sédertorn har aven ett antal
omraden som &r utpekade som regionala stadsbygder med utvecklingspotential. Nya
bostader och lokaler ska framst koncentreras till dessa omraden eftersom detta ger mest
optimala forutsattningar for resurseffektivitet, samt eftersom det bidrar till att vardefulla
natur- och kulturmiljéer kan bevaras. Aven den sista typen av bebyggelsestruktur (6vrig
regional stadsbygd) finns representerad i regionen. Dessa ar bebyggda omradena med
lag tillganglighet till kollektivtrafik dér bland annat > behovet av mark for
utrymmeskravande, stérande och transportintensiv verksamhet sérskilt bor
uppmérksammas.”

| dvrigt klassas stora delar av Sédertérn som “gron- och blastruktur”, dir de storsta
underklasserna ar ”grona kilar”, ’grona vardekarnor” och “’stora samlade rekreations-,
natur- och kulturmiljovéarden”. Dessa ér alla omraden med hoga natur- och
kulturmiljovérden vilka bor bevaras och dar ny bebyggelse, nya verksamheter och

anlaggningar bor undvikas.

| RUFS anges ocksa de ballastanlaggningar som anses vara av regional betydelse, atta
av dess ligger inom Sddertorn. Anlaggningarna anses ha stor vikt for regionens
materialforsorjning eftersom de har hog kapacitet och ar placerade i bra lagen med hdg
tillganglighet.

2.6.2 Kommunala

De dvergripande kommunala planerna beskrivs framst i respektive kommuns
oversiktsplan, OP, vilka fungerar som ett underlagsmaterial som ska vara till hjalp vid
anvandning av mark- och vattenomraden. Alla kommuner ar skyldiga, enligt Plan- och
bygglagen (2010:900) att inneha en giltig OP. Planen ska ange hur mark och
vattenomraden ska anvandas och redovisa planer pa utbyggnader av bostader, industrier
och infrastruktur samt bevarande av gronomraden och dylikt. Kommunerna tar i regel
hé&nsyn till mer évergripande regionala planer genom att vdva in dessa i sina egna.
Tidsperspektivet i en 6versiktsplan kan variera men ligger generellt kring 20 ar. |
Sodertornskommunernas nuvarande oversiktsplaner ar dvergripande mal att skapa
levande och trivsamma stadsmiljoer, minska klimatpaverkan samt bevara gronomraden
och andra vardefulla natur- och kulturvarden. Generellt géller ocksa att RUFS planer
och mal inkorporeras i de kommunala planerna.
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Inom samtliga Sédertérnskommuner forvantas en befolkningsékning de kommande
aren och i 6versiktsplanerna planeras darfor nya bostader, arbetsplatser och
serviceomraden. Nagra av de omraden dar manga byggprojekt planeras finns samlade i
tabell 2 nedan. Generellt vill alla kommuner koncentrera den nya bebyggelsen kring
redan befintlig och pa sa sétt utnyttja existerande infrastruktur och kommunikationer,
samtidigt som naturomraden kan bevaras. Detta ligger i linje med planerna som anges i
RUFS 2010 och manga av de planerade utbyggnadsomradena ar ssmmanfallande med

de omraden som i RUFS pekats ut som ”regionala stadskérnor ™ eller regional
stadsbygd med utvecklingspotential”.

Tabell 2: Urval av kommande bygg- och anlaggningsprojekt inom Sodertorn, baserat pa
information fran respektive kommuns oversiktsplan, OP, samt Regional utvecklingsplan for
stockholmsregionen, RUFS, 2010.

Omrade Kommun  Planer i OP Planer i RUFS 2010
Tyngdpunkt for bostader och verksamheter. 1500 nya

Sddertélje C Sodertalje  bostader 15 000 kvm ny lokalyta mellan 2009 och Regional stadskérna
2029.

s - Tyngdpunkt for bostader och verksamheter. Ny vag Regional stadskérna
Sodertalje syd Sodertalje (Tvetaleden) och nytt bostadsomrade (Tvetastaden). (samma som ovan)
J4ma Sedertilie Tyngdpunkt for bostader och verksamheter pa Regional stadsbygd med

) landsbygden. Ska véxa fram till 2030. utvecklingspotential
Tyngdpunkt for handel, service och kollektivtrafik. Ny Regional stadsbvad med
Eriksberg Botkyrka bebyggelse, ex. 4000 arbetsplatser. Ligger i anslutning utv%cklin s oter>1/tgial
till Hallunda, Alby som ocksa ska fortatas. gsp
Tyngdpunkt for handel, service och kollektivtrafik. 30 Regional stadsbygd med
Ui it % av kommunens bostadsbyggande 2012-2040. utvecklingspotential
Tullinge Botkvrka Tyngdpunkt for handel, service och kollektivtrafik. 25 Regional stadsbygd med
g y % av kommunens bostadsbyggande 2012-2040. utvecklingspotential
. Forandringsomrade, 200 bostader i flerbostadshus 800 i Regional stadsbygd med
Tungelsta Haninge o - .
smahus utvecklingspotential
Forandringsomrade, 3000 nya bostader, service och .
Xci?iie?r%?r::g? Haninge arbetsplatser i Vegastaden. Totalt 2500 bostader i Et(\a/%?knl?r: s;a%sig?]/gglmed
P flerbostadshus och 1000 i smahus. gsp
. Forandringsomrade, hogskola, bostéader, arbetsplatser, . .
TS Haninge service. 1 500 bostéder i flerbostadshus. RegeIm] SEES T
Vi . . Forandringsomraden, 350 i flerbostadshus och 1200 i Regional stadsbygd med
asterhaninge Haninge o - ,
smahus utvecklingspotential
Ska fortatas, fokus pa handel och verksamheter, 10 -15
Kungens kurva Huddinge  tusen nya arbetsplatser pa sikt. Aven en nod i forbifart = Regional stadskarna
Stockholm.
Stuvsta Huddinge Lokalt centrum, F_ortatnlng med nya bostéder och Reglonz_:ll stadsbygd med
verksambheter, ny infrastruktur mm. utvecklingspotential
Ska fortatas med bostader, men aven fokus pa
Flemingsberg Huddinge naringsliv och kollektivtrafik. Bl.a. 20 000 nya Regional stadskérna
arbetsplatser, 5 000 nya bostader till 2030.
Nynéshamn stad Nynasham Prioriterat utvecklingsomrade. Reglonz_al stadsbyg_d med
n utvecklingspotential
Huvuddel av kommunens nya bostéder bor tillkomma Regional stadsbvad med
Nykvarn C Nykvarn hér. | utkanten, 6st om centrum, planeras nya gionz Y9
a utvecklingspotential
verksamhetsomraden.
Norra Tyreso C/ Tvress 950 bostéader, 12 000 kvm kommersiella ytor. 2014- Regional stadsbygd med
yresd - .
Bollmora 2019 utvecklingspotential
Rénninge Salem 115 - 120 nya bostader inom 10 ar (detaljplanelagt). BT O SRR MED
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Bevarandet av gronomraden och skydd av natur-, vatten- och kulturmiljévérden
inklusive jordbruksmark, ar viktigt inom samtliga kommuner. Aven har galler generellt
att de kommunala planerna stammer 6verens med de regionala och att kommunernas
utpekade gronomraden sammanfaller med den “’grén- och blastruktur” som RUFS
anger. Manga betonar att det ar extra viktigt att planera bebyggelse pa sadant satt att det
gar att bevara gronomraden inom eller i anslutning till tatorterna. Kommunerna stanger
dock inte helt ute mojligheter till nybyggnationer inom gronomraden. | exempelvis
Huddinge kommuns OP anges att det finns utrymme for att bebygga dessa genom sa
kallad ekologisk kompensation” som innebdr att stérre ssmmanhangande gronomraden
samt grona kilar &nda kan bevaras. Kommunen anger ocksa att delar av
bevarandeomraden kan anvéndas till anlaggningar som gar att forena med
bevaringsmalen.

Alla kommuner anger att de ska arbeta for en minskad klimatpaverkan. Manga papekar
att viktiga parametrar i klimatarbetet ar att minska utslappen fran transportsektorn samt
att oka atervinning av genererat avfall. Flera vill ocksa forbattra nuvarande vagar sa att
de far bade 6kad sakerhet och framkomlighet. Ett av de storsta kommande
anldggningsprojekten i regionen dr byggandet av sa kallade ”Tvirforbindelse
Sodertorn”. Trafikverket planerar att bygga denna tva mil 1anga vagforbindelse mellan
Jordbro i Haninge och E4/E20 i Varby i Huddinge. Projekterat har dock varit omstritt
och som det ser ut nu kan forbindelsen tidigast paborjas ar 2020 (Trafikverket, 2014).
Ett annat omstritt projekt ar Forbifart Stockholm som har, efter flera om och men, fatt
klartecken till att byggas. Det &r ett omfattande bygge som visserligen endast till liten
del ligger inom Sédertérn, men som andd kommer att paverka regionen markant, inte
minst eftersom mycket av de jord- och bergmaterial som bygget genererar kommer
behdva hanteras har. Den planerade trafikleden ska stracka sig fran Kungens kurva i
soder till Haggvik i norr och till stor del besta av tunnlar (18 av 21 km). Projektet
kommer ge upphov till minst 20 miljoner ton bergmaterial. Dessa stora volymer
kommer behdva mellanlagras och foradlas for att darefter kunna anvandas i naromradet.
Materialet fran tunnlarna &r planerade att tas upp fran atta platser langst leden, ingen av
dessa ligger inom Sodertérnskommunerna, men tva (Skarholmen och Sétra varv) precis
utanfor. Tva hamnar inom Sodertérn ar utpekade som mottagningshamnar for
materialen. Underas hamn, Sodertalje kommun, ska anvéndas for forvaring/hantering,
och Varby oljehamn, Botkyrka kommun, for omlastning till lastbilstransporter. Fran
hamnen i Varby anges att massorna kan transporteras till mottagningsplatser kring
Sodertélje eller 6vriga delar av sodra Stockholmsregionen (Trafiverket, 2011).

Hur vidare masshanteringsfragor tas upp i 6versiktsplaner eller inte varierar fran
kommun till kommun, vissa ndmner de inte alls medan andra har relativt utvecklade
planer. Att kommunerna anger platser lampliga for hantering av material i respektive
OP ar fordelaktigt eftersom det minskar risken for att mindre lampliga platser anvinds
(L&nsstyrelsen Stockholm, 2000). Inom Sddertdrn har flera kommuner éversiktliga
planer for masshanteringen, men fa pekar ut faktiska platser dar hanteringen kan dga
rum.

Flera av kommunerna féredrar en lokal hantering av jord- och bergmaterialen. | bland
annat Haninge och Nynashamn kommuners OP anges att grus- och krossmaterial helst
ska produceras och anvandas inom kommunen eller i dess direkta narhet. En lokal
hantering ska minimera transporter och pa sa satt ge ekonomiska och miljoméssiga
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vinster. | Haninge planeras att anvandandet av bergkross samt atervunnet material ska
Oka och ge minskat behov av nya bergtékter. Kommunen vill &ven att utnyttjande av
entreprenadberg alltid ska prioriteras fore Gppnande av en ny bergtéikt. Aven i
Nynashamns finns planer pa utékad anvandning av entreprenadberg. Byggnationen av
en ny, omfattande hamnverksamhet i Norvik tros ge upphov till material som kan tacka
kommunens behov i hundratals ar. Utbyggnadens ska ske i etapper och paga i manga ar,
saledes ser kommunen mojligheter till ett langvarigt utnyttjande av materialen, men
detta pa villkor att mellanlagringsplatser kan etableras. | Huddinges OP anges att
transporter av grus, sand, jord och sprangsten fran anlaggningsarbeten skulle forbéattras
genom lokal hantering. Hanteringen antas kunna losas provisoriskt genom att anvénda
diverse verksamhetsomraden, men pa lang sikt anser kommunen att det behovs
l6sningar pa regional niva. | Sodertaljes OP tas masshanteringen upp som ett viktigt
mellankommunalt intresse, dar samarbete med kringliggande kommuner saledes bor
genomforas.

Trots planer pa okad atervinning och anvandning av entreprenadberg ar det flera
kommuner som befarar att behovet av jord- och bergmaterial inte kommer att kunna
tackas utan éppnande av nya takter. | Haninge &r kvaliteten pa berget relativt lag, men i
kommunens OP anges trots detta att kommunen kan bli sjalvforsérjande genom egna
bergtéakter. Takter ska placeras i narheten till centrala delar, men samtidigt i omraden
dar den inte stor befintlig eller planerad bebyggelse. Nar kommunens OP skrevs (ar
2005, uppdatering 2011) fanns ingen bergtakt i drift, men tre eventuella platser for
framtida sadana pekas ut. Dessa ar Jordbro, Ekeby och Berga. | Jordbro ar en bergtakt
nu igang, enligt uppgifter fran lansstyrelsen i Stockholms lans erholls tillstand ar 2007.
Aven i Nynishamn kommun (dér det i dagslaget inte finns nagra befintliga bergtakter)
har sex mo;llga platser for taktverksamheter pekats ut i kommunens OP. Det garanteras
dock inte att nagon av dessa kommer att kunna séttas i drift, det gar att lisa “finns
forutsattningarna for materialuttag i form av lampligt berg och grus avgors
lokaliseringsfragan av om mark- agaren/agarna ar positiva till verksamheten, om det
finns en exploatér som vill driva verksamheten samt av om tillstand beviljas av
tillstdindsmyndighet.”

Det kan poangteras att uppsatta mal inte alltid leder till handlande i praktiken, och vice
versa; avsaknaden av mal behover inte betyda att inget gors. Sjalvklart ar det en stor
fordel att fa med fragan i utvecklingsplanerna, men det kan ocksa kravas drivande
personer for att ndgot ska handa i praktiken. En kommun som satsat pa forbattrad
materialhantering trots att fragan inte behandlas i kommunens éversiktsplan ar Tyreso.
Kommunen ér drivande inom projektet “Hallbar Materialforsorjning” som ska leda till
okad atervinning genom en 6kad koordination av materialfloden mellan olika
byggprojekt. Har uppmuntras anvandandet av lokala materialterminaler eftersom dessa
ger flertalet vinster; byggandet antas bli betydligt effektivare med kortade byggtider,
aven planlaggningen av byggprojekt antas ga snabbare och leda till att bygglov kan
inforskaffas tidigare. For kommunen innebar effektiviseringen ocksa ekonomiska
vinster i form av minskade entreprenadutgifter. Ytterligare pengar kan sparas bade for
kommunen och for fastighetsagare da de lokala materialterminalerna forvantas ge
minskade kostnader for VA- och gatuarbete. Sist men inte minst erhalls miljovinster i
och med minskade utslapp av CO; (Brodin, S., 2011). Kommuner har stor mojlighet att
paverka tillganglighet for ytor till masshantering genom att implementera dem i sina
detalj- och omradesplaner, men denna maéjlighet utnyttjas séllan, arbetet i Tyreso ar ett
av fa exempel.
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2.7 MATERIALHANTERINGENS BRISTER

Systemet med materialforsorjning inom Stockholms l&n har idag ett antal brister vilket
troligt gor att det paverkar samhallet mer negativt &n nddvandigt. Langa transporter ger
betydande véaxthusgasutslapp, buller, vagslitage och begrénsar framkomligheten och
bristande resursutnyttjande tar pa regionens grusasar och andra jungfruliga
bergmaterialtillgdngar. Atervinning sker endast i liten skala och med metoder vilka inte
ger materialen den kvalitet som &r 6nskvérd (Svedberg, et al., 2012).

Bristerna beror till stor del pa att jord- och bergmaterialférsérjningen i Stockholm lange
varit, och till stor del fortfarande ar, en valdigt lagt prioriterad fraga hos bade politiker
och andra styrande instanser, den har till och med kallats en “icke-fraga”. Detta trots att
lansstyrelsen redan ar 2000 papekade vikten av att implementera masshanteringen i
samhallsplaneringen (Léansstyrelsen Stockholm, 2000). Bland annat samordning av
hanteringen mellan kommuner och utveckling av metoder/atgarder for 6kad atervinning
angavs som viktiga prioriteringar. En trolig anledning till att materialhanteringen
fortfarande inte prioriteras ar att det saknas kunskap om de ekonomiska och
miljomaéssiga vinningar en forbattring skulle innebéra (Svedberg, et al., 2012).
Materialhanteringens problem har sa smatt borjat uppméarksammas och mal om en 6kad
samordning och 6kad atervinning har satts upp i bade regionala och kommunala
utvecklingsplaner, men arbetet med att dversatta malen till konkreta l6sningar har &nnu
inte tagit fart.

