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Trafikverket Region Syd och Svenska-Danska Broförbindelsen SVEDAB AB med ansökan om 
ändringstillstånd till utökad järnvägstrafik på Kontinentalbanan inom Malmö kommun, Skåne 
län 

_____________________________________________________________________________ 

Miljöprövningsdelegation har förelagt Trafikverket och Svedab (”sökandena”) att komplettera 

ansökan i vissa hänseenden. Sökandena har samtidigt beretts möjlighet att bemöta inkomna 

yttranden från remissinstanserna.  

 

Med anledning härav får sökandena – efter beviljat anstånd – nu anföra följande. 

 

MILJÖPRÖVNINGSDELEGATIONEN, AKTBILAGA 8 

 

1. Motivera verkställighetsförordnande 

 Av ansökningshandlingarna framgår att bolagen önskar att miljöprövningsdelegationen 

 bestämmer att ett kommande beslut får tas i anspråk utan att det vunnit laga kraft. Det 

 saknas dock en motivering till yrkandet om verkställighetsförordnande. 
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Sökandena  

Yrkandet om verkställighetsförordnande återkallas. Mark- och miljööverdomstolen har genom 

domen den 8 juli 2016 i mål nr M 11100-14 fastställt slutliga villkor för ombyggnaden och 

driften av Kontinentalbanan. Domen har fått laga kraft. 

 

Helt oberoende av utökad trafik på Kontinentalbanan kommer sökandena att vidta de skydds-

åtgärder som krävs för att nå ned till föreskrivna ljudnivåer. Vid sådant förhållande är ett verk-

ställighetsförordnande nu obehövligt. 

****** 

 

2. Tydlig avgränsning avseende den spårsträckning som omfattas av ansökan om 

 ändringstillstånd 

 I bolagens ansökningshandlingar bl.a. på sidan 7 och 16 i miljökonsekvensbeskrivningen 

 så framgår vilken spårsträckning med tillhörande stationer som omfattas av denna ansökan 

 om ändringstillstånd. I yrkandet punkt l sid 2 i ansökan anges dock att ansökan omfattar 

 utökad järnvägstrafik på Kontinentalbanan inom Malmö i form av dubbelriktad 

 persontrafik med stationerna vid Malmö C, Östervärn, Persborg, Svågertorp, Hyllie och 

 Triangeln, vilket inte stämmer överens med vad som anges på bl.a. ovan nämnda sidor. 

 

Sökandena  

Ansökan omfattar endast utökad järnvägstrafik på aktuell sträcka. Ansökan omfattar inte an-

läggande av stationer eller någon förändrad spårsträckning.  

 

Sökandena justerar sitt yrkande till att avse att tillstånd enligt 9 kap. miljöbalken lämnas till 

”utökad järnvägstrafik på Kontinentalbanan inom Malmö kommun i form av dubbelriktad per-

sontrafik på sträckan mellan banans anslutning till Södra stambanan och Fosieby”.   

****** 

3. Förtydligande avseende vilka direkta och indirekta konsekvenser det innebär för miljö och 

 hälsa med anledning av denna ansökan om ändringstillstånd för att kunna trafikera 

 Kontinentalbanan med dubbelriktad persontrafik. 

 3.1 Bolagen behöver tydligt beskriva vilka direkta konsekvenser som följer av en  

  dubbelriktad persontrafik på Kontinentalbanan, avseende den avgränsning som  
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  efterfrågas i kompletteringspunkt 2, ovan. Detta gäller såväl kumulativa effekter,  

  ökad mängd tågpassager och det behov av åtgärder som följer av denna förändring 

  såsom t ex behov av bullerskyddsåtgärder, förändrad riskbild etc. 

 3.2 Bolagen behöver också tydligt beskriva vilka följdverksamheter som denna   

  ansökan om ändringstillstånd innebär och konsekvenserna av dessa avseende  

  miljö och hälsa. Detta gäller bl. a. såväl befintliga som outnyttjade tågstationer  

  för den dubbelriktade persontrafiken, men även tågstationer som kommer att   

  uppföras till följd av denna ansökan.  

