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SAMMANFATTNING

| samband med anléggningsarbeten schaktas stora mangder massor ut och stora mangder
material fran takter kops in. | till exempel Stockholmsomradet anvands var fjarde lastbil pa
vagarna till att kéra massor. Manga projekt stravar efter massbalans for dessa floden inom det
egna projektet, men samordningen mellan projekt ar generellt mycket liten. Detta gor att stora
mangder massor transporteras langa strackor, stora mangder massor tas ur takter och att stora
méangder massor kors till deponier. Detta medfor stora kostnader, utsléapp av véxthusgaser,
trangsel, 6kade trafikrisker, buller och andra storningar. Teoretiska studier visar att transporter
och vaxthusutslapp kan minskas med uppemot 30 % genom att olika projekt anvéander sig av
gemensamma samordningsytor for masshantering dar material kan foradlas och omfordelas
mellan projekten. Som arbetsnamn har detta projekt dopt samordningsytorna till NOT-ytor
eftersom de ska vara Nara bebyggelse, Oppna for flera projekt och anvandas Tillfalligt s&
lange behovet finns for att sedan 6verga till annan anvandning. Férutom miljofordelar bor
NOT-ytor dven kunna spara tid i byggprojekten genom minskade trafikstrommar och enklare
logistik.

Detta projekt har som mal att se 6ver mojligheterna for Trafikverket att anvanda
samordningsytor for masshantering i storre utstrackning pa alla nivaer fran en strategisk
nationell niva dver regional niva ner till det enskilda projektet. Tvarforbindelse Sodertérn och
kringliggande utvecklingsprojekt hos kommunerna har anvants som fallstudie for att illustrera
arbetsmetoden samt potentialen for effektivare materialanvandning och minskning av
transporter. For att kunna berdkna massuppkomst och materialbehov och sedermera
potentialerna i arbetsmetoden har berékningsmodellen Optimass anvants.

| fallstudien Tvarforbindelse Sodertorn har fokusomraden identifierats som &r lampliga for att
samordna massor. Studien visar att samordning av massor mellan Tvarforbindelse Sodertorn
och kommunala exploateringsprojekt ger samhallsnyttor i form av minskat uttag av andliga
resurser, minskade transportstrackor, klimatutsl&dpp, och kostnader for transporter jamfor det
dagens metod att varje projekt hanterar massor internt inom projektet. Schaktade massor kan
ensamt tdcka materialbehovet for fylinadsmaterial i studieomradet, alltsa utan att nya massor
kops in fran takt. | vissa fall behover dock samordningen ticka storre geografiska omraden &n
de utpekade fokusomradena. Detta kan kompenseras med att importera material fran
narliggande fokusomraden. Den totala transportstrackan blir anda mindre &n om materialet
kops fran takt. Samordning av massor ger den storsta procentuella nyttan i projektet
Tvérforbindelse Sodertdrn. Det byggs daremot dverlagset mest i Huddinge kommun. Det ar
darfor i Huddinge den storsta mangden massor uppstar och darmed ocksa den storsta totala
skillnaden i koldioxidutslapp och transportkostnader mellan samordnad masshantering och
dagens arbetssatt. Totalt innebé&r arbetsmetoden med samordnad masshantering att den
sammanlagda transportstrackan minskar med 45 miljoner kilometer, vilket innebar 20 % lagre
transportkostnader samt 50 000 ton lagre koldioxidutslapp fran transporter.
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Figur 1. Fokusomraden som &r lampliga for samordningsytor for masshantering kring Tvarforbindelse
Sodertorn.

Uppschaktade massor kan i vissa fall anses vara ett avfall. Om det gar att gora troligt att de
har en anvandning och en anvandare kan de daremot ses som en biprodukt som gar att
anvanda till byggnadsmaterial. Erfarenheter fran branschen visar att miljomyndigheterna i
praktiken ofta tolkar regelverket mycket strangt och ogérna ser atervinning av massor med
halter dver gransvirdet for mindre an ringa risk (MARR) enligt Naturvardsverkets handbok
2010:10. Det ar darfor en rekommendation att borja arbetet med samordning av massor med
massor som klarar MARR-gransen. En yta for samordnad masshantering ar
anmalningspliktig; en sa kallad C-anlaggning.

For att kunna implementera samordnad masshantering i Trafikverket kravs det atgérder pa tre
nivaer: nationell, regional och pa projektniva. Att arbeta med samordning for masshantering
pa nationell niva passar val in i Trafikverkets nuvarande Strategiska utmaningar (Trafikverket
2011). Cirkular masshantering passar sarskilt val in under Ett energieffektivt transportsystem,
Vélfungerande resor och transporter i storstadsregionerna samt Mer nytta fér pengarna
eftersom det minskar trafikbelastningen och dess bieffekter i form av véxthusutslapp, buller,
trafikrisker och trangsel.

Pa nationell niva arbetar Trafikverket dven just nu med nagot man kallar Strategikartan;
forbattrad formaga genom interna forandringar (Trafikverket 2016). Cirkular masshantering
stammer val 6verens med Strategikartans Planera, Vidmakthalla, Méjliggora och Bygga.