Statistiken rérande de totala mangder jord- och bergmaterial som omsatts i
Stockholmsregionen &r bristféllig. Det finns visserligen gott om uppgifter rorande
téaktproducerade material (lanets takter producerar cirka 14 miljoner ton sand, grus och
krossberg arligen). Nar det galler entreprenadberg och atervunnet material saknas
daremot motsvarande statistik, endast uppskattade mangder finns att tillga.
Uppskattningarna ar svara att gora och kan variera markant beroende pa angreppssatt.
Enligt tidigare studier vid Ecoloop genererar bygg- och anldggningsarbeten i
Stockholms lan mellan cirka 5 och dryga 15 miljoner ton jord- och bergmaterial per ar
(Svedberg, et al., 2012). SGU uppskattar att entreprenadberg utgor cirka halften av den
totala mangd ballast som produceras i lanet (SGU, u.d.).

Material fran Sveriges anlaggningsprojekt atervinns endast till 15 — 20 procent, vilket ar
en mycket 1ag andel jamfort med flera andra lander sa som Nederlanderna, Danmark
och Tyskland. | Nederlanderna atervanns redan ar 1996 sa mycket som 70 procent av
genererat bygg- och rivningsavfall, i Sverige var motsvarande andel endast 4 procent
samma ar (Lansstyrelsen Stockholm, 2000). En orsak till att materialen inte atervinns
kan vara den stora tillgangen till jungfruligt material fran storstadsnara téakter som lange
funnits. Numera hamnar nya takter allt langre ut fran stadens centrala delar, dels pa
grund av att platserna med béast forutsattningar redan anvants och dels pa grund av
stadernas platsbrist och konkurrens fran andra intressen (Svedberg, et al., 2012).
Fortfarande &r prisskillnaden mellan det atervunna och det jungfruliga materialet relativt
lag, vilket leder till att de atervunna materialen har 1ag efterfragan. Den laga efterfragan
kan aven skyllas pa att det atervunna materialets kvalitet ibland ifragasatts. Okunskap
kan ligga till grund. Ofta fungerar de atervunna materialen utmarkt som ersattning till de
jungfruliga och kan utan problem anvéndas som utfyllnadsmaterial och
forstarkningslager i véagar, gang- och cykelbanor och liknande (Lundberg, u.d.).
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Eftersom jord- och bergmaterial i regel klassas som avfall ligger en forbéattrad hantering
och okad atervinnig i linje med regeringens miljéomal God bebyggd miljo”. Malet
innebdr bland annat att; avfallshanteringen ar effektiv for samhéllet, enkel att anvénda
for konsumenterna och att avfallet forebyggs samtidigt som resurserna i det avfall som
uppstar tas till vara i sa hog grad som majligt”. En till Stockholm regionanpassad
specificering av miljomalet ar att ”Stockholms 14n har en héllbar ballastférsorjning med
strategiskt lokaliserade anldggningar for mellanlagring och atervinning”. En 6kad
atervinning ar ocksa essentiell for att anvandningen av naturgrus ka kunna minska och
asarna bevaras, i enighet med riksdagens miljomal ”Grundvatten av god kvalitet”.
Lansstyrelsen i Stockholms Ian anger att det finns ett mycket stort behov av
mellanlagringsplatser och atervinningsterminaler och att bristen pa sadana anlaggningar
ger onddigt langa transporter (Lansstyrelsen Stockholm, 2006). Behovet av fler
materialterminaler har dven uppmarksammats av Svedberg et.al, 2012, som anger att det
kréavs strategiskt placerade platser dar materialen kan mellanlagras och hanteras for att
atervinningen ska kunna oka.

2.8 TROLIGA KRITERIER FOR LAMPLIGA TERMINALYTOR

Behovet av materialterminaler har uppmarksammats fran flera hall. Det rader dock brist
pa studier som visar vad som kéannetecknar lampliga terminalplatser och hur dessa kan
identifieras. | de studier som genomforts har ofta syftet endast varit att undersoka hur
val av plats kan paverka ekonomi och/eller transportstrackor. Ovriga parametrar, s& som
sociala och politiska, ar sallan inkluderade. Dessutom galler studierna ofta tdktmaterial
eller bygg- och rivningsavfall fran sjdlva byggnaderna (betong, glas, gips 0.s.v.) och
inte schaktade jord- och bergmaterial.

Ett undantag ar en fallstudie for en region i Grekland. Studien ar den forsta som syftar
till att hitta optimal lokalisation for materialterminaler utifran sociala, ekonomiska och
miljomassiga faktorer. Studien demonstrerar ett tillvagagangsatt for att hitta optimal
lokalisation for materialterminaler (for hantering av bygg- och rivningsavfall, inklusive
jord och berg) genom en multikriterieanalys dar bade kvalitativa och kvantitativa
kriteriers paverkan kombineras for att finna den optimala platsen (Banias, et al., 2010).
En intervjustudie med insatta aktorer genomfordes for att hitta de kriterier som ansags
viktiga att beakta, avstand fran jarnvégsstationer, paverkan pa kringliggande ekosystem
och bullernivaer ar exempel pa sddana. Utifran dessa kriterier jamfordes sedan ett urval
bestaende av sju mojliga terminalplatser. Den plats som visade sig vara mest lampad lag
i ett omrade déar det tidigare hade bedrivits taktverksamhet. Liten paverkan pa
kringliggande natur, narhet till stadskarnor, goda transportforbindelser med lampliga
végar och nérhet till jarnvagsstation var anledningarna till att detta alternativ blev hogst
rankat. En brist i studien &r att den inte redovisar hur urvalet av de sju méjliga
terminalplatserna tagits fram. For att kunna genomféra metoden kravs saledes att ett
antal mojliga platser redan identifierats

Nagra motsvarande studier utifran svenska forhallanden har inte genomforts.
Identifikation och vérdering av potentiella platser for bergtakter har dock gjorts, b.la. i
en nyligen publicerad studie genomférd vid Sveriges geologiska undersokning, SGU
(Granas, 2015). I studien delas omraden in i, for &ndamalet, tillgangliga respektive
otillgangliga, och det anges vilka parametrar som ligger till grund for indelningen.
Omraden i nérhet till bostadsbebyggelse och omraden med skyddad natur klassas
exempelvis som otillgangliga. Eftersom terminaler och tékter &r verksamheter med
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liknande karaktar kan beddmningsgrunderna till stor del antas vara sammanfallande for
de tva. Vissa skillnader kan dock urskiljas; platsens bergkvalitet samt djupet av
overliggande jordlager ar betydande vid val av taktplats, men bor inte ha nagon
inverkan pa terminalers placering.

Utifran tidigare studier och annan relevant litteratur kunde ett antal troliga/tankbara
kriterier vilka definierar en bra materialterminalyta identifieras (listas i tabell 1). Dessa
anvandes sedan som underlag for intervjustudien dar de beddmdes av de intervjuade
aktorerna.

Tabell 1: Lista dver tankbara/troliga kriterier som en materialterminalyta bor uppfylla,
identifierade via bakgrundsstudier.

KRITERIUM KALLA
Markférutsdttningar
o Platt yta Wall & Nilsson, 2009
o Stabil marktyp Magnusson, 2014
o Kradver ingen sanering Miljosamverkan sydost, 2003
Lédge
o Nara vagar for tung trafik SBMI, 2001
o Néra andra typer av vagar SBMI, 2001
o Stort avstand fran boende Tyreso kommun, 2012
o Korta transporter (Nara bygg- och anldaggningsprojekt) RUFS 2010
o Inom pagaende byggprojektomraden Lindberg, 2011
o Ndara godsjarnvag Banias, et al., 2010
o Nara godshamn SBMI, 2001
o | omrade redan utsatt for buller SBMI, 2001
o Inom industriomrade SBMI, 2001
o Inom annan storande verksamhet Lansstyrelsen Stockholm, 2000
o Kraver inget/litet anldggningsarbete Wall & Nilsson, 2009
o Utanfor detaljplanelagt omrade Tyres6 kommun, 2012

Lagar, regler
Ytan dr ej beldgen i omrade med:

o omradesskydd Granas, 2014
o skyddade arter (Natura 2000-omr.) Granas, 2014
o riksintresse Granas, 2014
Mal och visioner
o Markanvandningen ar i linje med Tyres6 kommun, 2012
den som anges i regionens utvecklingsplaner
o Markanvandningen ar i linje med Granas, 2014
den som anges i kommunens 6versiktsplaner
o Verksamheten éar i linje med riksdagens miljomal Lansstyrelsen Stockholm, 2000
Ovrigt
o Stor markyta Wall & Nilsson, 2009
o "Ratt" markagare Tyres6é kommun, 2012
o Snabb etablering Magnusson, 2014
o Mojlighet till langvarig anvandning SBMI, 2001
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3 METOD

Metoden bestod av tva huvuddelar; en litteraturstudie, en intervjustudie och en GIS-
analys. Med en inledande litteraturstudie inforskaffades nodvandig bakgrundsfakta. En
viktig del var att ta fram det underlag med téankbara/troliga kriterier som en
materialterminalyta bor uppfylla (denna lista presenterades i tabell 1, foregaende
avsnitt). Med intervjustudien faststalldes om de tankbara/troliga kriterierna var relevanta
eller ej, samt om det fanns fler kriterier att tillagga. Har avgjordes ocksa vilka kriterier
som tycktes ha storst betydelse. Nér Kkriterierna var identifierade representerades de
med geografisk information som kunde anvéndas till den GIS-analys dér de potentiella
ytorna for materialterminaler identifierades och visualiserades i en kartbild. Metoderna
som anvandes vid intervjustudien och GIS-analyserna beskrivs ndrmare i var sitt av
nastkommande kapitel.

3.1 INTERVJUSTUDIE

Intervjustudien riktade sig till representanter for nagra av de aktorsgrupper som
identifierades med hjalp av litteraturstudien. Aktorernas synpunkter var en viktig del i
arbetet med att hitta lampliga materialterminalytor eftersom de hade den kunskap som
behdvdes for att kunna avgora vilka kriterier ytorna borde uppfylla for att fungera i
praktiken.

Intervjumetoden baserades pa den sa kallade ”Stakeholder Opinion Assessment” (SOA)
(Frostell, 2005), vilken bestar av féljande steg:

1. Valj ut de personer/aktérer som ska intervjuas, vanligen 10 - 20 stycken.

2. Tag fram ett frageformular med 10 — 30 fragor.

3. Utfor intervjuerna under 30- 60 min dar aktoren svarar pa frdgorna med stod av

intervjuaren

4. Skriv en preliminar rapport med resultaten fran intervjustudien

5. Lat aktorerna lasa samt kommentera den preliminara rapporten

6. Revidera rapporten vid behov.

SOA-metoden valdes eftersom den tidigare anvéants till liknande studier dar aktorer har
ombetts vardera ett antal, for studien relevanta, parametrar (Frostell, 2005).

De sista stegen i metoden &ndrades for att battre passa till denna studie. Istallet for att
skriva en preliminar rapport baserad pa alla intervjuer, skrevs en sammanstallning av
varje intervju for sig. Sammanstéliningar skickades till respektive intervjuad aktor dar
denna ombads kontrollera att svaren tolkats ratt. En rapport baserad pa alla intervjuer
befarades bli alltfor omfattande och darmed skulle det bli svart att begara att intervjuade
skulle ta sig tid att satta sig in i denna. De sista tre stegen i SOA-metoden ovan ersattes
saledes med féljande:

4. Skriv en preliminar sammanstéllning av varje intervju

5. Lat respektive aktorer lasa samt kommentera den preliminéra
sammanstallningen

6. Revidera sammanstallningen vid behov

Ett sjunde steg lades dven till:

7. Gor en sammanstélining av samtliga intervjuer
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Resultaten/informationen fran intervjustudien anvéandes sedan till att avgora vilka
kriterier som skulle anvandas till GIS-analysen. Delar av informationen som erhdlls
anvandes &ven till Bakgrund och teori-kapitlet (kap. 3).

Intervjustudier brukar delas in i kvalitativa eller kvantitativa, SOA-metoden kan tillata
bada varianterna, studiens syfte far avgora vilken som lampar sig bast. Kvantitativa
studier ger matbara resultat som ofta redovisas genom att ange statistik eller frekvens av
foreteelser eller asikter. Denna typ &r mest lamplig i de studier dar det redan finns stor
kdnnedom och dar det eftersoks svar pa fragor som hur manga eller hur ofta.
Kvalitativa intervjuer soker svar pa varfor nagot sker och hur detta skeende kan
paverkas, resultatet redovisas vanligen genom lépande text. Den kvalitativa studien
tillater i storre grad olika uppfattningar och tolkningar fran den intervjuade (Kvale &
Brinkmann, 2013). | denna studie lampade sig den kvalitativa metoden bast eftersom
uppfattningar och tolkningar av vad som klassas som en bra materialterminal var det
som efterfragades.

| intervjuenkaten (se appendix A) bestod den forsta delen (A-delen) av grundlaggande
fradgor om den intervjuade aktoren och dennes erfarenheter och kunskaper pa omradet.
Denna del kunde ge information som forklarade olikheter i aktérernas svar och
uppfattningar. | den andra delen (B-delen) var syftet att hitta, samt vardera kriterierna
for vad som anses vara en bra materialterminalyta. B-delen inleddes med 6ppna fragor
angaende synen pa materialterminaler och aktéren ombads bland annat att fritt uppge
vilka kriterier denne ansag att en materialterminalyta borde uppfylla. Den lista med
forslag pa kriterier som tagits fram utifran information i litteraturstudien gicks sedan
igenom och aktdren ombads vardera kriterierna och darefter peka ut de som hen ansag
vara viktigast.

De utvalda intervjupersonerna skulle representera merparten av de aktorsgrupper som &r
inblandande i hanteringen av jord- och bergmaterial. Nar aktérsgrupperna hade
identifierats gjordes urvalet av intervjupersoner fran dessa grupper, med grund i
Ecoloops befintliga kontaktnat och efter dverlaggande med handledare. Urvalet bestod
av personer som tidigare visat sig ha kunskap och intresse i fragor som ror
materialterminaler. Ecoloops befintliga natverket kompletterades med nya kontakter om
det blev nédvéndigt, exempelvis om de som forst tilltankts inte k&nde sig manade eller
hade mojlighet att stélla upp.

De utvalda aktorerna kontaktades och om dessa kunde tanka sig att bli intervjuade sa
bestdmdes hur och ndr intervjun skulle genomforas. Intervjuerna inleddes med en
intressevackande presentation av projektet dar aven viktiga begrepp definierades. Innan
intervjun genomfors skickades frageformularet och projektpresentationen via mejl till
aktorerna sa att de hade chans att férbereda sig.

Det resulterande urvalet bestod till sist av tio kunniga aktorer, vilka tillsammans
representerade alla identifierade aktérsgrupper utom tre. De aktorsgrupper som blev
utan representant var “markégare”, “berord part” samt
”miljooverdomstol/miljodverdomstol”. Hilften av de intervjuade kom fran offentlig
sektor, hélften fran privat.
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3.2 GIS-ANALYSER

I ArcGIS- programmet ArcMAP konstruerades dels en kartbild som visualiserade de
nuvarande terminalerna, dels en med potentiella platser for etablering av framtida
terminaler. Har gjordes ocksa en enkel transportanalys for att ta reda pa vilka av dessa
potentiella omraden som var lokaliserade inom en bestamd radie fran planerade bygg-
och anlaggningsprojekt. For ett urval av projektomradena gjordes en narmare analys i
syfte att exemplifiera hur underlaget kunde anvéndas for att lokalisera lampliga
terminalplatser.

3.2.1 Potentiella ytor for nya terminaler

Idén bakom identifieringen av potentiella ytor var att, ur en kartbild, skala bort alla
otillgangliga ytor och fa kvar de tillgangliga. Vilka typer av ytor som skulle anses vara
otillgangliga respektive tillgangliga baserades pa de kriterier som identifierats i
litteratur- och intervjustudien. Kriterierna delades in tre olika kategorier; inkluderade,
exkluderande och halvt exkluderande. Ett inkluderande kriterium definierade en
fordelaktig yta och ett exkluderande en yta som skulle undvikas. Ett kriterium som
varken var inkluderande eller exkluderande (halvt exkluderande) gav ytor som var
mojliga att anvanda, men av ndgon anledning inte optimala och som helst skulle
undvikas.

Inte alla kriterier kunde implementeras i GIS-analysen. De som anvandes skulle
uppfylla féljande krav:
1. intervjuade aktorerna skulle vara (nagorlunda) dverens om att kriteriet var av
stor vikt
2. kriteriet skulle kunna representeras med lamplig geografisk information
3. inneborden av kriteriet skulle vara av sadan karaktar att det gick att gora en
bedémning av vilken kategori (inkluderande, halvt exkluderande eller
exkluderande) det skulle tillhdra
4. kriteriet skulle vara konstant under en 6verskadlig tid

I ArcMAP representerades varje kriterium med ett eller flera GIS-lager och varje sadant
lager tilldelades ett attribut (se tabell 3) som visade vilken kategori det tillhdrde.