 

  I ansökningshandlingar anges också att det finns planerade stationer såväl som planer 

  på uppförandet av en tågdepå. Är även dessa en direkt följd av denna ansökan om  

  ändringstillstånd så ska de finnas med i den kompletterande beskrivningen. 

 

Sökandena 

Buller 

Med dubbelriktad persontrafik på Kontinentalbanan ökar antalet tågpassager och därmed antalet 

bullerhändelser. De godståg som trafikerar banan i nuläget genererar en betydligt högre mo-

mentan ljudnivå än vad persontågen kommer att göra. Som en jämförelse kan nämnas att vid en 

bostad i direkt anslutning till banan ger ett godståg en maximal ljudnivå vid passage som är 6 

dB högre än den från ett Pågatåg under förutsättning att båda tågen passerar i, för banan, högsta 

tillåtna hastighet. På längre avstånd från banan ökar skillnaden väsentligt. Detsamma gäller i 

ännu högre grad om tågen framförs i reducerad hastighet. Det betyder att även om antalet 

bullerhändelser från persontågen skulle bli lika många som från godståg så blir den ljudnivå 

som de ger upphov till avsevärt mycket lägre. Dessutom tar en godstågspassage i storleksord-

ningen 20 sekunder medan ett persontåg i full hastighet passerar på drygt 2 sekunder. Den sub-

jektiva störningsupplevelsen från persontågen kommer rimligen bli mycket måttlig i förhållande 

till den godstrafik som ryms inom gällande tillstånd. Omsatt i beräknade ljudnivåer så påverkas 

inte den maximala ljudnivån av att dubbelriktad persontrafik tillkommer på Kontinentalbanan. 

Den ekvivalenta ljudnivån skulle öka med 0,4 dB. Pågatågens bidrag är mindre än 0,1 dB vilket 

betyder att deras bidrag till ljudnivån är objektivt sett försumbar. Behovet av bullerskydd på-

verkas inte då förändringen av ljudnivån inte är större än försumbar. 
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Vibrationer 

Beträffande vibrationer finns det ingen anledning att befara höga nivåer då det av MKB:n fram-

går att vibrationsnivåer över riktvärden inte har kunnat konstateras längs med Kontinentalbanan. 

Därtill kommer att persontågens måttliga vikt inte medför risk för höga vibrationsnivåer. 

Risk 

I Riskutredningen (BILAGA A:1 till Ansökan) bilaga C punkt 21 redovisas den nya person-

tågtrafikens påverkan på befintlig riskbild. Persontrafikens bidrag till den totala olycksfrekven-

sen är ytterst marginell. Olycksfrekvensen till följd av persontrafik på järnvägen ökar med ca 

0,4 procentenheter vilket i sammanhanget bedöms vara en försumbar inverkan. 

Elektromagnetiska fält 

Av Bilaga F till ansökan framgår hur de elektromagnetiska fälten intill Kontinentalbanan för-

ändras till följd av en dubbelriktad persontågstrafik. Genomförda mätningar och beräkningar 

visar att vid det hus som ligger närmast Kontinentalbanan, cirka nio meter från närmaste spårets 

mitt, ökar medelvärdet över dygnet med 0,07 µT, från dagens 0,41 till 0,48 µT. På avståndet 15 

meter eller mer från spårmitt beräknas motsvarande ökning till följd av persontågstrafiken till 

cirka 0,03 µT. Den tillkommande tågtrafiken medför således en viss ökning av magnetfältet. 