Pa regional niva bor arbetet med samordningsytor for masshantering ligga pa
verksamhetsomrade Planering som har uppdraget och verktygen for en regional dverblick pa
projekten, den regionala massbalansen och planforutsattningar. Verksamhetsomrade Planering
foreslas inratta en ny funktion for detta arbete. Atgarderna som behévs pa projektniva for att
mojliggora samordning av masshanteringen lyfts in i projektet genom projektbestallningen
och bygger i hdg grad pa de massbalanser som tas fram pa regional niva och skickas in som
underlag till AVS:erna. Detaljeringsgraden i masshanteringsplanen 6kar i takt med att
projekteringen fortskrider.
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1. BAKGRUND

1.1. Problemstéllningen

Nar en vag eller jarnvag byggs schaktas stora mangder jord- och bergmaterial upp fran
projektomradet och transporteras bort for kvittblivning, samtidigt som ballastmaterial fran
takter kan transporteras in och anvandas. Vi har i Sverige lange haft en tradition av att
respektive projekt stravar efter intern massbalans utan samordning med andra projekt i den
geografiska omgivningen. Eftersom behovet och efterfragan av byggmaterial varierar fran
projekt till projekt finns det ibland stora 6verskott av jord- och bergmaterial medan andra
byggprojekt har underskott och tvingas képa in stora mangder ballast. Eftersom detta inte
samordnas ger det upphov till mangder av transporter och ett daligt utnyttjande av material
sett i ett regionalt eller delregionalt perspektiv. Ett flertal studier har visat att om det fanns en
storre mojlighet till utbyte av material mellan byggprojekt skulle stora effektiviseringar kunna
uppnas (CL:aire 2013; Blengini & Garbarino, 2010; Magnusson, 2015; Lundberg, 2016, ).
Det finns idag en stor medvetenhet i byggbranschen om att materialhanteringen manga ganger
blir ineffektiv och transporterna onddigt langa, men att méjligheterna for entreprendrer att 6ka
anvandningen av jord och berg och minska transportarbetet begransas av bristen pa
tillgangliga ytor for att sortera, krossa och foradla jord och berg (Frostell & Norstrom 2009). |
det brittiska projektet CL:aire har materialhanteringen av foérorenad jord- och schaktmassor
koordinerats mellan flera byggprojekt genom anvandning av gemensamma lagrings- och
sorteringsplatser (CL:aire, 2013). Det visade sig ge minskat behov av transporter samt
minskat behov av deponering. Aven positiva nettoeffekter pa klimatpaverkan kunde pavisas.

| Stockholms lan levereras totalt drygt 9 miljoner ton taktmaterial varje ar (SGU, 2015).
Motsvarande siffror for Vastra Gotalands 1an och Skane lan ar 14 respektive 9 miljoner ton. |
hela landet levereras cirka 84 miljoner ton. Nagon motsvarande statistik over hur mycket jord
och schaktmaterial som hanteras finns inte. For att kunna berdkna hur mycket jord- och
schaktmaterial som genereras vid byggande har en berdkningsmodell utvecklats inom den
nationella plattformen Optimass (www.optimass.se). Denna prognostiserar i ett tidigt skede
hur mycket anlaggningsmaterial som kommer att genereras da samhallet bygger bostader till
en okande befolkning (se bilaga 1). Berakningar pekar pa att cirka 14 miljoner ton jord- och
schaktmassor hanteras i olika bygg- och anlaggningsprojekt bara inom Stockholms lan. Vg
och jarnvagsprojekt star for ungefar 90% av dessa schaktmassor. Méjligheten till massbalans
inom det enskilda projektet varierar mycket kraftigt. Detta innebar att en stor mangd massor
transporteras, i dagslaget i princip uteslutande med lasthil. Transporterna bestar dels av
jungfruliga ballastmaterial, dels stora mangder massor (till exempel lera, jord, berg) som
genereras vid byggande och som transporteras bort fran byggena. | Stockholmsomradet
uppskattas att transporterna av ballastmaterial och massor uppgar till 25 % av de tunga
transporterna pa vissa vagstrackningar. Berakningar har dven visat att dessa transporter star
for cirka 30 % av CO; fran de tunga transporterna i Stockholmsomradet (Lundberg (opubl.)).
| Oslo kommun uppgar utslappen till nastan 40 % av CO; belastningen fran tunga transporter
(Lundberg, et al 2016).

Tillgang till omlastningsytor ar ofta avgérande for Ionsamheten i stérre byggprojekt vilket ger
den aktor som har tillgang till ytor en stark konkurrensfordel som ar svar att mota. Detta
innebér alltsa en snedvridning av den fria konkurrensen. En nyckel for effektiv
ateranvandning av massor &r att det finns ytor for hantering i bra lagen, nara eller i
exploateringsomradena, dar schaktmaterialet kan krossas, sorteras och lagras i vantan pa
anvandning. I dagsléaget finns sadana ytor ofta pa taktomraden, och dessa ligger inte optimalt i
forhallande till exploateringsomradena. Det kommer troligtvis aven i framtiden bli svart att
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lokalisera takter nara bebyggda omraden. Darfor skulle inréttandet av samordningsytor for
masshantering nara eller pa exploateringsomraden, eventuellt med tillfalliga tillstdnd, kunna
forkorta transportavstanden for entreprenadberg och jordmassor och minska belastningen pa
hart trafikerade véagar. Detta ar en regional samordningsfraga da de basta lagena skulle
inneb&ra samarbete mellan flera kommuner, Trafikverket och mellan olika kommersiella
aktorer.

1.2. Syfte och mal och tillvagagangssatt

Syftet med detta Fol- projekt &r undersoka mojligheterna att 6ka materialanvéandningen och
minska transporterna for schaktmassor inom bygg- och anldggningsprojekt genom en mer
cirkular masshantering. Projektet hanterar framfor allt massbalans pa ett 6versiktligt plan och
berér inte behoven i enskilda projekt.

Det 6vergripande malet for projektet ar att presentera ett tillvagagangssatt for hur vag- och
jarnvagsprojekt i storre utstrackning skulle kunna samordna sin masshantering med andra
Trafikverksprojekt saval som med andra externa bygg- och anlaggningsprojekt. Fokus i
projektet &r ”’rena” massor, det vill sdga massor dar féroreningsrisken &r ringa eller mindre an
ringa och/eller har halter under KM.

| projektet ingar aven en fallstudie med syftet att kvantifiera materialflodet av massor for
Tvarforbindelse Sodertérn och andra byggprojekt i naromradet under perioden ar 2020 - 2030
for att ge underlag till fortsatta diskussioner med externa och interna aktoérer.