Tabell 3: Ursprungliga kriterier samt tillhdrande attribut.

Kategori Attribut
Inkluderande A
Halvt exkluderande B
Exkluderande C

Samtliga GIS-lager i samma kategori fogades sedan samman, efter detta steg erhdlls
saledes ett lager for varje kategori. Dessa tre lager slogs i sin tur samman till ett, i vilket
de olika ytkategorierna kunde Overlappa varandra. Detta innebar att vissa ytor erholl en
kombination av de olika attributen och att nya kategorier darmed behdvde konstrueras
(se tabell 4).

Eftersom C representerade exkluderande ytor sa blev alla ytor som inneholl detta
attribut otillgangliga, darfor likstalldes alla kombinationer innehallande C;
C=A+C=B+C. Totalt erhélls fem olika kategorier vilka fick representera en viss grad av
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tillganglighet. Mojligheten att en yta blev utan nagot av attributen (benamns attributlos i
tabell 4) var ocksa majlig.

Tabell 4: Slutgiltiga kategorier med tillhérande grad av tillganglighet.

Kategori Tillganglighet
A Hog

A+B Moderat

B Léag

C (=C+A =C+B) Ingen/mycket lag
Attributlos Okénd

Dérefter tillverkades en karta dar varje grad av tillganglighet representerades med en
specifik farg i kartbilden. Terminalerna skulle helst placeras inom de ytor som hade hdg
tillganglighet (kategori A), men dven de med moderat till liten tillgédnglighet (kategori
A+B och B) var mdjliga att anvanda. Vilken tillhorighetsgrad de attributlsa omraden
skulle tillhdra var svart att bedéma eftersom de saknade bakomliggande kriterier med
tillhérande geografisk information, tillgangligheten klassades darfér som okénd.

GIS-data som anvandes var pa vektorform dar de geografiska objekten kunde
representeras av punkter, linjer eller polygon. For att kartlager skulle tillatas att slas
samman var de tvungna att besta av samma typ av objekt. I detta fall var polygon det
sjalvklara valet eftersom analysen baseras pa ytor med en geografisk utbredning. De
kriterier som innebar att terminalen skulle vara inom ett visst avstand fran ett linje- eller
punktobjekt representerades med en polygonyta bestdende av en buffertzon kring de
aktuella objekten.

All ursprungsdata var indelad i sa kallade “feature classes”. En feature class™ &r en
samling geografiska kdnnetecken (“features”) representerat av samma geometeriska typ
(linjer, punkter eller polygon), med samma attribut i samma rumsliga referensramar. For
att spara utrymme kan dessa sammanfogas till en enda enhet. Detta gjordes for
merparten av ursprungsdata, exempelvis slogs enstaka flerbostader, enbostéder och
andra enstaka byggnader ihop till “enstaka byggnader”.

Merparten av anvand data fanns att tillga som 6ppna data via dataportaler eller
hemsidor, med undantag av véagnatsinformation fran Trafikverket dar det kravdes licens
for att fa tillgang. Data erh6lls fran féljande kéllor:
e Lansstyrelsernas GIS-tjanster (projektwebbar.lansstyrelsen.se/gis)
e Miljodataportalen, Naturvardsverkets (mdp.vic-metria.nu/miljodataportalen)
e Lantmateriets Sverigekarta (www.lantmateriet.se/Kartor-och-geografisk-
information)

e Regional utvecklingsplan for Stockholms l&n, RUFS 2010
(www.tmr.sll.se/rufskartor)

e Dataportalen, Stockholms stad (dataportalen.stockholm.se), dven kallad ”Open
Stockholm Portal”

o Lastkajen, Trafikverkets dataportal (lastkajen.trafikverket.se)
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3.2.2 Nuvarande materialterminaler

Att visualisera S0dertdrns nuvarande materialterminaler gjordes genom att representera
dem med koordinatdefinierade punkter i ett punktlager, vilken sedan placerades 6ver en
lamplig bakgrundskarta. Materialterminaler klassas i regel som miljofarliga
verksamheter, vilka antingen maste anmalas till kommunen eller fa tillstand fran
lansstyrelsen innan de kan anlaggas och darfor soktes uppgifter om terminalerna hos
dessa myndigheter.

Information om tillstandspliktiga anlaggningar erholls fran lansstyrelsen i Stockholms
lan. Detta innefattade takter (exklusive torv) och stérre deponier och andra
avfallsanlaggningar. Samtliga takter, samt de deponier och avfallsanlaggningar som
enligt sina verksamhetskoder fran miljoprévningsforordningen, MPF (SFS 2013:251),
hanterade jord- och bergmaterial, valdes ut. Via information fran terminalagares
hemsidor kontrollerades att terminalerna verkligen hanterade ndamnda material.

Information om de anmélningspliktiga materialterminalerna soktes hos respektive
kommun. Aven terminaler for vilka tillstand eller anmalan i skrivande stund hade
lamnats in, men dar beslut annu inte fastslagits inkluderades. Materialerminaler som lag
inom samma omrade men som hade separata tillstind/anmalningar visades som separata
torts att de Iag intill varandra.

Terminalerna tilldelades attribut vilka angav information (i de fall den fanns att tillgd)
om bland annat terminalens namn, vilket foretag som drev den, dess verksamhetskoder
enligt miljéprévningsforordningen och tillhérande prévningsniva. | kartbilden visades
terminalens verksamhetstyp/typer samt prévningsniva. Méjliga verksamhetstyper
ansags vara: terminal, takt, hamn, tillfallig terminal, taktaterstallning och deponi. Med
“tillfallig terminal” avsags de terminaler som var planerade att avvecklas inom 10 ar
eller de terminaler som annu inte var i drift, men som i sin tillstandsansokan hade en
begransad anvéndningstid (detta gallde exempelvis terminalen i Taxinge, Nykvarn
kommun, vilken &r planerad att anvandas under bygget av Forbifart Stockholm men att
dérefter avvecklas). Med “terminal” avsdgs de mer permanenta terminalerna. I
kartbilden visades ocksa respektive terminals provningsniva (A, B eller C) for att ge en
fingervisning om terminalens storlek.

3.2.3 Transportanalys

Ett av syftena med att infora materialterminaler &r att de ska ge upphov till minskade
transporter. Eftersom forhoppningen &r att materialen ska kunna atervinnas och
samordnas i och mellan olika bygg och anldaggningsprojekt, antogs att det vore optimalt
att placera terminalen i narheten av planerade projekt.

For att hitta de tillgangliga ytor som lag inom ett visst transportavstand (fagelvagen)
fran planerade projekt skapades cirklar med radier som motsvarade det maximala
avstand som kunde tillatas. Enligt ”Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen”,
RUFS (TMR, 2010) bor bergmaterial maximalt transporteras 2-4 mil for att hanteringen
ska vara miljoméssigt och ekonomisk hallbar. Har antogs att materialen transporteras
fran projekt till terminal (for bearbetning/behandling) och darefter ater till
ursprungsprojektet eller annat projekt belagen pa liknande avstand fran terminalen.
Avstandet till terminalen bor saledes vara maximalt 1-2 mil for att de totala
transportstrackorna ska halla sig inom rekommenderade 2-4 mil. Cirklarna radie sattes
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darmed till 2 respektive 1 mil. Cirklarnas mitt placerades i ett urval av omraden dar det
var troligt att manga bygg- och anlaggningsprojekt skulle komma att genomforas
(listade i tabell 2), baserat pa information fran kommunala 6versiktsplaner samt RUFS
(TMR, 2010). For att analysen skulle vara aktuell for alla Sodertérnskommuner valdes
minst ett projektomrade fran varje kommun. 1 omraden dar cirklar 6verlappade
varandra hade en terminal potential att brukas av flera projektomraden utan att de
maximalt tillatna transportstrackorna Gverskreds.

Metoden som anvéndes till denna transportanalys var till stor del inspirerad av den som
Granas anvant for att lokalisera lampliga platser for bergtakter (Granas, 2015).

3.2.4 Urval av ytor for specifika projekt: utveckling av metod och exempel pa
tillampning
Kartunderlaget &r tankt kunna vara behjalpligt fér den som &r i behov av att etablera en
terminal. En metod som kan anvandas for att identifiera lampliga terminalplatser med
hjalp av kartunderlaget togs darfor fram och redovisades genom utférande av ett
exempel. Exemplet visade &ven hur detta urval av ytor kunde jamféras med varandra
utifran transporterforbindelser. Exemplet med tillhérande metodgenomgang redovisas i
resultatavsnittet (avsnitt 4.2.4.).

4 RESULTAT OCH OBSERVATIONER

| detta resultatkapitel beskrivs resultaten fran intervjustudie och GIS-analyserna i var
sitt delkapitel.

41 INTERVJUSTUDIE

Hér foljer en sammanfattning av alla tio intervjuer. For lista 6ver de intervjuade
personerna (namn och arbetsplats) se appendix B.

En sammanstallning av aktérernas bedémningar/varderingar av listan med foéreslagna
kriterier syns i tabell 5. | tabellen &r kriterierna godtyckligt indelade i tre olika
kategorier baserat pa hur stor fordel de generellt tycktes innebéra enligt aktdrerna. De
tre kategorierna ar “’kriterier med dvervagande stor till mycket stor fordel”, “’kriterier
med stor spridning i bedémningarna” och slutligen kriterier med dvervdagande ingen till
liten fordel”. | de fall ett kriterium har fler an tio markeringar gjorde en aktor tva
bedémningar dar den ena avsag en liten/anmélningspliktig terminal och den andra en
stor/tillstandspliktig sadan. Merparten (17 av 25) av de foreslagna kriterierna hamnade i
kategorin “6vervigande stor till mycket stor fordel”, endast tvd hamnade i kategorin
”overviagande ingen till liten fordel”. For resterande var aktorernas beddmningar vitt
skilda fran varandra.
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Tabell 5: sammanstéllning av alla aktdrers virderingar av kriterierna. En markor (17)
motsvarar en aktors svar. Kriterierna dr indelade (i tre kategorier) efter hur stor fordel
kriterierna generellt tycks innebara, baserat pa aktorernas samlade varderingar.

Kriterier med dvervagande Stor till Mycket stor Ingen Liten Viss Stor Mycket '.,"?e“
. a .. .. . stor asikt/kan
fordel fordel fordel  fordel = fordel . X "
fordel ej avgora

Néra vagar for tung trafik (BK1-vagar) e
Utanfor omradesskydd I e
Utanfor omr. med skyddade arter (Natura 2000) | I

Stort avstand fran boende | I e

Markanvandningen ar i linje med den som anges i

- | I e
kommunens utvecklingsplaner
Stor markyta | 1

| omrade redan utsatt for buller | Il 1

Korta transporter (Nara bygg- och

. . . | | i
anlaggningsprojekt)
Inom annan stoérande verksamhet 1] 1

Platt yta | | | I

Markanvandningen ar i linje med den som anges i

. . | ] i
regionens utvecklingsplaner

Inom industriomrade | 1] i
Utanfér omr. med riksintresse Il I i
Mojlighet till Iangvarig anvandning | 1l | mnn |
Inom pagaende byggprojektomr. | I i Il

Utanfor detaljplanelagt omrade | Il 1] 1]

Néra andra typer av vagar dn vagar for tung trafik
(BK2-vagar)

Stabil marktyp 11} | 1]

Kriterier med stor spridning i bedémningarna

Snabb etablering | Il 11} | 1] I
Kraver inget/litet anlaggningsarbete | | 1l I I |
"Ratt" markagare I | Il | 1]

Néara godshamn i | i

Kraver ingen sanering 11l | ] 1]

Kriterier med 6vervdgande ingen till liten fordel

Verksamheten &r i linje med riksdagens miljomal 1 | I ]

Néra godsjarnvag Hien | |

Kriterier med 6vervagande stor till mycket stor fordel

Nara vagar for tung trafik (BK1-vagar) var det enda kriterium som alla aktorer ansag
innebara en mycket stor fordel, vissa sag det till och med som en forutsattning. Det
ansags generellt att terminalen bor ligga i anslutning till storre vagar for att kunna ha
fungerade kommunikation och logistik. Vissa ansag att det gar att ha terminalen &ven
vid en BK2-vég sa lange de inte gar genom bostadsomraden eller likande, men att BK1-
vag definitivt ar att fordra.

Kriteriet Langt avstand fran boende fick dven det 6vervagande mycket stor fordel. Det
var dock svart att satta ett absolut minimumvarde pa avstandet, hur langt avstand som é&r
tillrackligt beror pa platsens terrang och hur val terminalen kan avskarmas. Terminalen
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skulle exempelvis kunna placeras i sanka eller bakom ett berg eller en kulle, avstandet
till boende behover da inte vara lika langt som om terminalen placeras i 6ppet landskap.
Optimalt vore att placera terminalen utom synhall fran bostader, det minskar risken for
klagomal markant. Wibom?* angav kriteriet som ett av de absolut viktigaste, “sitter sig
folk pa tvaren blir det jobbigt, tar lang tid och varumirket paverkas negativt” sade han.
Awven transporterna maste kunna ske pa ett sadant sétt att manniskor inte stors, och
saledes inte passera genom bostadsomraden eller andra omraden dér manniskor
vanligen vistas. | manga fall kan det vara transporterna och den tunga trafiken som stor
mest, inte sjalva verksamheten. Granas? papekade att, om terminaler ska placeras i
stadsmiljo, sa kan avstanden fran bostader ofta inte bli sarskilt stora vilket maste
accepteras. Brodin® ansdg att avstandet helst bor vara mer dan 100 m, men han har varit
med om fall da avstandet varit mindre. Det framkom att Naturvardsverket en
rekommendation pa 500 meter, denna ar dock satt med tanke pa buller, kan bullernivan
hallas nere kan avstandet minskas.

Aktorerna var ocksa dverens om att det skulle vara en stor eller mycket stor fordel att
hallas sig utanfor skyddade omraden och Natura 2000-omraden. Vattenskyddsomraden
bor undvikas speciellt. Vissa ansag att terminaler inom skyddat omrade var en
omajlighet, medan andra att det var méjligt i de fall det gar att visa att verksamheten
inte skadar det som omradesskyddet avser att skydda. Att bevisa det kan docka vara
svart, vilket kan leda till en lang och omstandlig prévningsprocess. Entreprendrer tycks
generellt inte rakna med att terminalen ska kunna placeras inom skyddade omraden.

Inom omraden med riksintressen verkade mojligheterna for terminaletablering vara
storre an inom skyddade omraden/Natura 2000-omraden. Enligt Akerblad* kan
riksintressen i vissa fall férenas med terminalverksamhet. Mgjligheten varierar med typ
av riksintresse, de som framst bor undvikas ar omraden med riksintresse for friluftsliv,
naturvard och kulturmiljévard. Eventuellt skulle omraden i framtiden kunna pekas ut
som riksintresse for masshanteringsytor.

Att ha terminalen inom omrade redan utsatt for buller tycktes vara en stor fordel
eftersom det minskar konkurrensen fran andra intressen, bl.a. papekades att flera takter
har placerats under inflygningen till Arlanda. Det framh0lls att det &r troligare att dessa
omraden redan ligger pa platser dar omgivningen inte stors. | de fall omradet ligger
intill bostader kan dock hég bullerniva vara en nackdel. Har kan bullernivan tillatas
uppga till en viss grans, tillfors ytterligare en bullerkélla &r risken att gransen
Overskrids.

Att placera terminalerna inom ett industriomrade eller annan stérande verksamhet
ansags generellt vara en fordel av liknande anledningar som kriteriet angéende buller.
Fordelen varierade dock enligt vissa med typ av industri/storande verksamhet samt typ
av materialterminal. Det kunde vara en fordel om industrierna var, liksom
materialterminalerna, stokiga och bullriga eftersom dessa troligen redan lag pa en
avskarmad plats och chansen till acceptans darmed blev storre.

1 J. Wibom, Ragn-Sells, terminalagare/materialleverantor

2 K. Granas, Sveriges geologiska undersékning, SGU, statlig myndighet.
¥ S. Brodin, Stockholms kommun

* L. Akerblad, lansstyrelsen i Stockholms lan
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En risk &r att industriomraddena omvandlas till bostadsomraden och att terminalen
darmed konkurreras ut. Denna risk &r storst for de mer centralt beldgna industrierna, och
eventuellt bor dessa darfér undvikas.

Flera aktorer ansag att det ar en stor fordel att, i tillstands- eller anmalningsprocessen,
kunna visa att verksamheten ligger i linje med aktuella utvecklingsplaner och mal.
Tillstandsprocesserna kan da ga fortare och det ar storre sannolikhet att de gar igenom.
Att vara i linje med kommunala 6versiktsplaner tycktes kunna ge storst fordel, eftersom
dessa i regel ar mer detaljerade &n de regionala planerna och de, som i praktiken, mest
avgor vad marken kan anvéndas till. Det sades att regionens planer géller mer
évergripande fragor, men att de ofta kommer till utryck indirekt eftersom de
inkorporeras i de kommunala planerna.