Stationerna kommer att medföra inbromsande respektive accelererande tåg, vilket påverkar 

strömmen i ledningarna som ökar vid acceleration och minskar vid inbromsning. Detta innebär 

att magnetfältet över dygnet troligen inte kommer att påverkas så mycket då accelerationer och 

inbromsningar tar ut varandra. Enligt den försiktighetsprincip som Strålsäkerhetsmyndigheten, 

Socialstyrelsen, Elsäkerhetsverket, Boverket och Arbetsmiljöverket formulerat och som även 

Trafikverket tillämpar ska åtgärder föreslås om magnetfältet starkt avviker från vad som anses 

som normala värden. Vid det bostadshus som ligger närmast spåren ligger medelvärdet över 

dygnet för magnetfält strax över 0,4 µT, som är det riktvärde som till exempel Svenska Kraftnät 

utgår från. Övriga bostäder som ligger i närheten av Kontinentalbanan är belägna på ett avstånd 

på 15 meter eller mer från närmsta spårets mitt. På det avståndet ligger magnetfältet, i ett värsta 

fall-scenario, fortfarande under 0,4 µT. Mot bakgrund av detta bedöms konsekvensen av plane-

rad verksamhet som liten eller obetydlig. 

Stadsbild 

I MKB:n beskrivs konsekvenser för stadsbilden kopplade till nya bullerskärmar. Dock kommer 

bullerskyddsåtgärder vidtas oberoende av persontågstrafiken med hänsyn till de slutliga villkor 
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som Mark- och miljööverdomstolen föreskrivit. Därmed innebär den sökta verksamheten ingen 

förändring av stadsbilden och några konsekvenser bedöms därför inte uppstå.  

Mark- och vattenmiljö 

Bedömda konsekvenser för mark- och vattenmiljön beskrivs i MKB:n med utgångspunkt att nya 

bullerskärmar byggs. Konsekvenserna av enbart den dubbelriktade persontågstrafiken bedöms 

som små eller obetydliga. 

Klimat 

I MKB:n beskrivs bedömda konsekvenser för klimatet till följd av persontågstrafiken. Möjlig-

heterna att resa kollektivt ökar och biltrafiken kan därför minska. Konsekvenserna bedöms där-

med bli positiva för såväl klimat som luftkvalitet. 

Stationer 

I MKB:n har stationernas påverkan med avseende på buller hanterats (sidan 28) och det kon-

stateras att stationerna inte bedöms påverka de planerade bullerskyddsåtgärderna eller ljudnivå-

erna längs banan. Likaså har påverkan från risksynpunkt hanterats (sidan 56). Stationerna och 

persontågstrafiken innebär att människor i större utsträckning kommer att uppehålla sig i när-

heten av spåren vilket bedöms höja risknivån för olyckor med människor på spåret. Dock be-

döms säkerheten vid stationerna som relativt hög med bland annat planskildheter och moderna 

signalsystem.  

 

Med hänsyn till avståndet mellan spåren är det dock inte möjligt att motverka spring över dessa 

med hjälp av stängsel. Sökandena arbetar dock sedan flera år intensivt med olika former av 

åtgärder för att förhindra att människor tar sig ut på spåren. På ställen där man vet att det före-

kommit spårspring och olyckor har värmekameror som genererar alarm när människor rör sig i 

närheten satts upp. Utryckning på skarpa incidenter sker av räddningstjänst eller polis.  

 

Vidare pågår ett omfattande stängslingsarbete, inte minst i Lund-Malmöområdet. Även ett 

framgångsrikt samarbete bedrivs med bl.a. räddningstjänsten, polisen och psykvården för att 

förhindra suicid. 

 

Vid stationerna Östervärn och Persborg kommer åtgärder behövas för anpassning till den nya 

trafiken. Åtgärder som kan bli aktuella är exempelvis förlängning av plattformar och justering 
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av spår och övrig järnvägsutrustning. Omfattningen på åtgärderna är i nuläget inte klarlagd, men 

bedöms i de allra flesta fall rymmas inom befintligt järnvägsområde utan kända miljövärden. 

Förändringarna bedöms därför i nuläget inte innebära några effekter eller konsekvenser på be-

rörda miljöaspekter. Eventuella ombyggnader kommer att prövas inom ramen för bygglov och 

eventuellt detaljplaneändringar. 