Specifika mal i projektet ar att:

e Dberdkna klimat och kostnadseffektiviteten for intern och extern samordning kopplat till
Tvarforbindelse Sodertorn,

e ge forslag pa prioritering av atgarder for projektet Tvarforbindelse Sodertorn,

e Identifiera lampliga fokusomraden for ytor for samordning av massor,

e |&gga fram ett forslag for bredare implementering inom Trafikverket.

Projektet har baserats pa massberakningsmodellen Optimass (bilaga 1). | Optimass-modellen
har uppgifter om projektet Tvarforbindelse Sédertérns massbalans och planerade byggtid
sammanstallts tillsammans med uppgifter fran Sédertérnskommunerna om utvecklingsprojekt
I Tvarforbindelsens narhet (andel nyinflyttade, hustyp, planerad byggtid, bruttoarea av
verksamhetsomraden). Darefter har fokusomraden identifierats dar det finns potential att
sidnka masshanteringskostnaderna genom att inratta en NOT-yta. Fokusomrédena ar valda sa
att de ska matcha Tvarforbindelse Sodertdrn och de kommunala projekten bade i materialtyp
och tidsperiod.

Baserat pa de uppgifter som samlats in har massbalans beraknats och potentialen for
materialutbyte mellan projekten bedémts. Transportkostnaderna har analyserats inom varje
fokusomrade,

Bakgrundsdata och information om den praktiska hanteringen har samlats in genom att
referensgruppen samt nyckelpersoner inom olika sakomraden inom Trafikverket har
intervjuats. Kontakter har tagits med kommunerna inom utbredningsomrade for att undersoka
deras nuvarande problemstéllningar med avseende pa masshantering.



1.3. Trafikverkets nuvarande arbete med massor

Trafikverket stravar efter att inom alla vag- och jarnvagsprojekt optimera masshanteringen.
Malet &r att uppna massbalans, vilket innebar att projekten sa langt som mojligt forsoker se
till att befintliga jord-, grus- och bergmassor i vaglinjen anvénds till bygget av den nya vag
eller jarnvagen. Syfte med att na massbalans &r att hushallningen av jord- och bergmassor ska
optimeras och att langa transporter ska undvikas.

For att kunna optimera masshanteringen behéver hanteringen planeras redan i ett tidigt skede.
Enligt Trafikverkets rutiner (Trafikverket, 2017b) ska en 6versiktlig masshanteringsanalys tas
fram under utarbetandet av vag- eller jarnvéagsplan. Inom ramen for masshanteringsanalysen
bedéms mangden massor som kommer att uppsta och hur stor andel av denna méangd som kan
ateranvandas pa ett eller annat satt. Dessutom ska behovet av tillfallig lagring och méjliga
hanteringsytor identifieras. Arbetet med denna masshanteringsanalys ska goras fortlopande
under planlaggningsprocessen och slutligen redovisas i ett PM som utgér underlag for effekt-
och konsekvensbeskrivningar. Masshanteringsanalysen &r dven ett underlag till
planbeskrivningen.

Infor forfragningsunderlaget till utférandeentreprenader tas en masshanteringsplan fram.
Masshanteringsplanen bygger pa masshanteringsanalysen och inkluderar beraknande méangder
och beskrivning av till exempel hur och var massor kan ateranvandas. | masshanteringsplanen
ska mojlig extern ateranvandning av 6verskottsmassor beskrivas samt mojliga platser for
tillfallig lagring.

Samordningen for extern ateranvandning ar dock mycket svart att fa till i praktiken. Det
saknas ofta ytor for lager och hantering och det &r mycket svart att fa till ett direkt utbyte av
massor mellan projekten eftersom tajmingen dem emellan &r svar att fa till. Aven om tva eller
flera projekt pagar samtidigt i en region kan mycket forseningar uppsta vilket innebar att det
upplevs som en alltfor stor risk att géra upp med ett annat projekt om mottagning av massor. |
praktiken sker darfor mycket litet samordning mellan Trafikverkets egna projekt och mellan
Trafikverket och andra aktdrers projekt.

Som ett led i att minska riskerna i hanteringen av massor 6verlater Trafikverket
overskottsmassorna som regel till entreprendéren. Det blir da entreprendren som haller med
saval transport och hanteringsytor som att ordna avsattning eller behandling av massorna.
Detta géller oavsett entreprenadform. Vid totalentreprenader regleras detta i bygg- och
anlaggningsbranschens standardavtal ABT 06 - Allmanna bestammelser for
totalentreprenader (BKK, 2006) enligt féljande formulering:

1 kap 8§10 entreprendren skall pa egen bekostnad anskaffa allt som behévs for
entreprenadens utférande.

Entreprendren far utan ersattning anvanda eller tillgodogéra sig massor,
material och varor som tas tillvara eller tas ut vid utforandet av entreprenaden.
(ABT 06).

Vid utférandeentreprenader regleras det i ABO4 - Allmanna bestdmmelser avseende byggnads,
anlaggnings och installationsarbeten (BKK, 2004) enligt foljande formulering:

1 kap 89 Entreprendren skall pa egen bekostnad anskaffa allt som behovs for
entreprenadens utférande.

Entreprenoren far utan ersattning anvanda eller tillgodogora sig massor,
material eller varor som tas tillvara eller tas ut vid utférandet av entreprenaden.
(AB 04).