Att halla sig utanfor detaljplanelagt omrade sags allmant som en stor fordel.
Detaljplaner ar svara att strida emot eftersom de &r i lagakraft-bundna. Dessutom kréavs
det marklov for verksamheter inom detaljplanen, vilket inte ar faller da terminalen
placeras utanfor den samma. Att planera in en materialterminal i en detaljplan ansags
daremot vara en stor férdel, men det gors i princip aldrig i dagslaget. Tyres6 ndmndes
som undantag, dar har Brodin® lyckats f& med tillf4lliga terminaler i detaljplaneringen.

Alla aktorer framholl att ytans storlek har betydelse, men hur stor de ansag att den minst
bor vara varierande markant, fran 0,5 till 5 ha. De stora spannen beror pa att det var
olika typer av terminaler som asyftades. Ar det fraga om en tillstindsverksamhet som
var avsedd att anvéndas under en langre period géller ju storre desto béattre. En storre yta
innebér att mer material kan tas om hand vilket i sin tur innebér stérre inkomster, det
framholl flera av foretagsrepresentanterna. En anmalningspliktig, och darmed mindre
verksamhet, verkade daremot kunna klara sig pa en forhallandevis liten yta.

Aven korta transporter” ansag de flesta vara en stor eller mycket stor fordel.
Transporter ar huvudkostnaden fér masshanteringen och det ar darmed viktigt att de kan
minimeras. | vissa fall kan sjalva huvudsyftet med att inféra nya terminal vara att
forkorta transporterna. Problemet &r att byggprojekt flyttar pa sig, darfor skulle det vara
optimalt att ha terminaler jamt fordelade 6ver hela regionen. Det &r dock inte bara
avstandet i sig som spelar in har, utan hela den logistiska situationen. Om terminalen
skulle placeras i ett omrade som ofta har tét trafik eller andra typer av trafikhinder
(exempelvis trafiksignaler) kan transporterna bli ineffektiva trots att avstanden &r korta.

Flera var positiva till terminaler inom projekt, det ger minimala transportavstand och
storre mojlighet att anvanda materialen som uppkommer i projektet. Inte alla projekt
tycktes dock lampa sig for att ha interna terminaler. Forst och framst krévs det
sjalvfallet att det finns plats vilket séllan &r fallet for exempelvis vagbyggen men
troligare vid byggnation av bostadsomraden och liknande. De interna terminalerna
tycktes framst gynna projektet i fraga och inte lika mycket masshanteingen i regionen i
stort. For storre utvecklingsprojekt, dar ett flertal foretag ar inblandade kan samordning
och tillfalliga terminaler ge stora vinster i och med att det finns mojlighet att verkligen
fa till ett bra, lokalt kretslopp. En nackdel med att ha terminalen inom ett projekt ar att
platstillgdngen ar begransad och att terminalen maste konkurrera om ytor med annat
inom projektet.

¥ . Brodin, Stockholms kommun, tidigare Tyresé kommun
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Alla var 6verens om att terminaler bor bedrivas pa en platt/plan yta, men att ytan redan
fran borjan ar platt &r endast en fordel, inget maste, en ojamn yta gar namligen att jamna
till. Mattsson® kunde stracka sig sa langt som att saga att det ar en fordel att ha en yta
som &r i behov av utjamning eftersom det mojliggor anvandning av annars svarsalt
material.

Kriterier med stor spridning mellan aktdrerna

Kriteriet "ndra hamn” ansdg méanga inte vara nagon direkt fordel i dagslaget eftersom
systemet och infrastrukturen kring battransporter inte ar tillrackligt utvecklat. De aktorer
som ansag motsatsen sag den framtida potentialen. Det finns mycket vatten med
farleder i Stockholmsregionen som enligt flera aktérer borde kunna utnyttjas mer. Att
anvanda vattentransport for dessa tunga material ansags vara mycket positivt ur
miljésynpunkt. Brodin® var entusiastisk och trodde att béttransport ar framtiden nar det
galler masshantering i Stockholm och nagot som bér utredas narmare. Han trodde att
det kommer bli ohallbart med lastbilstransport allteftersom staden véxer och avstanden
blir langre, och féreslog att man kunde se Forbifart Stockholm (dar battransporter och
nya hamnar har planerats in) som lite av ett pilotprojekt som regionen kan lara av, samt
utnyttja dven efter det att forbifarten ar klar. Hellsten® namnde att Botkyrka har en
hamnprovning pa gang, eventuellt tillkommer ytterligare en som tillfalligt ska anvéandas
for hantering av material frn Férbifart Stockholm. Granas® trodde dock att
mojligheterna till att ha hamn i Stockholmsomradet har minskat eftersom potentiella
hamnomraden aven ar attraktiva platser for bostader. Generellt var aktorerna fran
offentlig sektor mer positiva till fartygstransporter (fyra av fem ansag att narhet till
hamn var “mycket stor fordel”).

Att placera terminalen pa en stabil mark ansags 6vervagande vara en fordel, men
samtidigt framholl flera aktorer att ostabila ytor gar att stabilisera. Liksom for kriteriet
med platt yta, sades att en ostabil yta till och med kan vara en fordel da stabiliseringen
tilldter att overskottsmaterial kan komma till anvandning. Hellsten® gav ett exempel pa
en plats i Botkyrka dar en materialterminal etablerats, inte bara i syfte att atervinna
material, utan ocksa for att stabilisera marken (vilken senare skulle bebyggas). Det
verkade dock finnas en grans pa hur pass ostabil en markyta kan tillatas vara. En risk &r
djupa leradror, som i princip gor att ytan tippar nar den belastas, en sadan mark kan bli
alltfor dyr att stabilisera. Granas® och Hellsten® sade att marken méste vara geoteknisk
lampad och att omraden dar det finns risk for skred maste undvikas.

Att ytan endast kraver litet anlaggningsarbete sag de flesta som en stor fordel eftersom
det oftast besparar investeringskostnader, men vissa ansag att det fanns undantag. Som
namnts tidigare (i samband med kriterierna platt yta” och “stabil mark”) kan det vara
en fordel med anlaggningsarbeten eftersom det tillater att svarsalda material kan tas
emot mot betalning och sedan anvandas pa plasten. Ett par av aktGrerna papekade att
anlaggningsarbete alltid maste utforas, men i olika stor grad. Hur mycket som kan
tillatas beror pa hur bra ytan &r totalt sett, helt enkelt om den &r vard att investera i eller
inte.

Nir kriteriet ”Kraver ingen sanering” kom p4 tal var de flesta dverens om att det skulle

2 K. Granas, Sveriges geologiska undersékning, SGU, statlig myndighet
¥ S. Brodin, Stockholms kommun

> N. Mattsson, DA Mattsson, terminaldgare/materialleverantor

® A. Hellsten, Botkyrka kommun
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vara mojligt att anvénda en férorenad mark till en verksamhet av terminaltyp, under
forutsattning att fororeningen ar inkapslad och att anvandningen inte paverkar
fororeningen s& att den riskerar att sprida sig pa nagot vis. Akerblad* och Hellsten®,
vilka dr insatta i regelverket i och med sina roller som tillsynsmyndighet, styrkte detta.
Men att anvandningen paverkar vattenflodet eller att fororeningarna pa platsen
beblandas med materialen som tas in sades anda vara potentiella risker. Flera av
aktorerna fran privata sektorn verkade allmant anse att riskerna blev for stora och de
undviker darfor helst att anvanda férorenad mark, om nagot skulle ga fel kan det fa
alltfor stora och kostsamma konsekvenser. Wibom® anség dock att férorenad mark kan
anvéndas till tillfalliga terminaler efter en hot-spot”-sanering, det kunde vara en bra
I6sning vid en yta som senare dnda skulle saneras for bostadsbygge eller liknande.
Eventuellt skulle det vara mojligt att gora en mindre sanering, exempelvis genom att
grava bort de dversta 1-2 metrarna och sedan fylla pd med nytt material. En fordel med
att anvanda fororenad mark kan vara att konkurrensen om sadan mark &r mindre och att
den darmed ofta ar billigare. Brodin® ansag att det skulle vara dumt att placera en
terminal pa fororenad mark utan att forst sanera. Denna mark kommer i vilket fall som
helst troligen behdva saneras forr eller senare och darfor ar det bast att géra en ordentlig
sanering direkt i samband med terminaletableringen, i annat fall skulle det bara bli mer
arbete senare.

Speciella (“ritta”) markigare var inget som aktorerna tittar pa i forsta hand, utan att det
ar mest slumpen som avgor vem markagaren blir. Markagaren kan anda ha stor
betydelse i och med att denna avgor markens pris samt hur lange verksamheten kan
tillatas bedrivas pa platsen. For de storre, mer permanenta, terminalerna kan det vara en
stor fordel att skaffa sig en bra relation till markagaren sa att denna later verksamheten
besta samt tillater en eventuell framtida expansion. Att pa férhand avgora om en bra
relation kan uppratthallas ar dock svart. I sin roll som myndighetsutdvare kunde
Hellsten® inte foredra ndgon markagare framfor en annan (myndigheter méste vara
neutrala) och hon ansag darmed att kriteriet inte hade nagon fordel. En del sag fordelar
med att ha en offentlig markéagare, sa som en kommun eller staten, eftersom de tycks ha
potential att gora sa att marken erbjuds den verksamhet som skulle gora storst
samhallsnytta, inte endast se till de ekonomiska aspekterna. Det ansags aven att
kommuner bor ha ett intresse av att infora terminaler i syfte att férenkla vid
exploateringsarbeten och & ner transporterna. Brodin® papekade vikten av att fora en
dialog med markagaren eller arrendatorn i fraga och pa sa satt minska risken for
missforstand och konflikter. Han gav ett exempel fran tiden da han arbetade i Tyreso
kommun dar en bonde arrenderade en stor del av kommunens mark. Brodin®tog kontakt
med bonden och, istéllet for att sdga upp arrendeavtalet, kom de 6verens om vilken
mark som kunde anvéndas till terminalverksamhet. Bonden kunde da peka ut den del av
jordbruket som var mindre lamplig ur odlingssynpunkt och som han darmed var villig
att 6verlata. Kommunen undvek darmed konflikt med en av sina viktigaste arrendatorer.

For kriteriet ”snabb etablering” varierade beddmningarna beroende pé vilken typ av
terminal som avsags; en liten/tillfallig terminaler eller en stor/permanent (flera gav ett
svar for respektive typ). Det sades att om det ror sig om en liten anmalningspliktig

1 J. Wibom, Ragn-Sells, terminalagare/materialleverantor
¥S. Brodin, Stockholms kommun

* L. Akerblad, lansstyrelsen i Stockholms lan

® A. Hellsten. Botkvrka kommun
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verksamhet som ska anvéndas tillfalligt under en projekttid, &r ofta behovet mer akut
och i vissa fall blir en snabb etablering A och O. For en storre och mer permanent
anlaggning daremot ingar det i berakningarna att etableringen tar tid. For dessa stora
verksamheter gor aven tillstandsprocessen (vilken kan paga under flertalet ar) att en
snabb etablering inte & mojlig. Ett par av aktorerna ansag dock att akutsituationer”
alltid bor kunna undvikas, oavsett terminalltyp, genom att redan i ett tidigt skede
planera in terminalerna i projektplanerna. Akerblad* ansdg att den snabba etableringen
ska undvikas eftersom det 6kar risken for att boende i omraden satter sig pa tvéren.
Kommuner ansags kunna ha méjlighet till langsiktig planering aven for de mindre
terminalerna, medan entreprendrer oftare maste hitta snabba lésningar for att hinna fa
med dem i upphandlingsanstkan.

Aven for Kriteriet ”14ngvarig anvindning” blev bedémningen olika beroende pa vilken
typ av terminal som avsags. For tillfalliga terminaler blev det ju sjalvfallet ingen fordel
eftersom de ska vara just tillfalliga och planeras med en tidsbegrénsning. For de storre
terminalerna daremot, ansags en langvarig anvandning vara en stor fordel, till och med
en forutsattning. Har maste agarna kunna ha ett langt tidsperspektiv for att kunna
planera och utveckla verksamheten. Terminaldgaren Mattsson® planerar sa langt som 35
ar framat i vissa fragor och han foredrog darfor tillstand som ar volymbegransade (ex att
totalt 20 miljoner ton far omhandertas pa platsen) istéllet for tidsbegransade sadana.
Wibom® trodde att det kravs att en ny anlaggning kan anvandas minst 15 &r for att den
ska bli I6nsam. Enligt Akerblad* &r det vanligt att tillstdndet for takter stracker 6ver 25-
30 ar, andra terminaler kan fa lika langa tillstdnd och ibland finns ingen tidsbegransning
alls. For anmalningspliktiga verksamheter (C-verksamhet) tycktes det vara ovanligt med
tidsbegransning fran kommunens sida, det ar i sa fall markégaren som reglerar det.

Kriterier med 6vervagande ingen/liten fordel:

Att ha terminalen ndra en godsjarnvag ansag de flesta inte innebéara nagon fordel i
dagslaget eftersom det inte finns tillrackligt med infrastruktur for detta. Wibom* ans&g
att materialen bor hanteras smaskaligt och lokalt och att det, i en stad, inte I6nar sig med
jarnvagstransport eftersom materialen anda forr eller senare maste transporteras via vag
for att na fram till byggplatsen. Akerblad* belyste att det, i alla fall i Stockholm, redan
ar hogt tryck pa jarnvéagarna och han trodde darfor att det skulle vara svart att forsoka fa
SJ att transportera jord- och bergmaterial. Wallman® s&g dock nérhet till jarnvag som en
utmarkt forutsattning pa grund av dess potential till miljoméssiga och ekonomiska
vinster. Mgjligheterna tyckets vara storre for tdktmaterial eftersom dess transportvég ar
mer statisk jamfort med det atervunna materialet.

Att vara i linje med riksdagens miljomal verkade generellt ha liten betydelse. De anses
for overgripande och oprecisa for att kunna ha betydelse i praktiken. Wallman®
papekade att alla som bor i Sverige maste folja miljomalen. Trots att de kan vara
otydliga och darfor svara att fa in i de enskilda fallen, far de inte helt undvikas. Enligt
Akerblad* ska miljomalen inga i bedémningen vid en tillstdndsprévning. Granas® anség
att det bor vara en fordel att kunna visa att terminaler bidrar till att anvédndandet av

1 J. Wibom, Ragn-Sells, terminalégare/materialleverantor

2 K. Granas, Sveriges geologiska undersékning, SGU, statlig myndighet
* L. Akerblad, lansstyrelsen i Stockholms 1an

> N. Mattsson, DA Mattsson, terminaldgare/materialleverantor

¥ S. Wallman, NCC, byggforetag
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naturgrus minskar och saledes bidrar till att malen kan nas.

Prioritering
Né&r aktorerna ombads prioritera Kriterierna genom att ange de tre som var viktigast
ansag manga det vara svart och att flera av kriterier var lika viktiga. De kriterier som
trots allt fick flera prioriteringar var foljande:
e ”Narhet till vagar for tung trafik” tyckte fyra aktdrer var viktigast, en nast
viktigast och en tredje viktigast.
o ”Korta transporter” prioriterade tre aktGrer som viktigast och en som tredje
viktigast.
e ”Stort avstand fran boende” angav tva aktorer som viktigast, en som nast
viktigast och en som tredje viktigast.
e | redan stort omrade” (har ingar omrade med buller, omrade med industrier och
omraden med andra storande verksamheter) angav tva aktGrer som nast
viktigast. Samma géllde for ’Stor markyta”.

Etableringshinder

De intervjuade aktorerna angav ett flertal hinder till etableringen av nya terminaler.
Manga papekade platsbristen, framst i stadernas centrala delar, vilken gor att det blir
hog konkurrens om den mark som finns. Den eftertraktade marken blir da valdigt dyr
och det &r svart att fa de ekonomiska forutsattningar som kravs for att anlagga och driva
en terminal. En trend ar att materialterminaler, liksom takter, placeras allt langre och
langre fran stadens centrala delar eftersom de centrala markytorna prioriteras for
verksamheter som ar mer I6nsamma, sa som bostader och handelsplatser. Dessutom &r
de fa existerande och centralt beldgna terminalerna allt oftare fullbelagda. Flera av de
intervjuade fran olika aktorsgrupper sa som terminaldgare/materialleverantorer och
statlig myndigheter namnde alla detta som ett stort hinder.

Ytterligare ett stort hinder &r bristande acceptans fran narboende, de flesta aktérerna tog
upp detta hinder som ett av de absolut storsta. Materialterminaler ger ofta upphov till
buller, damning och tung trafik och det ar darmed fa som vill ha en sadan verksamhet
som granne. Ett par av aktdrerna beskrev det med begreppet ”Not In My Backyard”,
NIMBY. For att reducera detta hinder ar det viktigt att i sa stor grad som mgjligt
begransa stérningarna, exempelvis med hjalp av exempelvis bullerskydd och
dammbindning.