 

Utbyggnaden av station Rosengård kommer att innebära en stor förändring av stads- och bo-

endemiljön genom att en ny urban plats skapas i ett område som tidigare utgjort ett anonymt och 

lite glömt grönområde. Stationen blir en viktig målpunkt och avsikten är att skapa en miljö 

kring denna som är inbjudande att vistas i och som upplevs som trygg, vilket säkerställs genom 

detaljplanen och bygglovet. Nya bullerskärmarna kommer att sättas upp vilka blir en integrerad 

del av stationsmiljön. Genom en väl genomtänkt utformning av miljön i enlighet med detaljplan 

och bygglov bedöms stationsmiljön ge positiva konsekvenser för stadsbilden i denna del av 

staden och utvecklingen av Rosengårdstråket. 

 

Vid stationsmiljön finns risk för att störningar för kringliggande bostadsbebyggelse kan upp-

komma i form av ljus från belysningen vid stationerna. Frågan har uppmärksammats i fråga om 

station Rosengård och avsikten är att belysningen ska anpassas på ett sådant sätt att störningar 

för närboende inte uppkommer. 

 

Det grönområde som tas i anspråk för stationsområdet har inte några särskilda naturvärden. 

Konsekvenserna av att dessa försvinner och ersätts med parkytor knutna till stationsmiljön be-

döms därför som små. För att kompensera för den grönska som försvinner vid utbyggnaden av 

stationen planeras stödmurarna att kläs in med grönska vilket regleras genom en bestämmelse i 

detaljplanen. 

 

I samband med utbyggnaden av station Rosengård bör provtagning genomföras för att klargöra 

föroreningssituationen samt för att föroreningar ska kunna hanteras på lämpligt sätt om sådana 

skulle påträffas. 

****** 

 

4. Konsekvenser avseende kulturmiljön 

 Detta kompletteringsbehov följer av behovet av en tydligare beskrivning av framförallt 
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 vilka indirekta konsekvenser (stationer, tågdepå etc.) som denna ansökan om ändring 

 beträffande dubbelriktad persontrafik faktiskt kommer att medföra. 

 

Sökandena 

Den dubbelriktade persontågstrafiken på Kontinentalbanan påverkar inga kulturmiljöer och 

bedöms därför inte medföra några direkta konsekvenser för kulturmiljön.  

Tågdepån – som i nuläget inte är aktuella att uppföra – är inte en förutsättning för den planerade 

persontågstrafiken och medför därmed inga indirekta konsekvenser för kulturmiljön, se be-

mötande av punkt 3.2 ovan.  

 

Samtliga tre stationer på sträckan ligger inom detaljplanelagt område (Dp 4334, Dp 4316 samt 

Dp 5116). Eventuell ombyggnad av station Östervärn och Persborg samt nybyggnad av station 

Rosengård bedöms möjliggöras genom planerna.  

 

Ny Station Rosengård regleras i detaljplan 5116 (Detaljplan för Station Rosengård i Rosengård i 

Malmö, laga kraft vunnen 2010-12-16).  

 

I detaljplanen anges att området väster om Kontinentalbanan är av riksintresse för kulturmiljön, 

K 114 Malmö. Riksintresset omfattar Malmö innerstad m.m. och motiveras bland annat med att 

det representerar välfärdssamhällets stadsbyggnad med grannskapsenheter, bostadsområden, 

planmönster och bostadstyper. Tegelarkitekturen är också typisk för Malmö. Detaljplanen gör 

bedömningen att inga kulturmiljövärden kommer att påverkas. 

 

Eventuella ombyggnader vid Östervärn och Persborg ryms sannolikt inom befintligt järnvägs-

område utan kända kulturmiljövärden varvid det inte bedöms uppstå några indirekta konsekven-

ser för kulturmiljön. Eventuella ombyggnader kommer att prövas inom ramen för bygglov och 

eventuellt detaljplaneändringar. 