10



| och med planeringen av riktigt stora projekt sasom Norra lanken, Forbifart Stockholm i
Stockholm, och Vastlanken i Goteborg har strategiska inriktningar tagits fram for
masshanteringen och omhandertagandet av jord och bergmassorna har delvis handlats upp i
separata kontrakt. | Norra lanken, Vastlanken och Forbifart Stockholm har Trafikverket salt
bergmassorna fran projektet i separata avtal och som statlig egendom. Denna lésning har valts
framforallt eftersom bergmassor har ett stort ekonomiskt varde men dven for att gynna
konkurrensen i entreprenaderna. | Vastlanken finns en strategisk inriktning for
omhéndertagande av jord och bergmassor (Trafikverket, 2014). Véstlanken har aven en
massamordnare, vars arbetsuppgift bland annat &r att hitta mottagare av dverskottsmassorna
genom att till exempel samarbeta med kommunerna. Lardomarna fran Vastlanken &r dock att
planeringsprocesserna drivs med olika tempon inom Trafikverket och kommunerna vilket
forsvarar arbetet med att samordna masshanteringen. En annan lardom fran Vastlanken ar att
hanteringen av stora volymer éverskottsmassor ar ett komplext arbete som tar lang tid att
planera och genomfora. For att ha tid att samordna masshanteringen i regionen kravs att
arbetet inleds tidigt, mer eller mindre fran start av projektet. Det konstateras &ven att det
skulle kunna vara fordelaktigt for Trafikverket ha en utsedd samordnare pa
verksamhetsomrade Planering for dessa fragor for samtliga projekt i en region. Samordnarens
roll skulle vara att halla ihop arbetet och fora dialoger med externa aktorer samt bevaka
prognoser for massvolymer éver storre omraden (Trafikverket, 2017).

2. NOT-YTOR: FORSLAG TILL NY METOD FOR HANTERING AV MASSOR

Trafikverket foreslas samordna masshantering med geografiskt narliggande projekt, dven med
projekt som inte ar Trafikverkets, for att spara pengar, material och milj6. Det finns &ven
indikationer pa att samordning kan spara tid i projekten pa grund av minskade trafikstrommar
och enklar logistik. Vi kallar konceptet for NOT-ytor (Nara Oppna Tillfalliga). ”Néra”
eftersom de ska ligga néra exploateringsprojekten men dven kunna ligga néra befintlig
bebyggelse. ”Oppna” eftersom de ska kunna anvindas av flera projekt och flera byggherrar
samtidigt. Tillfalliga” eftersom de bara ska anvandas sa lange som det pagar stérre
exploateringsprojekt i nirheten. N&r projekten har avslutats dvergar NOT-ytan till en annan
funktion som kan dra nytta av det markarbete som utforts.

Teoretiska berakningar och praktiska exempel visar att gemensam hantering av massor ger
mojligheten att minska kostnader for transporter, minska andelen som gar pa deponi och
minska koldioxidutslapp. Med stérre méangder som hanteras blir det &ven mer intressant att
ansluta andra transportslag, till exempel fartyg eller tag for langre transporter och darmed fa
tillgang till en stérre marknad for avsattning eller deponering.
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Projekt 2
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Projekt 3

Figur 2. lllustration 6ver hur en NOT-terminal (mitten) tar emot, foradlar och lamnar ut material till olika
projekt inom ett geografiskt omrade. Illustration: Sandra Frosth.

2.1. Agande och drift

| samverkan med andra projektagare inrattar Trafikverket samordningsytor for massor dar
flera projekt kan lamna och hamta massor. Samordningsytan &r inte del av nagot av de
enskilda projekten; den &r en egen verksamhet som ar 6ppen for massor oberoende av vilken
byggherre de kommer ifran (harav O:et i NOT). Det exakta upplagget vad galler drift, &gande,
ansvar for materialets kvalitet behdver utredas vidare. | denna rapport utgar forfattarna fran att
det &r kommunen som planerar och ager sjalva ytorna men lejer ut driften pa en entreprendr.
Driften kommer troligtvis likna den pé en vanlig takt dar massorna képs in av NOT-
entreprendren som foradlar dem och séljer dem vidare till narliggande projekt. En stor
skillnad mot dagens hantering &r att exploateringsprojektens entreprendrer i NOT-systemet
blir hanvisade till att lamna massorna pd NOT-ytorna istéllet for att som idag sjalva bli dgare
till uppschaktade massor och sjalva fa bestimma over hanteringen. Denna férandring mot
dagens system ar ocks& nagot som maste utredas vidare. En fordel som NOT-ytorna ger &r
ocksa att det konkurrensmassigt likstaller de entreprendrer som inte har egna hanteringsytor
med dem som har, vilket 6ppnar upp for battre konkurrens och nya aktorer.

2.2. Planforutsattningar och tillstand

Samordningsytorna finns enbart under projektens byggtid (Tillfalliga, harav T:et i NOT) och
kommer att vara anmélningspliktiga till kommunen (C-verksamhet). | takt med att bygg- och
exploateringsprojekten féardigstalls, och behoven av samordnad masshantering klingar av,
avvecklas ytorna och kan 6verga till annan anvéandning, till exempel byggnader eller
infrastruktur. De har har darfor forutsatts ligga nara bebyggelse eller andra omraden dar det
finns ett exploateringsbehov (harav N:et i NOT). Ytorna forutsatts har att vara planerade och
agda av kommunerna eftersom de har planmonopolet och ofta &ven forfogar Over stora
markomraden.
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2.3. Tekniska dellésningar och utvecklingsmojligheter

NOT-ytorna kan ses som ramverket for ett system dr olika tekniska losningar kan laggas till
beroende pa vilka behov som finns. Tekniska I6sningar som kan vara aktuella &r till exempel
krossning av bergmassor, siktning (vat/torr) av blandade massor, sortering och stabilisering av
lera. Systemet med NOT-terminaler kan utvecklas med att lagga till tekniker for betong- och
asfaltstillverkning. Eftersom detta ar ett nytt system for hantering av massor har forfattarna
antagit att NOT-ytorna i forsta hand ska anvandas fér massor med fororeningshalter mindre
an ringa risk (MARR). Om systemet etableras ar det méjligt att utveckla det med hantering av
fororenade massor och da lagga till tekniker for rening av massor, till exempel kompostering
och jordtvétt.