Awven politikernas 1aga intresse for fragan tycktes vara ett stort problem, det anségs att
detta leder till att kommuner och andra statliga instanser inte planerar in markterminaler
som en del av samhdllet och infratukturen. Representanter fran bade offentlig och privat
sektor tyckte att politikerna borde ta mer ansvar och dven att det ar alltfor sallan dessa
typer av anlaggningar finns med i kommunernas dversiktsplaner. Det laga intresset kan
till viss del skyllas pa bristerna i uppgifter om entreprenadberg, vilket gor att
kommuner, lansstyrelser och andra i branschen inte kan bedéma efterfragan och tillgang
av materialen och att det darmed saknas bra underlag for planering och incitament for
nya materialterminaler.

Wallman® tyckte att mélsattningen borde vara att identifieringen av lampliga ytor blir en

¥ S. Wallman, NCC, byggforetag
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regional/kommunal angeldgenhet. Han trodde att det vore bést om terminalerna kunde
placeras pa kommunal mark, men papekade ocksa att en kommun har stora mojligheter
att exploatera aven annan mark, exempelvis genom att detaljplaneléagga. Ar en
materialterminal inplanerad i detaljplanen finns det inga lagliga sétt att hindra den. Ett
annat knep kommunerna skulle kunna utnyttja ar att stalla krav pa markégare,
exempelvis genom att endast ge markéagare tillatelse att bygga bostader om de ocksa ar
villiga att ge plats till en terminal. Hellsten® sade att hon skulle vilja se fler av de smé
terminalerna och att det ar en utveckling som kommunen borde driva. Hon tyckte ocksa
att det vore fordelaktigt om gransande kommuner kunde samverka och ndmnde
Sodertorn utvecklingsprogram som en mojlig plattform. En gemensam kartlaggning
Over Sodertérnskommunernas byggprojekt skulle kunna 6ka mojligheten till utbyten
mellan projekten och gora det lattare att hitta [ampliga platser for terminaler. Vid
samarbete kan kommunerna hjalpas at att identifiera bra terminalytor och fa tillgang till
storre omraden att leta i. Hellsten® ans&g ocksa att kommunen borde kunna bli mer
involverade i etablerande av materialterminaler éverlag, exempelvis genom att ta éver
delar av ansvaret for att identifiera terminalplatser fran entreprendrerna. Enligt Hellsten
skulle kommunerna aven kunna ge stérre mojlighet till tillfallig markanvandning av an
vad som ar fallet idag. Granas? tyckte ocksé att kommunerna borde ta mer ansvar i
utpekandet av lampliga platser. Hon tyckte inte att de nddvandigtvis behévde ligga pa
kommunens egna mark, men att kommunen i annat fall borde ansvara fora att hitta en
markagare som &r villig att ge terminalverksamheten en yta.

6

De, i materialhanteringen, stora antalet inblandade aktorer ansags vara ytterligare en
forsvarande omstandighet. Att det & manga involverade gor att det blir mer komplicerat
att fa till fungerande samordning eftersom det kan bli svart att avgéra vem som ska ta
ansvar, vem som ska ta initiativ och vem som ska investera i terminalen.
Ansvarsfordelningen ar inte tydlig nar det galler materialhanteringen idag, den ligger pa
ett flertal hiinder. Aven inom kommuner och linsstyrelser r frigan “utsmetad” inom
olika enheter. Entreprendrer/bolag ar dessutom konkurrenter och kan vara ovilliga att
samarbeta (exempelvis dela pa terminaler eller utbyta material) med varandra.

2 K. Grénas, Sveriges geologiska undersdkning, SGU, statlig myndighet
® A. Hellsten, Botkyrka kommun
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4.2 GIS-ANALYSER

4.2.1 Potentiella ytor

De kriterier som enligt aktérerna var av stor betydelse och som samtidigt kunde
representera med representativ geografisk information valdes ut fran tabell 4 for att
inkluderas i GIS-analysen. Dessa listas nedan indelade efter respektive kategori
(inkluderande i tabell 6, halvt exkluderande i tabell 7, exkluderande i tabell 8). |
tabellerna anges ocksa vilket lager med geografisk information som fétt representera
kriteriet och om det fatt nagon speciell bearbetning i ArcGIS.

Inkluderande ytor var sddana dar merparten av aktorerna ansag att terminalen var
fordelaktig att placera.

Lagret "Ovrig regional stadsbyggnad” fran RUFS 2010 angavs som ett inkluderande
lager eftersom det i forhallningsatt till dessa ytor star att "behovet av mark for
utrymmeskravande, stérande och transportintensiv verksamhet bor sarskilt
uppmérksammas" (TMR, 2010).

For att representera kriteriet "inom omréade redan utsatt for buller” fanns inte uppgifter
fran heltackande karteringar att tillga. Lansstyrelsen i Stockholms lan har genomfort ett
projekt dar tillganglig data fran bullermétningar i lanets kommuner samlas in
(Bullernatverket, u.d.), data fran projektet som fanns att tillga for Sodertorn var
bullernivaer fran spartrafik i Sodertalje, Salem, Botkyrka och Huddinge, samt fran
vagtrafik i Sodertalje, Botkyrka och Tyresd. Fran Botkyrka kommun kunde &ven
erhallas uppgifter angaende bullernivaer fran verksamheter. De ljudnivaer som
overskred 55 dBA ekvivalentniva antogs vara hoga, dessa motsvarar riktvérde for
trafikbuller som inte bor 6verskridas utomhus vid bostader (intill fasad) enligt
infrastrukturpropositionen 2012/13:25.

Med néra hamn avsags en radie pa 2 km fran hamnar med godsverksamhet, bade
nuvarande (Stockholms bulkhamn i Nynashamn, Underas hamn, Varby oljehamn samt
Sodertalje hamn) och planerade (Norvik hamn i Nynashamn). Avstandet motsvarar
avstandet mellan kajen och den terminalyta belagen langst ifran denna vid Underas
hamnterminal.

Med “’stor markyta” avsdgs ytor storre dn 2 ha. Denna area sattes som minimum
eftersom det var den ungeférliga arealen av den till ytan minsta av dagens terminaler.

De ytor som lag inom 800 m fran de lampliga vagarna klassades som naraliggande.
Avstandet baserades pa den nuvarande materialterminal som Iag langs ifran en sadan
vag. Detta avstand var cirka 650 m, till det adderades 150 m vilket &r langden av en
kvadratisk terminal med en yta pa dryga 2 ha (aven sjélva terminalen skulle ju rymmas
inom den inkluderande ytan).
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Tabell 6: Kriterier som klassats som inkluderande, tillhérande lager med geografisk

information, eventuell bearbetning samt lagrets kalla.

INKLUDERANDE

Kriterium Lager

Néra storande Avfallsanlaggning,
verksamhet energianlaggning,

terminal, varmeverk

Inom industriomraden Industriomraden

I linje med "Ovrig regional
utvecklingsplaner stadsbyggnad"

Néra vagar for tung BK1-vagar

trafik

Néra andra typer av BK2-vagar som ej gar
véagar genom bebyggelse

Nara hamn Stora hamnar, befintliga

och troliga framtida
Ljudniva >55 dBA
ekvivalentniva

| omréde redan utsatt
for buller

Stor markyta Minst 2 ha

Bearbetning

Tillagd buffertzon,
100m

Tillagd buffertzon,
800 m

Tillagd buffertzon,
800 m

Tillagd buffertzon,
2 km

Ljudniva < 55dBA
uteslots

Ytor med area < 2ha
uteslots

Kalla
RUFS 2010

Tatortskarta, Open
Stockholm Portal
RUFS 2010

Lastkajen,
Trafikverket
Lastkajen,
Trafikverket
Stockholms hamnar,
RUFS 2010
Lansstyrelsen i
Stockholms lan och
Botkyrka kommun

Riksintressen klassades som halvt exkluderande eftersom aktorerna ansag att de bor
undvikas, men att det anda ar mojligt att anvanda dessa omraden sa lange det som
riksintresset avser skydda inte namnvart paverkas.

Motsvarande antogs galla for kriteriet angdende utvecklingsplaner. Det ansags vara
absolut bast att forena materialterminalens placering med planerna, men samtidigt finns
vissa majligheter att ga emot dem eftersom de inte ar rattsligt bindande. Eftersom
planerad markanvandning enligt RUFS 2010 till stor det sammanfoll med den i de
kommunala dversiktsplanerna fick kartlagren fran RUFS symbolisera alla

utvecklingsplaner. Undantaget var jordbruksmark, det lagret hamtades fran tétortskartan
over Stockholms lan (via Open Stockholm Portal) och togs med eftersom merparten av
de kommunala 6versiktsplanerna angav att jordbruket skulle bevaras.
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Tabell 7: Kriterier som klassats som halvt exkluderande, tillhérande lager med geografisk
information, eventuell bearbetning samt lagrets kalla.

HALVT EXKLUDERANDE
Kriterium Lager Kalla
Ej inom Friluftsliv Lansstyrelsen i
riksintressen Stockholms lan
Kulturmiljovard Lansstyrelsen i
Stockholms lan
Naturvard Lansstyrelsen i
Stockholms l&n
Kust och turism Lansstyrelsen i
Stockholms lan
Hogexploaterad kust Léansstyrelsen i
Stockholms lan
I linje med Forslag pa naturreservat RUFS 2010
utvecklingsplaner
Gronstruktur RUFS 2010
Karnoar RUFS 2010
Tysta omraden RUFS 2010
Vattenskyddsomréaden RUFS 2010
Jordbruksmark Tatortskarta, Open

Stockholm Portal

De exkluderande ytorna var sadana som aktérerna ansag att det var viktigt att halla sig
utanfor.

Minimalt avstand fran bostader och annan bebyggelse dar manniskor vanligen vistas
sattes till 100 m, baserat pa uppgifter fran den aktor som i intervjustudien angav det
kortaste minimala avstandet.

Omraden med omradesskydd sattes som exkluderande eftersom flera aktérer ansag det
vara i princip omajligt, eller atminstone mycket svart, att etablera terminaler inom
dessa.

Aktorerna ansag att en viss instabilitet i ytan kunde tillatas, men inte i hur stor grad som

helst. Sankmark bedémdes passera gransen for vad som kunde tillatas och dessa marker
sattes darmed som exkluderande.
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Tabell 8: Kriterier som klassats som inkluderande, tillhérande lager med geografisk
information, eventuell bearbetning samt lagrets kalla.

EXKLUDERANDE
Kriterium
Avstand fran boende

Ej inom omradesskydd

Stabil mark

Lager Behandling
Bostadsbebyggelse och Tillagd
centrum buffertzon 100m

Enskilda bostadshus, Tillagd
handels- och buffertzon 100m
vardbyggnader

Biotopskyddsomraden
Djur- och véxtskyddsomrade
Nationalparker
Natura 2000, art- och
habitatdirektivet
Natura 2000,
fageldirektivet
Naturreservat
Naturvardsomraden
Vattenskyddsomraden
Sankmark

Kalla

Tatortskarta,
Open Stockholm
Portal
Tatortskarta,
Open Stockholm
Portal
Naturvardsverket

Naturvardsverket
Naturvardsverket
Naturvardsverket

Naturvardsverket

Naturvardsverket
Naturvardsverket
Naturvardsverket

Tatortskarta,
Open Stockholm
Portal

Nagra av kriterierna fran den listan med féreslagna sadana uteslots fran G1S-analysen

eftersom de inte levde upp till de stallda kraven (listade i kapitel 2.3.1).

De kriterier som inte inkluderades i GIS-analysen var:

e ”Platt yta”. Inneborden av detta kriterium ansags inte vara tillrackligt tydlig,
topografin kunde innebéra bade en fordel och en nackdel. Om sluttande ytor
exkluderades var risken att dven fordelaktig topografi (sadan som innebar
naturliga avgransningar) utesléts. Dessutom ansag ett flertal aktorer att
sluttande/ojamna ytor kan plattas till.

e “Utanfor detaljplanelagt omrade™. Inte heller detta kriterium hade en tydlig
innebord. Manga aktorer foredrog visserligen att halla sig utanfor men samtidigt
var det majligt att ha tillfalliga terminaler inom dessa omraden (sa som gjorts i
Tyresd). Det ansags dumt att sétta detaljplanelagda omraden som exkluderande
ytor eftersom det da kunde minska chansen till att kommuner utnyttjar

mojligheterna till att anldgga tillfalliga terminaler inom dessa.

e “Inom péagaende byggprojektomrade”. Eftersom projektplatser varierar i tid och
rum och blir svara att ta med i en generell grundkarta. Dessutom har vissa
projekt plats for en terminal, andra inte. Att ta reda pa sadan detaljerad
information skulle varit alltfor omfattande for att hinnas med i detta arbete.

e Krdver ingen sanering”. Har radde delade meningar bland aktorerna, vilket
gjorde det svart att avgora om anvandande av férorenade marker skulle vara
nackdel, fordel eller ingetdera. Mojligheterna kunde bero pa om féroreningen
var inkapslad, samt vad marken skulle anvéandas till senare. Eftersom detta
varierar fran fall till fall blev det svart att ta med det i denna generella analys, det
hade inneburit ett alltfor omfattande arbete.
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e ”Kréver inget/litet anlaggningsarbete”. Uteslots eftersom aktdrerna var oense om
dess betydelse, samt eftersom det radde brist pa representativ geografisk
information for en visualisering.

e ”Snabb etablering” och ”MGgjlighet till langvarig anvandning”. Uteslots av
samma anledningar som foregaende kriterium.

o ”Ratt markdgare”. Aven har var aktdrerna oense och det var svart att fa
representativ data eftersom entydig definition av vad som var “ritt markdgare”
saknades.

e ”Nara godsjarnvag”: Uteslots eftersom de flesta aktorerna ansag att detta inte var
en fordel.

e “Verksamheten &r i linje med riksdagens miljomal”. Aven har tyckte merparten
att det inte var en fordel. Dessutom svart att visualisera kriteriet med lamplig
och representativ geografisk information.

Nér all data implementerats genomférdes analysen efter redovisad metod (avsnitt
3.2.1.), vilket resulterade i kartbilden som visas i figur 6. Merparten av ytorna med
ingen/mycket 1ag tillganglighet (rédmarkerat i kartan) 1ag i regionens norra delar vilka
gransar mot Stockholms kommun. Ytorna med hdg tillganglighet (morkgront i kartan)
var framst lokaliserade kring de stora vagarna (vagar med BK1-klass). Aven merparten
av ytorna med moderat tillganglighet (ljusgront i kartan) lag i anslutning till de storre
vigarna, men de var overlappade av ndgot av lagren som angav "halvt exkluderande”
ytor, exempelvis omraden med riksintressen. Ytorna med okand tillhérighetsgrad bestod
mestadels skogsmark och éppen mark (definitioner enligt Lantmateriets Sverigekarta).

Totalt stod ytorna med tillhdrighetsgrad “ingen/mycket 1ag” for cirka 50 % av
Sodertorns totala markyta och var darmed éverlégset storst. Ytor med

tillgédnglighetsgrad ”moderat” stod for 18 % av totalytan, ”1ag” 15 % och ”hdg” 10 %
(se tabell 9).

Tabell 9: Arealen av ytorna samt procentandel (avrundat till ndrmsta heltal) av Sodertdrns
totala markyta.

Tillganglighet Areal (Ha) Andel av totalyta

Ingen/mycket lag 96 832 50 %
Moderat 39154 20%

Lg 29 754 15 %

Hog 18 743 10 %
Okand 10 262 5%
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Figur 6: Ytornas grad av tillganglighet baserat pa de, i GIS, implementerade kriterierna for vad

en yta bor uppfylla.




4.2.2 Nuvarande materialterminaler

De nuvarande materialterminaler som kunde identifieras (totalt 35 stycken, varav 28 i
drift) visas i kartan i figur 7. De finns &ven listade i tabell i appendix 8.3. Fem av
terminalerna var annu inte i drift, men hade lamnat in tillstandsansokan eller gjort en
anmalning som invantade slutgiltigt beslut. Detta géller taktverksamheterna i Ekeby
(Haninge kommun) och Hall 4:1 (Sodertélje kommun), hamnterminalen i Taxinge
(Nykvarn kommun), mobila krossverksamheten Bandsagen i Huddinge, och terminalen
pa fastigheten Husby 1:4 i Botkyrka. Taktverksamheten i Ekeby har fatt tillstand fran
lansstyrelsen men det har dverklagats av bertrda parter vilket gjort att verksamheten
annu inte kommit i drift. Hamnterminalen i Taxinge ar en av de terminaler som
planerats for att hantera materialen fran Forbifart Stockholm och som darmed ska startas
i samband med att detta bygge kommer igang.