 

NATURVÅRDSVERKET, AKTBILAGA 5 

1. Ett klargörande av att planerade bullerskyddsåtgärder inte bara är kopplade till den plane-

rade utökade trafiken som ansökan gäller utan föranleds redan av befintlig trafik på banan. 
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Sökandena 

Som framgår ovan är planerade bullerskyddsåtgärder föranledda av redan befintlig trafik på 

Kontinentalbanan och kommer att genomföras oavsett utökad persontågstrafik eller ej. 

****** 

 

 

2. En redovisning av kumulativa effekter av buller från väg- och järnvägstrafik. 

 

Sökandena 

Kumulativa effekter av buller från väg- och järnvägstrafik redovisas i MKB:n avsnitt 3.1.6. 

Då buller från tågtrafiken domineras av godstågen har den dubbelriktade persontrafiken en 

mycket måttlig påverkan på den kumulativa effekten. Numeriskt är den så liten att den inte går 

att redovisa och subjektivt bedöms den inte bidra till att höja den kumulativa effekten mer än 

försumbart. 

****** 

 

3. En redogörelse av störningsupplevelse och konsekvenser till följd av det ökade antalet 

tågpassager som sökt verksamhet innebär. 

 

Sökandena 

Med dubbelriktad persontrafik på Kontinentalbanan ökar antalet tågpassager och därmed antalet 

bullerhändelser. De godståg som trafikerar banan redan i nuläget genererar en mycket högre 

momentan ljudnivå än vad persontågen kommer att göra. Som ovan nämnts ger ett godståg vid 

passage av en bostad i direkt anslutning till banan, en ljudnivå som är  6 dB högre än ett Pågatåg 

under förutsättning att båda tågen passerar i, för banan, högsta tillåtna hastighet. En skillnad på 

6 dB uppfattas av det mänskliga örat som klart märkbart, dock inte så mycket som en halvering. 

En lägre momentan ljudnivå gör att ljudet uppfattas som mindre hotfullt och har även en klart 

mindre maskerande effekt för exempelvis samtal utomhus. På längre avstånd från banan ökar 

skillnaden mellan gods- och persontåg. Detsamma gäller i ännu högre grad om tågen framförs i 

reducerad hastighet. Det betyder att även om antalet bullerhändelser från persontågen skulle bli 

lika många som från godstågen så blir den ljudnivå som de ger upphov till avsevärt mycket 

lägre. Dessutom tar en godstågspassage i storleksordningen 20 sekunder medan ett persontåg i 
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full hastighet passerar på drygt 2 sekunder. Den subjektiva störningsupplevelsen från person-

tågen kommer rimligen bli mycket måttlig i förhållande till den godstrafik som ryms inom gäl-

lande tillstånd. 

 

Omsatt i beräknade ljudnivåer så påverkas inte den maximala ljudnivån av att dubbelriktad per-

sontrafik tillkommer på Kontinentalbanan. Den ekvivalenta ljudnivån skulle öka med 0,4 dB. 

Persontågens bidrag är mindre än 0,1 dB vilket betyder att deras bidrag till ljudnivån är objek-

tivt sett försumbar. 

****** 

 

4. En redovisning av andra möjliga trafikeringsscenarion än den som ligger till grund för 

genomförda bullerberäkningar och av de konsekvenser och slutsatser om behov av åtgärder 

som redovisas i ansökan. 

 

Sökandena 

I MKB:n redovisas konsekvenserna av en framtida trafik enligt de prognoser som gällde vid 

tidpunkten för upprättande av densamma. Då det inte går att beskriva samtliga möjliga framtida 

scenarier har en känslighetsanalys utförts för att studera vilka trafikmängder som kan tillåtas 

utan att gällande riktvärden inomhus överskrids. I analysen förutsätts att bullerskyddsåtgärder i 

enlighet med MKB genomförs samt att signalerad hastighet inte förändras. 