2.4. Tekniska funktionskrav

Idag sker ofta samordning, framst av entreprenadberg, mellan respektive entreprentrs
byggprojekt via en terminal som &gs av entreprendren i fraga, dock sker det séllan mellan
entreprendrer pa en mer dvergripande niva. Givetvis finns krav huruvida en typ av material
kan ersatta ett annat, framst avseende kvalitet, barighet, féroreningar och specifika
egenskaper. | vissa fall vittnar entreprenadbranschen om att en del av materialinkdpen dock
sker enligt tradition, varifran man kan dra slutsatsen att ramarna for hur materialbehov kan
tackas i vissa fall ar sndva. FOr att sluta kretsloppen kravs att funktionskrav och hur dessa kan
tillmotesgas ses over.

3. AVFALLSBEGREPPET — ETT PROBLEM FOR ATERANVANDNING AV
MASSOR?

3.1. Avfallsklassning av massor

Uppschaktade massor betraktas ofta som ett avfall, det vill sdga att de uppfyller kriterierna i
15 kapitlet, 1 § miljobalken: ”Med avfall avses i detta kapitel varje amne eller foremal som
innehavaren gor sig av med eller avser eller &r skyldig att géra sig av med.” Detta ar ofta
grundantagandet fran den lokala miljétillsynens sida och dven fran centrala och regionala
miljdmyndigheter. Atervinning av avfall for byggnads och anlaggningsandamal &r tillsténds-
eller anmalningspliktigt enligt 29 kap, 34-35 88 miljoprovningsférordningen (2013:251). Om
det kan antas fororena omgivningen &r det tillstandspliktigt, om den risken &r “ringa” &r det
anmaélningspliktigt:

»34 § Tillstandsplikt B och verksamhetskod 90.131 géller for att atervinna icke-farligt avfall
for anlaggningsandamal pa ett satt som kan férorena mark, vattenomrade eller grundvatten,
om fororeningsrisken inte endast ar ringa.

35 § Anmaélningsplikt C och verksamhetskod 90.141 géller for att atervinna icke-farligt avfall
for anlaggningsandamal pa ett satt som kan fororena mark, vattenomrade eller grundvatten,
om féroreningsrisken &r ringa.”

Vissa uppschaktade massor &r undantagna fran avfallsdefinitionen enligt 11 §, 3 p,
avfallsforordningen (2011:927). Det galler icke-férorenad jord som grévts ut i samband med
byggverksamhet, som anvands pa den plats dar gravningen utférdes och som inte kan skada
miljon:
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”11 § Denna forordning ska inte tillimpas pad /.../

3. icke-fororenad jord och annat naturligt material som har gravts ut i samband med en
byggverksamhet, om det ar sékerstallt att materialet kommer att anvandas for byggnation i
sitt naturliga tillstand pa den plats dar gravningen utfordes och att den anvandningen inte
skadar eller inneb&r ndgon olagenhet for méanniskors halsa eller miljon, .

Denna paragraf ppnar dock inte upp for att féradla massorna eller for att anvanda dem pa
annan plats an dar de schaktades upp. Vad som &r ”samma plats” ar i sig ett tolkningsbart
begrepp.

En intern utredning inom Trafikverket visar att massor inte anses vara ett avfall, alternativt
anses vara en biprodukt om vissa kriterier uppfylls. Det viktigaste i detta ar att det inte finns
ett kvittblivningssyfte. Massorna ska ha en klart utpekad anvandare, helst ska detta kunna
visas i ett avtal som tecknas innan massorna schaktas upp. Ateranvandningen kan annars ses
som en efterhandskonstruktion for att slippa ett avfallsproblem.

En viktig forutsattning ar ocksa att massorna ska ha en tydlig anvandning; de ska kunna
ersatta annat konstruktionsmaterial, i detta fall massor fran takter. Om massorna till exempel
ar avsedda for anlaggnings-, utfylinads- eller konstruktionsandamal ska det tydligt anges att
de inte ar kontrollerade for att anvandas for andra syften, till exempel matjord. Detta bor
ocksa regleras i avtalet. Avtalet bor innehalla bestammelser for verlatelser av
produkter/varor och det ska framga att det ar kdparen som &r skyldig att se till att produkten
kommer till ratt anvandning. Det ar koparen som da tar det fulla miljorattsliga ansvaret.

Om det inte finns ett avtal ska det pa nagot annat satt goras troligt att massorna ska anvandas
till konstruktionsandamal. Om anvandningen beskrivs i exempelvis en vag- eller jarnvagsplan
ar det mer sannolikt att innehavaren av massorna har visat att de kommer till anvandning. Det
bor ocksa vara tydligt att massorna ger ekonomisk vinning for producenten genom att de har
ett varde eller att det finns en bra marknad for anvandandet. Detta galler alla typer av massor
fran ett projekt, det vill sdga det maste finnas en planerad avsattning for samtliga massor.
Bergmassor av god kvalitet ar ett exempel pa detta; det ar sannolikt att det finns avsattning for
dem &ven om detta inte &r avgjort innan de schaktas.

Olika myndigheter gor olika tolkning av méjligheten att klassa massor som biprodukt.
Trafikverket anser att berg fran tunneldrivning ar en biprodukt. I Mark- och miljédomstolens
deldom 2014-12-17, mal nr M 3346-11 gallande forbifart Stockholm gjorde mark- och
miljodomstolen gjort beddmningen, mot Naturvardverkets argumenterande i malet, att de
bergmassor som inte anvénds i projektet ska anses som en biprodukt. Denna generella
klassning av bergmassor kan daremot inte med automatik forutsattas gélla for andra typer av
massor.