Tva av terminalerna var under avveckling. Det géllde Nasselbacken, Sodertélje
kommun; en mindre terminal med atervinning av bygg- och rivningsavfall och
Hamratakten i Botkyrka; en fore detta grustékt som for narvarande haller pa att
aterstallas med schaktmassor fran bygg- och anlaggningsprojekt.

Av terminalerna i drift hade 17 taktverksamhet, tva hade deponiverksamhet, en lag i
anslutning till hamn och resterande klassades som “’rena’” materialterminaler. Fem av
terminalerna var av tillfallig karaktar, samtliga av dessa lag i de norra delarna av
regionen varav tre inom Botkyrka kommun. | vrigt var terminalerna relativt jamt
fordelade 6ver regionen.

Nar det gallde prévningsniva var 20 terminaler B-verksamheter och 15 C-verksamheter.
For terminalen pa Vitasvagen i Haninge kommun var provningsnivan okand. Vid fem
platser fanns mer an en terminal (med separata tillstnd/anmalningar) inom samma
omrade.
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Sodertorns materialterminalers- hantering av jord- och bergmaterial, 2015

Sodertélje

Haninge

Teckenforklaring

@ I:] Hamn
- Termninal - Deponi
E‘ Tillfallig terminal I:I Taktaterstalining
l:l Takt Vantar pa beslut

Bokstaverna (B,C) anger prévningsniva enligt
miljéprévningsférordningen (2013:251)

N

25 50 Km A

L P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN
ETI, Esni China (Hong Kong), swisstopo, Mapmylndia,

Figur 7: Dagens materialterminaler inom Sodertorn, bade de som ar i drift for nuvarande och de
som lamnat in ansokan/sokt tillstand och vantar pa beslut (enligt uppgifter fran Landsstyren,
Stockholms lan och kommuner inom Sddertorn).

Nér de nuvarande terminalerna placerades i kartan dar marken delats in efter
tillganglighet visade det sig att tio av dem lag inom omraden som klassats som
otillgangliga. Anméarkningsvart var att alla de fem tillfalliga terminalerna var bland
dessa tio. Framst vattenskyddsomrade och nérhet till bebyggelse var de exkluderade
ytor som tydligen kunnat kompromissas, exempelvis l1ag Hamratakten (Tyreso),
Skanskakrossen (Botkyrka) och takten i Grodby (Nynashamn) alla inom omraden med
vattenskydd. Terminalen pa Bradgardsomradet (Tyreso) och taktverksamheten i
Hummeltorp lag inom 100 m fran bostéader.

En annan iakttagelse var att alla utom en av terminalerna lag inom 800 meter fran BK1-
klassad vag, undantaget var den planerade bergtékten séder om Hall (pa fastighet Hall
4:1) 1 Sodertélje som &nnu inte tagits i drift.

4.2.3 Transportanalys

De utvalda projektomraden som identifierats via kommuners éversiktsplaner samt
RUFS 2010 (listade i tabell 2) samt cirklar vilka omsluter mark inom visst avstand fran
projektomradena redovisas nedan. Avstandet ar 2 mil i figur 8 och 1 mil i figur 9.
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Figur 8: Punkterna visar projektomraden dar manga bygg/anlaggningsprojekt ar planerade
(enligt 6versiktsplaner) och cirklarna vika ytor som ligger 2 mil (fagelvagen) fran dessa. |
morkare omraden dverlappar flera av cirklarna varandra.
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Figur 9: Punkterna visar projektomraden dar manga bygg/anlaggningsprojekt ar planerade
(enligt 6versiktsplaner) och cirklarna vika ytor som ligger 1 mil (fagelvagen) fran dessa. |
morkare omraden éverlappar flera av cirklarna varandra.
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Cirklarna med radien 2 mil tackte tillsammans i stort sétt hela markytan inom
Sodertorn. Alla utvalda projekomraden hade tillgang till ytor med hog tillganglighet
inom detta avstand. Dessutom 6verlappade manga av cikrlarna varandra sa att flera av
dem téckte stora gemensamma omraden. Flera markytor hade potential att nd mer an 10
projektomrarden, i omradet kring gransen mellan Botkyrka och Huddinge kommun var
det s mycket som 14 projektomraden som lag inom det angivna avstandet.

Det fanns dven tillgangliga ytor inom en mil fran alla projektomraden, men i
varaiernade grad. Minst utbud fanns for de prjojekt belédgna i de norra delarna
(Botkyrka, Huddinge, Salem, Tyreso och norra Haninge). Det &r dven i dessa omraden
som de stora vagprojekten Forbifart Stockohlm och Tvarférbindelse Sodertérn ar
planerade. Sortst andel ytor med hér tillganglighet aterfanns kring projekomradena
Nykvarn C och Jarna i Sodertalje, bada belagna i de vastra delarna av regionen.

4.2.4 Urval av ytor for specifika projekt: utveckling av metod och exempel pa
tillampning
Till att borja med bor de méangder jord- och bergmaterial de olika projektomradena
antas omsétta beraknas eller uppsattas, dels for att veta hur stor yta som kravs for att
hantera dessa och dels for att kunna ta reda pa det antal transporter mellan projektplats
och terminal som vart och ett av projekteten antas generera. Eftersom det saknades
uppgifter om materielméangder for de i exemplet anvanda projekten anvandes pahittade
sadana. Detta ansags vara acceptabelt eftersom det endast rérde sig om att exemplifiera
metoden.

Tre projektomraden inom Huddinge kommun (Stuvsta, Flemingsberg och Kungens
kurva) valdes ut for en analys av vilka ytor som skulle vara fordelaktiga att anvéanda till
en, for de tre projekten, gemensam materialterminal. For att fa fram det forsta urvalet av
mojliga ytor genomfordes foljande steg:

1. De tre projektomradena, representerade av koordinatgivna punkter, samt
kartlaget innehallande ytor med hdg tillganglighet placerades ut pa
bakgrundskarta.

2. Cirklar med en radie motsvarande maximalt avstand skapades kring dessa
projektomraden. Har valdes avstandet till 1 mil.

3. Ytor med hdg tillganglighet som Iag inom det omrade dar alla tre cirklar
Overlappapade varandra klipptes ut.

4. Ytor som hade mindre areal &n som var minimumkrav togs bort och kvar erhélls
ett kartlager med det eftersdkta urvalet av potentiella platser.

Vid intresse kunde metoden upprepas for kartlagren innehallande ytor med moderat,
respektive lag tillganglighet. Detta kunde blivit aktuellt om det inte funnits nagra ytor
med hdg tillganglighet inom det aktuella omradet.

Det gick nu att vélja en eller flera ytor fran urvalet av tillgangliga sadana for en
grundligare transportanalys. Till denna analys kravdes data med topologi. Den
topologiska informationen relaterar natverkets linjestycken till varandra och ar essentiell
for att kunna genomfora transportanalyser. Trafikverket tillhandahaller topologisk data
over hela Sveriges vagnat och med studentlicens kunde denna erhallas via Trafikverkets
dataportal “Lastkajen”. Data innehdll, forutom topologi, all méjlig information
angaende vagtyper, framkomlighetsbegransningar, vagbredder m.m., vilken gick att
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kombinera med den topologiska informationen sa att endast de vagar som var
intressanta for analysen kunde valjas ut. Har valdes de vagar som klarade tung trafik
(vagar med barighetsklass 1) och utifran dessa skapades det natverk som
transportanalysen utgick ifran.

I ArcGIS finns en rad funktioner for olika typer av analyser av natverket. Har anvandes
funktionen som hittar kortaste vigen mellan ett antal valda platser (“incidents’) och
slutmal ("facilities”). Tillvigagangsétt var som foljer:

5.

10.

Projekten valdes som “incidents” och en alternativ materialterminalplats som
“facility”. Programmet hittade den kortaste vigen till terminalplatsen fran vart
och ett av projekten.

Strackorna och deras langder (vilka erh6lls automatiskt) sparades och steg 1-2
upprepades for de andra alternativa terminalplatserna. For att inte komplicera
metodexemplet undersoktes har endast tva alternativ, men det gar sjalvfallet att
ha manga fler om sa énskas.

Baserat pa projektens olika materielmangder och transporter tilldelas de olika
vikt; de som enligt berakningarna genererar fler transporter till/fran
materialterminalen fér storre vikt. Hir gavs projektomradena ”Kungens Kurva”
och “Flemingsberg” dubbel sa stor vikt som projektomradet ”Stuvsta”, eftersom
det tva forstnamnda antogs generera dubbelt s& manga transporter som det
sistndmnda. Viktkoefficient for Kungens kurva och Flemingsberg sattes till 1,
och for Stuvsta till 0,5 (Obs: pahittade siffor).

De viktade avstanden erholls genom att det reella avstandet multiplicerades med
viktkoefficienten for respektive projektomrade.

De totala avstanden, bade reella och viktade, for de olika terminalalternativen
berdknades och jamfordes

En annan, i sammanhanget, anvandbar funktion finner den area som ligger inom
ett visst avstand fran varje “facility”. Funktionen anvandes for att berédkna hur
stort forsorjningsomrade de olika alternativa materialterminalplatserna kunde ha
(utifran det verkliga transportnitet, inte fagelvagen). De tva valda alternativen
for terminalplatser sattes som “facilities” och maximalt tillitna avstand till 1 mil.

Har efter redovisas resultat fran exempelberakningen genomférd med ovan redovisad

metod.

Resultat frdn metodens forsta del (steg 1-4) redovisas i figur 10. | figuren syns

de ytor med hag tillganglighet som lag inom en mil (fagelvagen) fran alla de tre utvalda
projektomradena. Tva av dessa ytor valdes som alternativa terminalplatser och
jamfdrdes genom stegen i metodens andra del (steg 5-10).
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Ytor med hdg tillganglighet inom 1 mil fran utvalda projektomraden

GaRThE Go

Tureholm

Salem

3y sa 5

Teckenfdrklaring
@ Projektomraden et Hanin‘ge N
Buffertzon, 1 mil 2tk g Handen
@ - 25.¢5 Han
- Ytor med hag tillganglighet \f:;. S £y Geo pan

Figur 10: Karta som visar ytor med hdg tillganglighet (gréna falt) inom 1 mil frén alla utvalda
projektomraden (cirklarna har radie 1 mil och mitt i respektive projektomrade). Aven tva valda
alternativ till terminalplatser & markerade.

Tabell 10 samt figur 11 redovisar resultat for terminalalternativ 1. Tabell 11 och figur
12 visar motsvarande for terminalalternativ 2. Figurerna visar kartor med den kortaste
vagen mellan vart och ett av projektomradena och aktuellt terminalalternativ. |
tabellerna listas avstandet for vart och ett av dessa strackor, bade med och utan viktning.

Terminalalternativ 1

Tabell 10: Avstand (i km, avrudat till en decimal) mellan termialalternativ 1 och de tre
projektomradena, projektomréadenas tilldelade viktkoefficient samt viktat avstand (reellt avst. x
vikt = viktat avst.).

Stracka Avstand (km)  Vikt  Viktat avstand (km)
Stuvsta - terminal 1 5,6 0,5 2,8

Flemingsberg - terminal 1 2,5 1 2,5
Kungen kurva - terminal 1 11,6 1 11,6
Totalt 19,7 16,9
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Kortaste vag mellan projektomraden och terminal alt. 1

.
Kungens kurva

sta
Huddinge
Botkyrka
Teckenforklaring
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@ Projektomraden Flemingsberg
Terminal 1 - Kungens Kurva N
Terminal 1 - Flemingsberg !
0 125 25 5 Krh
Terminal 1 - Stuvsta e

Figur 11: Narmste vag mellan de tre projektomradena och terminalalternativ 1 (endast BK1-
végar).

Terminalalternativ 2
Tabell 11: avstand (i km, avrudat till en decimal) mellan termialalternativ 2 och de tre
projektomradena, projektomradenas tilldelade viktkoefficient samt viktat avstand.

Stricka Avstand (km)  Vikt  Viktat avstand (km)
Stuvsta - terminal 2 4,3 0,5 2,2
Flemingsberg - terminal 2 3,4 1 3,4
Kungen kurva - terminal 2 11,8 1 11,8
Totalt 19,5 17,4

Kortaste vag mellan projektomraden och terminal alt. 2

) ]
Kungens kurva

sta

Botkyrka Terminal 2

Teckenférklaring

@ Projektomraden Flemin

Terminal 2 - Kungens Kurva N
Terminal 2 - Flemingsberg i

OR1,25 525 5 K
Terminal 2 - Stuvsta I e e e e

Figur 12: Narmaste vag mellan de tre projektomradena och terminalalternativ 2 (endast BK1-
végar).

Terminal 1 1ag enligt berdkningarna narmast for projektomradena ”Kungens kurva” och
”Flemingsberg”, medan terminal 2 var narmast for projektomrade “’Stuvsta”. Terminal 1
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gav totalt sett nagot langre oviktade avstand jamfort med terminal 2, men daremot
kortare viktade sadana. De totala oviktade avstanden var 19,7 km for terminal 1 och
19,5 km for terminal 2, en skillnad pa cirka 1 procent. De totala viktade avstanden var
16,9 km for terminal 1 och 17,4 km for terminal 2, en skillnad pa cirka 2,5 procent.

Resultaten fran berakningar av respektive terminals forsorjningsomrade redovisas i
figur 13 och 14. Skillnaderna mellan de tva alternativen var inte sarskilt markanta, bada
gav ett forsorjningsomrade som nadde projektomradena i Flemingsberg och Stuvsta,
men dar Kungens kurva lag precis utanfor. Den storsta skillnaden tycktes vara kring
Flemingsberg, dar forsorjningsomradet for terminal 1 tackte stérre ytor 4n motsvarande
for terminal 2. Totalt sett var forsérjningsomradet for terminal 1 dryga 5 km? storre 4n
det for terminal 2.
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Figur 13: Forsorjningsomrade inom 1 mil fran terminalalternativ 1. Bakgrundskarta fran Esri,

Oppen data.
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Figur 14: Forsorjningsomrade inom 1 mil fran terminalalternativ 2. Bakgrundskarta fran Esri,

Oppen data.
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5 DISKUSSION

5.1 VIKTIGASTE KRITERIERNA

Ett av malen med studien var att avgora vilka kriterier som, enligt de intervjuade
aktorerna, tycks vara viktigast vid val av en materialterminalyta. Avgorandet &r inte helt
enkelt eftersom de intervjuade i viss man har olika asikter. De skillnader som finns
tycks mestadels bero pa att olika terminaltyper &r aktuella, beroende pa om terminalen
ar stor eller liten, tillfallig eller permanent stalls namligen olika krav och kriterier pa den
yta dér den ska anlaggas. Detta géller exempelvis kriteriet kraver inget/litet
anldggningsarbete”, som blir mindre viktigt for en stor/permanent terminal eftersom det
gar att gora storre investeringar i en sadan.

En annan grund till meningsskiljaktigheter ar att vissa aktorer utgar fran dagens
situation, medan andra fran den malsituation som de har for framtiden. Detta galler
framst kriterierna nira hamn” och ”snabb etablering”. Eftersom béttransporter inte
namnvért anvands idag anser vissa att det inte &r en fordel att ha terminalen néra en
hamn, medan andra anser motsatsen eftersom de hoppas att fartyg blir framtidens
transportmedel. Aven en snabb etablering kan vara viktigt som det ser ut idag, men
malet &r att battre planering och samordning ska leda till att de snabba etableringarna
inte ska behdvas. Det tycks framst vara aktérerna fran den offentliga sektorn
(kommuner, lansstyrelser och statliga myndigheter) som ser till den framtida malbilden,
vilket kan bero pa att de ar de som i stor grad star for framtidsplaneringen.

Trots viss variation ar de intervjuade aktorerna i det stora hela 6verens och efter att ha
genomfort alla intervjuerna kunde erhallas en uppfattning om vilka kriterier en
materialterminalyta och dess placering generellt bor uppfylla. Enligt denna uppfattning
bor en materialterminal:

e Ha bra logistiskt l1age, vilket innefattar:
o Narhet till bra vagar som klarar tung trafik
o Korta transporter. Transporterna &r en stor del av totalkostnaderna, detta
innebar att det gar att investera mer i terminal som &r placerad med
narhet till marknaden och har bra logistiska mojligheter som haller nere
transportkostnaderna. Dessutom ger det positiva effekter sa som minskad
miljopaverkan och minskat vagslitage.

e Ej stora boende och andra som vistas i omradet. Terminalen maste ligga langt
fran boende, skolor och annat, alternativt kunna avskarmas med naturliga eller
tillbyggda avskarmningar. Aven transporterna maste kunna ske pa ett sadant satt
att manniskor inte stors, och saledes inte passera genom bostadsomraden eller
andra omraden dar manniskor vanligen vistas. Detta forenklar i regel
provningsprocessen avsevart och minskar risken for avslag.

e Ej ligga inom miljokansliga omraden. Verksamheten bor exempelvis inte ligga

nara nagon kanslig recipient av grundvatten eller ytvatten, hur nara som kan
tillatas maste avgoras fran fall till fall da beror pa platsens vattentransporttider
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och pa vad det ar for typ av verksamhet (rena, inerta eller orena material). Aven
detta forenklar provningsprocessen och minskar risken for att fa avslag.

e Ha liten konkurrens fran andra intressen. For att minska konkurrensen kan
terminalen placeras i redan stérda omraden, sa som omraden utsatta fér buller,
omraden inom eller i narheten av industriomraden eller andra stérande
verksamheter. Det kan ocksa vara omraden som anvants till liknande
verksamheter tidigare, eller pa andra satt ar oattraktiva for konkurrerande
intressen sa som bostadsbyggande. Risken av att terminalen konkurreras ut av
andra intressen minskar ocksa om kommunen/regionen har med den i sina
utvecklingsplaner.

e Haratt storlek. Ytan maste vara tillrackligt stor for att kunna hantera de mangder
material som den ar planerad for. En stor yta innebér att mer material kan tas
emot vilket innebér att terminalen kan inbringa stérre inkomster och darmed att
entreprendrer ar mer benédgna att etablera en terminal pa en stor yta.