Den maximala ljudnivån påverkas inte av trafikförändringar så länge den högsta tillåtna hastig-

heten inte ökas. Detta kan inte ske med mindre än att järnvägsanläggningen byggs om. Dock 

kommer antalet störningstillfällen öka om trafikmängden ökar. Det mått som används för att ta 

hänsyn till antal störningstillfällen, ekvivalent ljudnivå, kräver relativt stora förändringar av 

antalet tågpassager för att förändras. Det är också så att det är de starkaste och längsta ljud-

händelserna, i vårt fall godstågen, som påverkar den ekvivalenta ljudnivån mest. Den ekviva-

lenta ljudnivån inomhus varierar från hus till hus men ligger som högst på 28 dB(A), vilket är 2 

dB under riktvärdet som är 30 dB(A). 

 

För att åstadkomma en höjning av den ekvivalenta ljudnivån från Kontinentalbanan med 2 dB 

behöver exempelvis antal godståg ökas från 83 till 135 tåg per dygn. För att åstadkomma 

samma förändring av ljudnivån med en ökning av persontågstrafiken behöver trafikmängden 

öka från 72 till över 2 000 tåg per dygn vilket vida överstiger Kontinentalbanans totala kapa-
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citet. Vidare skulle en dubblering av persontågen medföra att den ekvivalenta ljudnivån ökade 

med 0,1 dB jämfört med det scenario som studerats i MKB:n. 

 

Enligt Trafikverkets Basprognos för år 2040 är den prognostiserade mängden godståg på Konti-

nentalbanan 92 stycken vilket är 9 stycken fler än vad som inkluderats i MKB och skulle med-

föra att den ekvivalenta ljudnivån ökar med 0,5 dB. 

 

I Basprognosen redovisas även möjligheten att trafikera Kontinentalbanan med upp till 56 

Öresundståg per dygn. Om detta skulle bli fallet skulle den ekvivalenta ljudnivån öka med 0,6 

dB. Som framgår av ovanstående redovisning så blir påverkan på den ekvivalenta ljudnivån 

mycket måttlig även om de antagna trafikscenarierna förändras så länge mängden godståg för-

blir av oförändrad storleksordning. 

****** 

 

RÄDDNINGSTJÄNSTEN SYD, AKTBILAGA 4 

Tillträdesvägar 

Räddningstjänsten behöver ha fortsatt tillgång till Kontinentalbanan i syfte att kunna genomföra 

insatser vid olika typer av olyckor. I dag finns ett antal räddningsportar och räddningsdörrar i 

anslutning till spårbanan. Dessa tillträdesvägar ska fortsatt finnas kvar. Om tillträdesvägarna 

finns på platser som kommer att förses med nya bullerskydd ska dörr eller port finnas i dessa 

nya bullerskydd. Räddningstjänsten Syd anser att MKB:n behöver förtydliga detta så att det blir 

ett bindande åtagande under det allmänna villkoret. Alternativt bör Miljöprövningsdelegationen 

besluta om tillträdesvägar för räddningstjänsten som ett separat villkor. 

 

Sökandena 

Tillträdesvägar till Kontinentalbanan beaktas i samråd med Räddningstjänsten i samband med 

projektering av bullerskärmarnas utformning. Projektering och byggnation av bullerskärmarna 

utförs i kommande skede och ingår inte i föreliggande ansökan. 

****** 

 



 

 

 
11 (13) 

 

Insatsplan 

Räddningstjänsten Syd anser att sökanden ska åläggas att upprätta och ajourhålla en insatsplan 

som Räddningstjänsten Syd kan använda vid insatser. En insatsplan effektiviserar en rädd-

ningsinsats på Kontinentalbanan, oavsett vilken typ av olycka som har inträffar. Planens ut-

formning bör avgöras i samråd med Räddningstjänsten Syd. Det finns en insatsplan idag men 

den är svårläst och inte utformad enligt Räddningstjänsten Syds mall. Räddningstjänsten Syd 

anser att MKB:n behöver förtydliga detta så att det blir ett bindande åtagande under det all-

männa villkoret. Alternativt bör Miljöprövningsdelegationen besluta om insatsplan för rädd-

ningstjänsten som ett separat villkor. 