Om massorna ska kunna anvéndas som konstruktionsmaterial ar det viktigt att se till att de
inte medfor nagon fororeningsrisk. Ofta tolkas detta av tillsynsmyndigheten som att de ska ha
halter som ligger under gransen for mindre an ringa risk (MARR-massor) enligt
Naturvardsverkets Handbok 2010:1 Atervinning av avfall i anlaggningsarbeten. Har ska dock
papekas att denna handbok har fatt mycket kritik fran anlaggningsbranschen for att i praktiken
omojliggora ateranvandning av massor och att Naturvardsverket har aviserat att handboken
ska ses dver, sannolikt med start hosten 2017.

Om en overlatelse sker efter att massorna gravts upp maste “avfallet” genomgé en
atervinningsatgard och kan da upphara att vara avfall. Det kan vara en enkel atgard sasom
siktning av en moran, men i vissa fall kravs langtgaende atgarder, i synnerhet om massorna
har fororeningshalter hogre &n MRR.
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3.2. Regelverk kring NOT-ytor

Om det ar sa att massorna inte &r att betrakta som avfall galler samma regler for
samordningsytor som for att stélla upp en kross, det vill sdga en anmalan till kommunen (C-
anmalan) enligt 4 kap, 6 § miljotillsynsférordningen (2013:251).

Tillsynsmyndigheterna betraktar ofta uppschaktade massor som ett avfall enligt miljobalken,
nagot som bekréaftas av den kommunenkéat som gjorts inom ramen for detta utvecklingsprojekt
(avsnitt 3.3). Om inte massorna ska anses vara ett avfall, till exempel pa grund av att det inte
finns nagon tydlig anvandare eller anvandning, galler reglerna for att atervinna avfall for
byggnads eller anlaggningsandamal. En samordningsyta for massor ar da ett tillfalligt lager
for avfall och ar da anmalningspliktigt till kommunen enligt 29 kap, 41 § 2 p
miljotillsynsférordningen (2013:251). C-anmalan galler dven for sortering enligt 43 8.

Om samordningsytan ska hantera fororenade massor galler anmalningsplikt eller
tillstandsplikt enligt 29 kap, 36-37 §§ beroende pa om massorna har féroreningshalter som
gor att de ar farligt avfall eller inte.

Manga exploateringsprojekt, i synnerhet nar det ar fraga om fortatning, ligger i omraden déar
det redan ar utfyllt. Fragan om férorenade massor blir darfor ofta aktuell och darmed ocksa en
bevisborda for exploatoren att visa pa fororeningsgraden.

3.3. Roster fran tillsynen

Det &r den kommunala miljéforvaltningen som bedriver tillsyn pa férorenade massor. Inom
projektet har en enkat skickats ut till medlemmarna i Miljosamverkan Stockholms lan som &r
ett samarbete mellan l&anets 26 kommuner, Kommunférbundet Stockholms 1&n och
Léansstyrelsen i Stockholms lan for att utveckla miljobalkstillsynen och livsmedelskontrollen.
Svar erhdlls fran miljoinspektorer fran Stockholm, Tyreso, Vallentuna och Jarfalla
kommuner.

Fragorna som stalldes och de svar som kom in var:

1. Finns det samverkansprojekt for masshantering mellan olika projekt inom ert
tillsynsomrade?

Svar: Den enda kommun dar sadana samverkansprojekt forekommer ar i Tyreso
kommun. Det galler da for projekt dar Tyres6 kommun ar byggherre och darmed
kan styra entreprendrerna i nagon man. Inom olika projekt tycks entreprendrerna
daremot skota sin masshantering val.

2. Om det finns sadana, i vilket syfte har de skapats?
Svar: Se fraga 1.

3. Vad s stéller ni for krav pa ytor for mellanlagring (hantering, buller, damning, trafikrisker,

vattenrening, andra stérningar)

Svar: De krav som stélls pa ytorna styrs av vad som redovisats i den anméalan som
upprattas for att anlagga en samordningsyta. Generellt bedéms behovet av krav
vara det samma som for en kross; egenkontroll, tatskikt, bullerkrav, lakningskrav,
antal inpassager, mangder massor, damningsatgarder. Om samordningsytan ska
hantera fororenade massor skarps kraven jamfort med om enbart MRR-massor
(mindre &n ringa risk) ska hanteras. Krav kan aven stéllas pa évertéckning vid
lagring eller transport om massorna &r fororenade. Kraven varierar &ven med
omgivningens bedémda kénslighet.

4, Vad stéller ni fér krav pa de massor som ankommer och 1dmnar ytor fér mellanlagring?
Svar: Vallentuna kommun kan bara tdnka sig att MRR-massor ska kunna hanteras
pa en sadan samordningsyta for att de ska kunna ateranvandas. Jarfalla framfor att
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5.

6.

massor av olika fororeningsgrad kan vara aktuella men att det &r viktigt att
verksamhetsutdvaren haller sig in om de granser som angetts i anmalan (t ex
MRR, farligt avfall, icke-farligt avfall) samt att det finns god sparbarhet pa
massorna.

Vilken typ av kontroll och kvalitetssakring staller ni krav pa vid sddana ytor?
Svar: Verksamhetsutdvaren ska ha en vél fungerande egenkontroll framhaller
Jarfélla. Vallentuna begar att schaktmassor 6ver MRR ska kunna visa upp
laktester, medan kraven pa massor under MRR ar lagre. Stockholm kraver
generellt samlingsprov var 200:e m? pa ingdende massor. Stockholm noterar att
kontrollen pd inkommande massor ar oftast béttre &n pa utgaende, vilket innebéar
att sparbarheten ar bristfallig.