Kriterierna tycks bli relevanta av framst tva anledningar; den ena ar den ekonomiska
aspekten (att halla nere kostnader/ge storre inkomster) och den andra att underlatta i
provningsprocessen. Provningsprocessen kan underlattats om verksamhetens paverkan
pa miljo och manniskor i omradet kan reduceras. Som Banias et.al., 2010, papekade
tycks saldes ekonomiska, miljoméassiga och sociala aspekter alla vara betydande vid val
av terminalplats. Kostnadsaspekten var det framst, av forklarliga skal, aktorerna fran
privat sektor som framholl, medan en sa smidig provningsprocess som mojligt 1ag i
allas intresse.

5.2 GIS-ANALYS OCH KARUNDERLAG

I denna studie har ytor inom Sodertérn som anses lampliga att anvanda till etablering av
terminaler for hantering av jord- och bergmaterial identifierats via en GIS-analys och
visualiserats i en kartbild. Om arbetet kan bidra till en samordnad materialforvaltning
aterstar att se. Kartunderlaget gor det enklare att fa en forsta 6verblick 6ver potentiella
ytor och darmed att det skulle kunna vara en behjélplig del i det underlag som
efterfragas. Vissa brister finns dock och underlaget kan darfér behdva ses 6ver och
kompletteras med ytterligare information innan det eventuellt tas i bruk.

Enligt GIS-analysen finns det stora ytor som har potential till att anvandas for etablering
av materialterminaler inom Sddertdrn. Resultatet ger en dverraskande positiv bild i
forhallande till tidigare studier och aktérernas uppfattning som gjorde gallande att
bristen pa ytor &r ett av de storsta hindren vid etablering av en terminal. Bara sett till de
mer titbebyggda omradena staimmer den vedertagna uppfattningen nagot mer éverens
med denna studies resultat, har visar GIS-analysen att platsbristen &r betydligt storre &n
i glesbygd/landsbygd. Men, &ven om platsbristen kring tatorterna &r storre verkar det
finnas stora tillgangliga ytor &ven har. Fragan ar hur val detta stimmer med
verkligheten. En brist i underlaget till analysen som troligt gor att det inte visar hela
sanningen dr att inte alla kriterier kunde visualiseras i den resulterande kartbilden.
Markégare &r en av de parametrar som inte inkluderades, men som kan ha stor betydelse
i val av plats, om denna inte &r villig att 6verlata eller arrendera ut marken till ett rimligt
pris dr en terminal mycket svart att fa till stand. Manga aktorer vill se att kommunerna
tar mer ansvar i utpekandet av lampliga terminalplatser och tror att det kan vara
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fordelaktigt om kommunens egna mark kan anvandas. Det kan da vara en bra idé att ta
med kommundgd mark som en del i underlaget och kategorisera denna som ett
inkluderande kriterium. Det kraver ju dock att kommunen faktiskt tycker att det ar
fordelaktigt att anvanda den kommundgda marken jamfort med andra marker, vilket
kanske inte alltid &r fallet.

Kriterierna med tidsperspektiv (”snabb etablering” och “mdjlighet till ldangvarig
anvindning”) ir inte heller de med i GIS-analysens kartunderlag, mest pa grund av att
det var svart att avgora vilka ytor och geografisk information dessa skulle motsvara.
Tidsperspektivet kan dock fa en stor betydelse vid val av yta. For ett byggforetag som
vill bli anlitat att utféra ett visst byggprojekt kan en snabb etablering avgéra om
foretaget hinner fa med materialterminalen i sin anbudsansokan eller inte och darmed
paverka chanserna till att de blir anlitade. For de storre och mer permanenta
terminalerna ar det viktigt att platsen kan utnyttjas under en lang tidsperiod, i annat fall
I6nar sig det inte att gora de investeringar som kravs. Att generellt séga vilka ytor som
kan garantera en sadan langvarig anvandning eller en snabb etablering &r nog nast intill
omajligt eftersom det varierar fran fall till fall och vara upp till markagaren samt
tillsynsmyndigheterna (kommun eller lansstyrelse) att avgora. Det som gar att séga ar
att en materialterminal i attraktiva omraden, framst i och kring tatorterna, l16per storre
risk for att tryckas undan av andra intressen. Det kan darfor tankas att dessa attraktiva
omraden bor undvikas for terminaler som &r tankta att vara langvariga. Samtidigt ar en
forhoppning att terminalerna i framtiden kan sta sig battre i konkurrensen i och med att
materialhanteringsfragan lyfts och terminalens betydelse framhalls. Eventuellt kan
materialterminaler utses som riksintressen och skyddas darigenom. Hamnterminaler
skulle kunna prioriteras extra. Flera aktorer tycker ndmligen att fartygstransporter ar en
outnyttjad resurs i jord- och berghanteringen, en resurs med stor potential i Stockholm
med allt sitt vatten. Hamnomradena ar dock ofta sddana attraktiva omraden att en
materialterminalverksamhet kommer ha svart att havda sig i konkurrensen om de inte
kan fa nagon form av stod fran styrande instanser. | RUFS 2010 (TMR, 2010) havdades
att Stockholmsregionen ska satsa pa battransporter och det talas om att mark ska
reserveras kring Malaren och Saltsjon for ballasthantering. Det finns alltsa redan nu en
bra borjan till det stéd och den utvecklingsriktning som flera av de intervjuade akttrerna
efterfragar. Att ha terminalen nara godshamn angavs har som en fordel (ett inkluderande
lager i kartunderlaget), detta trots att inte alla hamnarna i dagslaget har transport av
jord- och bergmaterial, just med tanke pa den framtida potentialen.

Inte heller detaljplaner togs med i kartunderlaget. Inom detaljplanelagt omrade verkar
det vara ytterst svart att anlagga en permanent terminal och dessa omraden skulle
darmed kunna klassas som exkluderande. Kartan skulle i sa fall troligen visa betydligt
mindre tillganglig mark, framst i och kring de tatbebyggda omradena dar
detaljplaneringen oftast sker. Nar det kommer till de tillfalliga terminalerna daremot
verkar finnas stor potential till ett 6kat utnyttjande av mojligheten att placera dessa inom
detaljplanen. Det kraver att kommunen planerar in dem som en del av planen redan fran
borjan och ger dem tillfalliga bygglov fram tills dessa att marken ska nyttjas av annat.
Ar terminalen inplanerad i en detaljplan forsvinner manga av de hinder som annars
omgardar etablering av materialterminaler.

Fran diskussionerna i foregaende stycken kan forstas att kriterierna verkar skilja sig at

beroende pa vilken terminaltyp som avses (permanent eller tillfallig, stor eller liten) och

darfor skulle det kunna behévas olika underlag for olika terminaltyper. Underlaget som
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tagits fram hér & mer lampat att anvénda for identifiering av terminaler av mer
permanent karaktar. De tillfalliga terminalerna placeras i regel inom ett pagaende bygg-
eller anlaggningsprojekt och/eller innanfor detaljplanelagt omrade. Dessa terminaler
planeras in i samband med att planerna for projekten/detaljplanerna tas fram, vilket ger
andra forutsattningar jamfort med de fristaende, permanenta terminalerna. Placeringen
av en terminal inom projekt/detaljplan planeras inom ett begransat omrade och med de
olika etapperna i byggandet i atanke. | dessa situationer finns detaljerade kartor dver
omradet och en storre mer 6vergripande karta blir inte till stor hjalp. Att alla av dagens
tillfalliga terminaler ar placerade inom omraden som i kartunderlaget klassas som
otillgangliga visar att underlaget &r mindre anpassat/lampat for dessa terminaler.

Det ska ocksa papekas att indelningen av kriterierna i kategorierna “exkluderande”,
“inkluderande” och “’halvt exkluderande” inte ar skriven i sten. Det finns svarigheter i
att gora en sadan indelning eftersom det i manga fall saknas objektiva
beddmningsgrunder. Generellt saknas skarpa granser mellan nér en markyta kan
anvéndas och inte, vilket gor att antaganden och beddémningar till stor del ligger till
grund for hur kriterierna representerats i kartbilden. Beddmningen i detta arbete antas
vara rimlig eftersom den har baserats pa relevant information, bade fran litteraturen och
fran intervjuer med inblandade och kunniga aktorer, men det &r trots allt en subjektiv
bedémning som kan goras olika fran fall till fall. Vissa kan anse att de halvt
exkluderande kriterierian ska vara helt exkluderande, att en terminal absolut inte ska
placeras inom det som pekats ut i RUFS som grénomraden till exempel.

5.3 NUVARANDE TERMINALER

I studien skapades en geografisk bild 6ver de nuvarande terminaler som antingen fatt
tillstand av lansstyrelsen eller lamnat in anmélan till sin kommun. Visserligen kan det
finnas de terminaler som inte finns med i varken l&nsstyrelsens eller kommunernas
register, men de bor i sa fall réra sig om U-verksamheter dar endast mycket begransade
mangder material kan hanteras.

Det visade sig att det finns dryga trettiotalet materialterminaler idag. Trots det relativt
stora antalet ar alla intervjuade aktorer dverens om att det behdvs annu fler. Flera av de
nuvarande terminalerna ligger i nérheten av tatorter dar de riskerar att bli
utkonkurrerade av andra intressen om nuvarande trend haller i sig. Att forsoka bryta
trenden och satsa pa att bevara de terminaler som redan existerar kan vara en bra idé
med tanke pa att det ofta &r mycket svart att etablera nya. Sodertorn forvantas vaxa med
nya bostader, arbetsplatser och service, dessutom ar stora infrastrukturprojekt sa som
Tvérforbindelse Sodertdrn och Forbifart Stockholm planerade. De nuvarande
terminalernas samlade kapacitet har inte kontrollerats och om denna skulle racka for att
hantera alla de jord- och bergmaterial som kommer att omsattas i regionen &r inte kant.
Innan fler terminaler 6ppnas bor rimligtvis detta ses éver. Om nuvarande terminaler inte
tycks racka till kan fosta steget vara att undersoka om det finns mojlighet att utoka deras
kapacitet och “sista utvigen” att etablera nya terminaler. Detta med tanke pa att de
intervjuade aktorerna ar 6verens om att det ar fordelaktigt, samt betydligt enklare, att
anvanda redan storda omraden jamfort med ordrda sadana.

Om mer atervinning kan leda till minskat behov av jungfruligt material fran takter kan
det leda till att ndgra av de nuvarande takterna kan avvecklas, att i sa fall anvanda dessa
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avvecklade taktplatser for terminalverksamhet skulle vara lampligt eftersom de troligt
redan har den acceptans och infrastruktur som kravs.

5.4 TRANSPORTANALYS OCH METODEXEMPEL

Den enkla transportanalysen visade att det finns tillgangliga ytor inom bade en och tva
mil fran urvalet av kommande projektomraden. Avstanden avser visserligen fagelvagen
vilket innebér att transportavstanden i verkligheten &r langre, men det &r troligt att de
anda haller sig innanfor de 4 mil som i RUFS 2010 anses som hallbara. Att anvanda
fagelvagen for att visa vilka omraden som ligger inom angivet avstand fungerar for att
ge en overblick av hela regionens forutsattningar. For specifika omraden kan sedan
goras mer grundldggande analyser.

Genom det genomforda exemplet visas ett enkelt tillvagagangsatt i hur underlaget kan
vara till hjalp for att gora ett forsta urval av potentiella terminalplatser, samt hur dessa
kan jamforas med varandra utifran sina mojligheter till att ge goda transportforbindelser.
Utifran de parametrar som analyserats i exemplet skulle terminalalternativ 1 vara det
bésta alternativet, eftersom denna gav kortare viktade avstand samt hade storre
forsorjningsomrade &n alternativ 2. Det ska dock poéngteras att inte alla aspekter har
tagits med i analysen, darmed ar det inte sékert att alternativ 1 kommer att vara mest
lampat i slutdndan. Exempelvis har de ekonomiska aspekterna inte undersokts, vilka kan
ha stor inverkan i val av plats. Det skulle exempelvis forefall sig sa att alternativ 1
kraver betydligt mer kostsamma anlédggningsarbeten an alternativ 2 och att
kostnadsvinsterna for terminal 1:s kortare transporter darmed 4ts upp”. Dock ér ju de
kortare transporterna alltid en fordel ur miljosynpunkt. Miljévinster i kombination med
kunskapen om att det &r transporterna som oftast star for merparten av
materialhanteringens kostnader (SBMI, 2001) gor att terminalen som ger kortare
transporter generellt &r att foredra.

55 FORSLAG TILL ANVANDNINGSOMRADE

Denna rapport kan anvandas till att ge storre kunskap om materialterminaler, vilka krav
och kriterier de bor uppfylla samt hur inblandade aktorer tanker kring dessa. GIS-
analysen kan, trots att det inte innehaller alla kriterier, ge en fingervisning om vart det
finns mojligheter att placera en terminal. Kartor ar utmarkta verktyg som kan presentera
mycket information pa ett 6verskadligt och greppbart vis och den kartbild som GIS-
analysen resulterade i har darmed potential till att ge den dversikt som kravs for en
samordning av materialflédena. Resultaten kan forslagsvis anvandas for att gora forsta
urval av kandidater av mojliga terminalplatser som sedan analyseras och jamfors
narmare. Narmare analyser med platsundersokningar kommer anda alltid behovas,
oavsett hur detaljerad och informationsrik underlaget &n &r. Vid anldggande av en
miljofarlig verksamhet (s& som materialterminaler) beddms om nyttan med
verksamheten Gvervager dess negativa inverkan pa miljé och manniskor i omradet.
Eftersom det ar fraga om bedomningar utifran platsspecifika forutsattningar ar det
ytterst svart, for att inte saga omojligt, att gor dem utan platsundersokningar. Detta blir
speciellt viktigt i de fall markytans tillganglighet klassas som moderat eller lag,
eftersom detta antyder att det finns motstridande intressen pa platsen. Det gar inte att
generellt sdga att det ena intresset vinner dver det andra, utan som sagt maste
bedomningar goras fran fall till fall.

55



En GIS-analys av typen som anvandes i denna studie skulle kunna vara anvéndbar i en
kommunoverskridande samordning av jord- och bergmaterialfldden inom regionen, det
skulle forslagsvis kunna bli en del i Sodertérnssammarbetet och Sédertdrns
utvecklingsplan. Eftersom antaganden och bedémningar till stor del ligger till grund for
hur kriterierna representerats i analysen bor det forst ses 6ver for att kontrollera att
bedémningarna stammer éverens med anvandarnas. GIS-analysen bér ocksa om mojligt
kompletteras med mer information om nuvarande och kommande marktillganglighet
(exempelvis markagarforhallanden och mer information fran kommunens planer) samt
kapaciteten hos de materialterminaler som for nuvarande ar i drift (hur mycket material
dessa kan ta emot och/eller tillhandahalla). Visionen &r att underlaget till analysen hela
tiden kan uppdateras med planerade bygg- och anlaggningsprojekt med tillhérande
information om projektens beraknade 6verskott/underskott av jord- och bergmaterial.
Materialflodena mellan olika projekt eller mellan projekt och materialterminalerna kan
pa sa satt samordnas och optimeras. Om det rader brist pa lampliga terminaler eller
mottagningsprojekt dit jord- och bergmaterialen kan forslas, kan GIS-analysen och dess
kartbild visa de ytor i som potentiellt kan anvéndas for etablering av nya
hanteringsplatser. Nar behovet ar kant (hur stor yta som kravs, inom vilket omrade den
ska ligga etc.), anvands underlaget for att identifiera de platser/ytor som har potential att
uppfylla detta.