 

Sökandena 

En insatsplan tas fram i samråd med Räddningstjänsten i samband med projektering av 

bullerskärmarnas utformning. Projektering och byggnation av bullerskärmarna utförs i kom-

mande skede och ingår inte i föreliggande ansökan. 

****** 

 

Erfarenheter från insatser 

Vanligast förekommande insatser som vi på Räddningstjänsten Syd genomför i anslutning till 

Kontinentalbanan är personer som gör suicidförsök Räddningstjänsten Syd anser att den 

sökande bör utreda vilka skyddsåtgärder och försiktighetsmått som behövs för att förebygga, 

förhindra och motverka suicid. Bästa möjliga teknik bör vara utgångspunkt för att förebygga 

olyckshändelser. Eventuella rimlighetsavvägningar som innebär att bästa teknik inte används 

bör redovisas. Räddningstjänsten Syd bidrar gärna med insatsstatistik för att bättre kunna se vid 

vilka platser som problematiken finns vid idag. 

 

Sökandena 

Behov och möjligheter att vidta skyddsåtgärder och försiktighetsmått för att motverka suicid 

utreds i samråd med Räddningstjänsten i den kommande projekteringen av bullerskärmar och 

övriga förändringar på stationerna. Projektering och byggnation av bullerskärmarna och 

stationsmiljöerna utförs i kommande skede och ingår inte i föreliggande ansökan. 

****** 
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1. Sökandena har föreslagit riktvärden för bl. a. buller och redovisat åtgärder som ska syfta till 

att innehålla dessa riktvärden i möjligaste mån. Enligt praxis sätts villkor alltmer med be-

gränsningsvärden. Sökanden bör utifrån detta överväga att föreslå villkor utformade med 

begränsningsvärden i sin ansökan, samt vilka åtgärder som bör vidtas för att inte överskrida 

föreslagna begränsningsvärden. 

 

Sökandena 

Sökandena föreslår att de slutliga villkor som Mark- och miljööverdomstolen föreskrivit för 

befintlig trafik, även ska gälla för den tillkommande persontrafiken.  

****** 

 

2. Sökandena har redovisat för bullerproblematiken kring Malmö Friskola och Katrinelunds 

 och Vitemölles förskolor. Sökandena anser inte att kostnaderna för de redovisade 

 bulleråtgärderna vid förskolorna står i rimlig proportion till miljönyttan. Sökandena avser 

 att samråda med dessa skolor om skyddsvärda ytor m.m. 

  

 Vi anser att ett eller flera konkreta förslag till hur bullersituationen kring förskolorna ska 

 lösas bör vara framtagna innan prövning av den planerade verksamheten sker och bör 

 därför redovisas i ansökan innan den kan anses vara komplett. 

 

Sökandena 

I MKB:n, avsnitt 3.1.8, redovisas en lösning för respektive förskola som skulle medföra att den 

ekvivalenta ljudnivån utomhus inte överskrider 55 dB(A).  

 

Vid förskolorna uppgår kostnaderna till 15 respektive 11 miljoner kronor för anläggandet av en 

tre meter hög bullerskärm som krävs för att i bästa fall komma ned till 55 dB(A). Sökandena an-

ser att dessa kostnader inte står i rimlig proportion till miljönyttan.  

 

I och med denna redovisning anser sökandena att möjligheterna att skärma bort bullret mot för-

skolegårdarna vara uttömda. Förskolegårdarna ligger i direkt anslutning till spårområdet så 
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andra skyddsåtgärder än de som redan redovisats finns inte. Den enda återstående möjligheten 

är att flytta förskolornas uteverksamhet till en annan plats. 

 

Det bör även noteras att Mark-och miljööverdomstolen i sin dom inte föreskrivit några villkor 

för buller utomhus vid förskolor. 

***** 

 

LÄNSSTYRELSEN SKÅNE, AKTBILAGA 7 

 

Sökandena hänvisar till vad som ovan anförts under Miljöprövningsdelegationen. 

____________________ 

 

Stockholm som ovan 

SÖKANDENA 

genom 

 
Johan Norman 