Vilken typ av tillstand eller anmalan kravs det for sddana ytor?
Svar: Se ovan. Verksamheten ar anmalningspliktig (C-verksamhet) enligt 29 kap,
37 eller 41 8miljoprovningsforordningen (2013:251); behandling av fororenade
massor eller mekanisk bearbetning av avfall for anlaggningsandamal. Jarfalla
tycker att de borde fa in fler anmélningar och misstanker att det forekommer
ateranvandning och lagring som inte nar fram till miljokontoren. Om materialet
ska krossas géller 6 § i samma forordning.

3.4. Forslag till arbetsgang for att etablera samordningsyta for massor

En samordningsyta for massor kan etableras av saval Trafikverket eller annan aktor. Oavsett
vilken aktor som driver processen rekommenderas foljande steg, delvis baserat pa
erfarenheter fran Tyres6 kommuns arbete.

1.

Tidigt informera och fora dialog med lansstyrelsen och miljéférvaltningen for att na
samforstand om vilket regelverk som ska galla.

Ta fram och visa pa strategi for etablering av schaktupplag. For dialog om flera
lokaliseringsytor. Inkludera méangder och nddvandig ytstorlek.

Overenskommelse med fastighetsagare.

Tillstand enligt 9 kap MB for miljofarligverksamhet bor normalt inte kravas om
massorna inte &r att klassa som farligt avfall. Det ar (enligt ovan) en anmalan till

kommunen som behdvs oavsett om massorna betraktas som avfall eller ej och oavsett

om de &r fororenade eller j. Oavsett om det &r tillstand eller anmélan krévs det
skyddsatgérder for att inte fororena vatten, mark, grundvatten osv.

a. Om det skulle vara en sa liten eller tidsbegransad verksamhet att den inte

omfattas av nagon av paragraferna ovan kan det anda vara nodvandigt med ett

samrad med kommunen eller lansstyrelsen enligt miljobalken 12 kap 6 § som
handlar om verksamheter som andrar naturmiljon. Troligtvis kommer dock
Trafikverkets samordningsytor vara av sadan omfattning att anmalan kravs.

Proceduren for en anmélan anges i 22 § i férordningen om miljofarlig verksamhet

(1998:899). Anmalan ska Idamnas till kommunen, om inte masshanteringen &r del av en

annan verksamhet och detta ar en verksamhet som provas av lansstyrelsen. En
miljobeddmning kommer att krdvas &ven for en anmalan, men det ar en enklare
process an en tillstandsprévning.

Vid etableringen ar det viktigt att ha en god dialog med tillsynsmyndighet och
kringboende. Informera om tider, trafikfloden, buller och vem man kan kontakta for
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klagomal och fragor. Aven viktigt att vara tydlig med att anlaggning &r tidsbegransad.
Ytan ska utformas efter lokala forutsattningar.

7. Upphandla driftsentreprendr.

4. FALLSTUDIE SAMORDNING TVARFORBINDELSE SODERTORN

Fallstudien som har utforts har géllt flodet av massor i projektet Tvarforbindelse Sédertdrn
och kringliggande kommunala utvecklingsprojekt.

Lampliga platser for samordningsytor for massor har identifierats och vinster i form av
transportbesparingar, ekonomi och miljopaverkan har kalkylerats. For att berakna
massuppkomst och materialbehov samt klimat- och kostnadspotential har
massberakningsmodellen Optimass anvants. Berakningsmodellen bygger pa ett antal variabler
som inhamtats fran kommunala dversiktsplaner. Dessa variabler &r inflyttande
(befolkningsdkning), bebyggelsetyper (antal vaningar), storlek pa verksamhetsomraden
(BTA) samt nér och var exploatering kommer ske. Dessa variabler ger sedan mangd
schaktade massor och materialbehov. For att berédkna fordelningen i massuppkomsten mellan
olika typer av materialkategorier (berg, sand och grus, moran, samt mjuka massor) har SGU’s
jordartskarta anvants. For att berdkna schaktat material och behov for Tvarforbindelse
Sddertorn har schabloner for olika typer av vagavsnitt ovan jord anvants. Vad géller mangd
tunnelberg fran Tvarforbindelse Sodertorn har information erhallits fran Trafikverkets egna
uppskattningar.

Schaktat material har prioriterats enligt dess lamplighet att tdcka behov (se bilaga 1, kap
4.2.2.) och darefter har samordningen mellan exploateringsprojekt och Tvarforbindelse
Sodertorn studerats med denna lamplighet som grund. Utifran var och nar massorna forvéntas
uppsta har fokusomraden pekats ut med hjalp av GIS-visualisering. Dessa omraden valdes
utifran kriterierna att de innehaller en stor del av avgransningsomradets massor inom en radie
mindre &n 7 kilometer samt att massorna och massbehovet uppkommer under samma
tidsperiod. En viss hansyn till materialkvalitetsmatchning togs ocksa.

Lampliga platser for samordningsytor for massor har identifierats och vinster i form av
transportbesparingar, ekonomi och miljopaverkan har kalkylerats. Aven detta har gjorts med
berakningsmodellen. For att berdkna klimat- och kostnadseffektivitet som en samordning kan
ge upphov till har tva alternativ utformats, ett nollalternativ och ett samordningsalternativ:

e Nollalternativ/nulaget: Tvarforbindelsen hanterar sina massor enskilt och i linjen.
Kringliggande projekt hanterar massorna enskilt och anvander sig av befintliga
deponier och tékter.

e Samordningsalternativ: Tvarforbindelsen matchar och byter massor med
kringliggande projekt samt inrattar ytor for materialhantering i geografiskt
fordelaktiga lagen. Kringliggande projekt byter massor med Tvérforbindelsen istéllet
for att anvanda deponier och tékter. Dessutom inréttas ytor for materialhantering i
geografiskt fordelaktiga lagen.