Underlaget riktar sig framst till kommuner/kommunsamarbeten eftersom manga av de
intervjuade aktOrerna och tidigare studier visat att det finns en 6nskan om att dessa tar
ett storre ansvar for en samordnad materialhantering. Det anses att det vore en fordel om
kommunerna kunde tillhandahalla materialterminaler till vilka de kunde hanvisa
byggforetag som planerar byggprojekt i naromradet. Detta skulle underlatta i
planeringen av materialhanteringen for alla inblandade; byggforetagen skulle slippa leta
snabba avsattningslésningar for sitt Gverskottsmaterial och kommuner skulle fa en
battre dversikt med storre mojligheter att kontrollera och samordna materialflodena.

Motsvarande analys kan genomforas for andra regioner an Sodertorn, kriterierna som
togs fram med hjélp av intervjuerna ar generella och kan darmed tillampas aven for
andra omraden. Kriterierna skulle mdjligen ge andra resultat i andra regioner eller
lander, men den generella metodiken bor fortfarande vara tillampbar.

6 SLUTSATSER

e Genom intervjuer med nyckelpersoner identifierades de framsta kriterierna for
vad som klassas som en bra plats for en materialterminal, dessa &r att den:
o har ett bra logistiskt lage som ger korta transporter
kan avskarmas fran boende och andra som vistas i omradet
har liten konkurrens fran andra intressen
ligger utanfor miljokansliga omraden
har en (tillrackligt) stor yta

o O O O

¢ Inventeringen av nuvarande materialterminaler visade att det finns dryga 30-talet
inom Sodertorn. Det bor undersdkas om dessa verkligen utnyttjas maximalt
innan nya terminaler etableras.
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e Enligt studiens GIS-analys finns ytor dar det kan lampa sig att anldgga nya
materialterminaler inom Sodertorn. Flera av dessa ligger inom rimligt avstand
fran planerade bygg- och anlaggningsprojekt.

e Studiens GIS-analys resulterade i en kartbild som kan anvandas for att gora en
forsta analys av potentiella platser for en ny materialterminal. Det ger
mojligheter till att:

o faen snabb 6verblick dver de ytor som ar tillgangliga respektive
otillgéngliga

o identifiera lampliga terminalytor som ligger inom visst avstand fran
specifika projektomraden

o undersoka transportméjligheterna till/fran potentiella terminalytor

e Underlaget till studiens GIS-analys kan behdva kompletteras med ytterligare
information och eventuellt kan det behdvas olika underlag for olika
terminaltyper. | sin nuvarande utformning ar det framst lampligt att anvéanda for
att hitta platser till permanenta terminaler, mindre lampligt for tillfalliga sadana.
Detaljplaner och markagarforhallanden ar kompletterande information som kan
rekommenderas.

Sammanfattningsvis kan ségas att det ar ett komplicerat problem att identifiera optimala
terminalplatser eftersom sa manga faktorer paverkar. Precis som Banais et.al., 2010,
papekar maste manga olika typer av kriterier (ekonomiska, sociala och miljomassiga,
kvalitativa och kvantitativa) tas hansyn till. For att ta fram underlaget till GIS-analysen
behovde flera subjektiva beddmningar goras och den resulterande kartbilden &r darmed
en av flera mojliga versioner, men hittills det enda i sitt slag som publicerats.
Kartunderlaget skulle kunna anvéndas for att gora ett forsta urval av potentiella
terminalplatser som sedan analyseras vidare innan slutgiltigt val. Underlaget riktar sig
framst mot kommuner och kommunsamarbeten, sa som Sodertérnssamarbetet, dar
forhoppningen &r att det kan fungera som en hjalp i arbetet mot en samordnad
materialfrvaltning. Innan eventuellt bruk kan det dock behtva utvecklas vidare och
kompletteras med ytterligare information, exempelvis med aktuella detaljplaner och
markagarforhallanden. Rapporten kan anvandas till att fa en bredare kunskap om
materialterminaler, vilka kriterier och krav de bor uppfylla och hur berérda aktérer
tanker kring dessa. Eftersom kriterierna ar generella och inte specifika for SGdertorn,
kan de dven anvandas for andra regioner. Resultaten skulle mojligen skilja sig at i andra
regioner eller lander, men den generella metodiken bor vara tillampbar.
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8 APPENDIX

A. INTERVJUENKAT

Nedan foljer intervjuenkaten samt den projektpresentation som skickades till de
intervjuade aktorerna innan intervjutillfallet.

Projektpresentation

Examensarbetet ar en del av Optimass, ett omfattande projekt med flera inblandade
aktorer fran bade den offentliga och privata sektorn. Huvudfinansiarer ar Formas och
Trafikverket. Det 6vergripande syftet med Optimass &r att forbattra hanteringen av jord-
och bergmaterial i storstadsregioner genom att dels minska uppkomsten material och
dels effektivisera hanteringen av de material som anda uppkommer. Malet &r att
projektet ska leda till bade ekonomiska och miljoméssiga vinster genom 6kad
atervinning, minskad anvandning av jungfruligt material, minskad energiatgang samt
minskade transporter och utsléapp av véxthusgaser.

Genom att utveckla och utbyta kunskap, samt ta fram verktyg och metoder for
effektivare masshantering ska projektmalen realiseras.

Ett av delmomenten i Optimass ar att utveckla en modell och ett férhallningssatt for
lokalisering av lampliga ytor dar jord- och bergmaterialen kan hanteras, sa kallade
materialterminaler. Materialterminalerna placeras i dag allt langre bort fran byggplatser,
vilket ger upphov till lAnga transporter och darmed negativa konsekvenser sa som hégre
kostnader och dkade utslapp av vaxthusgaser.

Nedan listas ett antal av de forbattringar/vinster som inférande av fler
materialterminaler forvantas leda till.

For offentlig sektor:

e Minskade transporter. Mindre tung trafik pa vagarna ger minskat végslitage,
minskade véaxthusgasutslapp, 6kad trafiksédkerhet och minskad trangsel
Okad 6versyn av masshanteringen

Minskat utvinnande av jungfruligt material fran takter

Minskat behov av deponier

Minskade kostnader i egna byggprojekt

For privat sektor:

o Fler tillgangliga ytor skulle kunna forbattra méjligheter for entreprendrer att
utveckla verksamheter med atervinning och ateranvandning av material.
Byggforetag skulle exempelvis kunna gora vinster genom att sélja materiel bade
under och efter byggprojekt. Materialleveranttrer kan bli mellanh&nder i denna
affarsverksamhet.

e Minskade transporter ger minskade kostnader

e Minskade deponikostnader
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1. ENKAT

1.1 Definitioner

Materialterminal Med en materialterminal menas en yta dar jord-
och bergmaterial (hér ingar schaktmassor,
ballast, bygg- och rivningsavfall och
entreprenadberg), pa nagot satt hanteras eller
behandlas.

Kriterier for materialterminalyta De forutséttningar och egenskaper som
paverkar valet av den yta/plats pa vilken en
materialterminal placeras.

Kan exempelvis vara att ytan ska vara
tillrackligt stor eller att den ska ligga néra
vagar som klarar tung trafik.

2.2 Del A
1. Vilken &r din yrkesroll?

2. Hur bedémer du din kunskap om ytornas roll i hantering av jord- och
bergmaterial fran bygg- och anlaggningsprojekt? Sétt ett kryss i rutan under det
alternativ som stammer bast.

Véldigt liten Liten Kan en del God Mycket god
kunskap kunskap kunskap kunskap

3. Vilka erfarenheter har du av uppdrag/projekt som innefattar ytor for
masshantering av jord- och bergmaterial?

2.3 Del B
4. Anser du att det behovs fler materialterminaler?

5. Vilka hinder ser du for etablering av nya materialterminaler?

6. Vilka kriterier ska en materialterminalyta och dess lokalisering uppfylla? (Ex
kriterier pa storlek, avstand fran bostader och dyl.)

7. 1tabellen pa nasta sida listas ett antal kriterier som kan ha betydelse vid val av
en materialterminals placering. Var god véardera dessa kriterier genom att sétta
ett kryss i den av rutorna som motsvarar den fordel som du anser att respektive
kriterium innebar. Denna lista kan kompletteras med kriterier som du anser
saknas.
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Vélj sedan ut de tre kriterier som du anser har storst vikt och prioritera dessa
sinsemellan genom att sétta en 1a i rutan vid det viktigaste, 2a vid nést viktigaste
och 3:a vid det tredje viktigaste.

8. Har du fler synpunkter/asikter angaende materialterminaler?

Prioritering
Ingen Liten Viss Stor M:;I:et Ingen ilz‘ilrl‘(;;gtas
fordel | fordel | fordel | fordel . asikt | .50
fordel viktigast
osv)

Markférutsattningar

Platt yta

Stabil marktyp

Kraver ingen sanering

Lage

Nara vagar for tung
trafik

Nara andra typer av
vagar

Stort avstand fran
boende

Korta transporter
(Nara bygg- och
anlaggningsprojekt)

Inom pagaende
byggprojektomr.

Nara godsjarnvag

Nara godshamn

| omrade redan utsatt
for buller

Inom industriomrade

Inom annan stérande
verksamhet

Kraver inget/litet
anlaggningsarbete

Utanfor
detaljplanelagt
omrade

Lagar, regler

Ytan dr ej beldgen i
omrdde med:

omradesskydd

skyddade arter
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(Natura 2000-omr.)

riksintresse

Mal och visioner

Markanvandningen ar
i linje med

den som anges i
regionens
utvecklingsplaner

Markanvandningen ar
i linje med

den som anges i
kommunens
oversiktsplaner

Verksamheten ar i
linje med riksdagens
miljomal

Ovrigt

Stor markyta

"Ratt" markagare

Snabb etablering

Mojlighet till
langvarig anvandning

B. INTERVJUADE AKTORER

| tabell 11 listas de tio aktdrer som deltog i intervjustudien. Transkriberade intervjuer

fas pa begaran.

Tabell 1: Lista med intervjupersonernas namn och arbetsplats, samt vilken aktérsgrupp de

tillhor.

Namn Foretag/myndighet/organisation Roll(er)

Sven Stockholms kommun Kommun/Byggherre
Brodin

Alexandra Botkyrka kommun Kommun/Byggherre

Hellsten
Karin Sveriges geologiska
Granas undersokning, SGU

Arbetssokande (tidigare bl.a.
Goran Malmo stad, Kommunforbundet
Lundberg  Stockholms Ian och Sweco)

Statlig myndighet

Kommun/konsult
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Niklas
Mattsson

Niklas
Skoog

Sven
Wallman

Jonas
Wibom

Lars
Akerblad

Magnus
Osterby

DA Mattsson

Sand & Grus AB Jehanders

NCC

Ragn-Sells

Stockholms lans landsting

Bellmans

Materialleverantor/terminaldagare

Materialleverantor/terminaldagare

Byggforetag/Byggherre

Materialleverantor/terminalagare

Lé&nsstyrelse

Transportforetag

C. NUVARANDE MATERIALTERMINALER

Tabell 2: Nuvarande materialterminaler inom Sddertdrn. Innefattar tdkter och deponier.

Namn Kommun Status
Gladdékvarn Huddinge Drift
Hummeltorp Botkyrka Drift
Boda 1:3 Botkyrka Drift
Jordbrokrossen Haninge Drift
Ryssjon 1:3 Nykvarn Drift
Jarna Sodertalje Drift
Underas Sodertdlje | Drift
Moraberg Sodertalje Drift
Jumsta Sodertalje Drift
Orrsdttra Sodertalje Drift
Grodby Nyndasham | Drift
n
Herrhamra Nyndasham | Drift
n
Vaggaro Nyndasham | Drift
n
Riksten/Palamalms Botkyrka Drift

Beskrivning Prov Kalla Forertag
nings
niva

Takt, berg for kross =~ A Lansstyrelsen Swerock AB
Stockholm

Takt, dtervinning A Lansstyrelsen Hummeltorps
Stockholm Torvindustri AB

Takt, atervinning A Lansstyrelsen Hans Andersson
Stockholm Entreprenad AB

Takt, berg for kross = A Lansstyrelsen Hans Andersson
Stockholm Entreprenad AB

Takt, grus och berg = A Lansstyrelsen Bjornbergs Akeri & Grus

for kross Stockholm AB

Bergtakt. Kross. A Lansstyrelsen Skanska

Grustakt. Stockholm

Bergtakt. Kross. A Lansstyrelsen Sand & Grus AB Jehander

Grustdkt. Hamn Stockholm

Bergtakt. Kross. A Lansstyrelsen Skanska Sverige AB
Stockholm

Bergtakt. Kross. A Lansstyrelsen Swerock AB
Stockholm

Bergtakt. Kross. A Lansstyrelsen Svevia AB
Stockholm

Grustdakt. A Lansstyrelsen Nynas-Osmo LBC
Stockholm

Grustakt. A Lansstyrelsen Sven Hagbergs Akeri
Stockholm

Bergtdkt. Kross. A Lansstyrelsen Nynas-Osmo LBC
Stockholm

Bergtakt. A RUFS 2010 Sand & Grus AB Jehander
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grustag

Vitsavagen 41

Tullingetippen
Jordbrotippen

Lotus, Varsta 3:1

Skanskakrossen

Bradgardsomradet

Sodra Lindalen

Varbykrossen

Glado6 1:3

Risktens Friluftsstad

Tysslinge

Alby 1:8

Fértennaren

Kalvo industriomrade

Hamratékten

Néasselbacken
Ekeby

Taxinge-hamn

Taxinge-upplag

Haninge

Botkyrka
Haninge

Botkyrka

Botkyrka

Tyresd

Tyresd

Huddinge

Huddinge

Botkyrka

Sodertalje

Haninge

Nyndasham
n

Nyndsham
n

Botkyrka

Sodertalje
Haninge

Nykvarn

Nykvarn

Drift

Drift
Drift

Drift

Drift

Drift

Drift

Drift

Drift

Drift

Drift

Drift

Drift

Drit

Under
avveckling

Under
avveckling
Véntar pa
beslut
Vantar pa
beslut

Véntar pa
beslut

Grustakt.

Atervinning. Kross
och mellanlager av
externa massor
Deponering

Mellanlagring

Mellanlagring och
kross av asfalt

Mobilt krossverk,
mellanlagring,
kross, bearbetning.
Masshantering,
upplag och
bergkross.
Sallning och
sortering av jordar
och massor
Krossning,
mellanlagring av
massor fran
externa platser.
Forsaljning av
sand, grus, singel
och makadam.
Krossning och
mellanlagring av
massor fran
externa platser
Mellanlagring av
overskottsmassor
till/fran
byggnationer i
projektet
Akeriverksamhet
samt atervinning
av bygg- och
industriavfall
Sortering,
krossning

Sortering,
krossning

Atervinning

Aterstalining av
grustakt. Upplagg
av inert material
(ler och
schaktmaterial)
Atervinning,
deponi
Bergtakt,kross,
atervinning
mottagning,
krossning,
mellanlagring av
berg , hamn.
mottagning,
krossning,
mellanlagring av

berg
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okan
d

www.jpatervin

ning.se

Lansstyrelsen
Stockholm
Lansstyrelsen
Stockholm
Botkyrka
kommun (via A.
Hellsten)
Botkyrka
kommun (via A.
Hellsten)
Tyresd
kommun (via J.
Wigstrand)
Tyresd
kommun

Huddinge
Kommun (Via
Helene Nybom)

Huddinge
Kommun (Via
Helene Nybom)

Botkyrka kommun
(via A. Hellsten)

Sodertilje
kommun (via B.
Pinner)

Sodertorns
miljo- och
hélsoskyddsfor
bund
Sodertorns
miljo- och
hélsoskyddsfor
bund
Sodertdrns
miljo- och
hélsoskyddsfor
bund

Botkyrka
kommun (via A.
Hellsten)

Ballast Sverige
RUFS 2010
Nykvarn

kommun

Nykvarn
kommun

JPAB Atervinning

TULLINGE JORD OCH
MASKIN AB

HANINGE KOMMUN
TEKNISKA KONTORET
Lotus Sten & Tradgard AB

Skanska Asfalt och
Betong AB
Tyres6 kommun

Tyres6 kommun

Ballast Sverige

Svevia AB

Tysslinge Akeri AB

Bergbolaget i Gotaland
AB och Skanska Asfalt och
betong AB

T Forslins Akeri Sorunda
AB

Nyn&s-Osmo LBC

NCC Roads AB

Ballast Sverige

Skanska

Skanska


http://www.jpatervinning.se/
http://www.jpatervinning.se/

Bandsagen 3

Husby 1:4

Hall 4:1+Snackstavik
3:110

Huddinge

Botkyrka

Sodertalje

Véntar pa
beslut

Mobilt krossverk

Vantar pa beslut

Vantar pa
beslut

Bergtakt
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C

Huddinge Kommun
(Via Helene Nybom)

Botkyrka Husby entreprenad
kommun (via A.

Hellsten)

Sodertilje Svevia AB
kommun