Nollalternativets transportstrackor har uppskattats tillsammans med akeribranschen, dar
respektive materialkategori har tilldelats ett transportavstand. Mjuka eller férorenade massor
ar tekniskt eller juridiskt svara att atervinna och transporteras saledes ofta langa strackor och
utgor en stor belastning for projekt vad galler klimatutslapp och kostnader. Metoder for hur
vissa typer av mjuka massor kan atervinnas finns, dock tillhor de ej praxis aven om det skulle
innebéra stora besparingar i projektbudget att atervinna dem. Entreprenadberg har ett hogre
andrahandsvérde och ar darfér mer Il6nsamma att transportera langre stréackor, dock ar det
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enklare att hitta avsattning for denna typ av massor och saledes ar det ovanligt att de
transporteras langt. | samordningsalternativet har ett genomsnittligt avstand for transport av
berg, sand och grus samt moran (de typer av massor som forvantas atervinnas) for de
utpekade fokusomradena beraknats och anvénts som underlag. Transportavstand for dvriga
materialkategorier har beraknats pa samma satt som i nollalternativet, detta da dessa inte
forvantas atervinnas. Se bilaga 1 for information om Optimass berakningsverktyg och
analysen.

Resultatet av studien ar i korthet:

e Samordning av massor mellan Tvérforbindelse Sédertérn och kommunala
exploateringsprojekt ger samhallsnyttor i form av minskade transportstrackor,
klimatutslapp och kostnader for transporter.

e Ensamordning i det undersokta omradet &r majlig i bemarkelsen att mangden
schaktade massor tacker materialbehovet. I vissa fall behéver dock samordningen
tacka storre geografiska omraden an de utpekade fokusomradena i och med att det
uppstar brist i tva av fem fokusomraden. Detta kan kompenseras med att importera
material fran narliggande fokusomraden.

e Storst nytta rent procentuellt ger en samordning i projektet Tvarforbindelse Sddertérn
samt i Haninge kommun.

e Det byggs Overlagset mest i Huddinge kommun vilket innebdr storre totala méngder
massor och saledes storre totala skillnader mellan nuldget och samordningsalternativet
I koldioxidutslapp och transportkostnader.

e Totalt innebdr samordningsalternativet att den sammanlagda transportstrackan minskar
med 45 miljoner kilometer, vilket innebar 20 % lagre transportkostnader samt ett
50 000 ton lagre koldioxidutslapp fran transporter.

4.1. Avgransning

Geografisk avgransning & Huddinge, Haninge och Botkyrka (de kommuner som
Tvarforbindelse Sodertorn ror sig igenom). De byggprojekt som ingar ar
exploateringsomraden enligt 6versiktsplan, Tvarférbindelse Sodertérn samt storre
infrastrukturprojekt i omradet under perioden 2020 - 2030.

4.2. Fokusomraden for samordningsytor fér massor

Baserat pa respektive kommuns befolkningsprognoser och utpekade exploateringsomraden
enligt dversiktsplanerna har fem fokusomraden for samordningsytor for massor identifierats.
Samtliga exploateringsomraden &r kopplade till ett fokusomrade fér samordningsytor baserat
pé kortast avstand. Aven respektive etapp for Tvarforbindelse Sodertdrn har kopplats till
narmaste fokusomrade. Dessa fokusomraden har benamnts 1) Skarholmen/Kungens Kurva, 2)
Eriksberg, 3) Glomstadalen, 4) Gladd, samt 5) Albyberg (Figur 3).
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Figur 3. Fokusomraden (gulorange ring) samt kommunala exploateringsomraden (gréna prickar).

Dessa fokusomraden har legat till grund for analys av samordningsalternativet dar
Tvéarforbindelse Sédertérn och kommunala exploateringsprojekt inom respektive
fokusomrade samordnar schaktade massor via samordningsytor for att tacka sitt
materialbehov.

4.3. Interaktion med kommunerna

Tidigt i projektet togs kontakter med de tre kommunerna Botkyrka, Huddinge och Haninge
som ligger inom Tvarforbindelsens utbredningsomrade. Kontakter har tagits bade pa
exploatering samt pa Plan/stadsbyggnadsforvaltningar. 1 nagra fall har kontakter dven tagits
med strategiska grupper pad kommunerna. Eftersom kommunerna alla har olika
organisatoriska upplagg ar det svart att ge en generell funktion for kontakt om samordnad
masshantering. Det finns i dessa tre kommunerna ingen ansvarig for masshanteringsfragor.
Den enda kommun som har en massamordnare i Stockholmsomradet ar Tyreso vilket ar en
tjanst som inrattades 2017. Kunskapslaget runt problem kopplat till masshantering varierar i
kommunerna. Generellt &r projektledare och handlaggare pa exploateringskontoren vél insatta
masshanteringen och &r medvetna om de allt Iangre transporterna. De ser darfor fort
fordelarna med samordning av ytor for masshantering men har svart att fa gehor for fragan
internt. Planerarna &r ddremot ofta inte insatta i problematiken. Planerarna &r dock centrala for
att kunna etablera samordningsytor eftersom ytorna maste in i den kommunala planeringen i
ett mycket tidigt skede, garna redan i versiktsplaneringen. For att etablera ytor i samarbete
med kommuner kréavs darfor en mycket tidig dialog pa bred front inom kommunen, gérna
inom grupper eller styrgrupper som hanterar fragor 6ver forvaltningsgranserna.

Viktiga argument for kommunen for etablering av ytor ar antalet tunga transporter som kan
reducerats samt koldioxidutslapp och naturresurshushallning. Manga kommuner har idag
hoga ambitioner pa klimatatgarder i vilket forslaget om samordning av masshantering faller
val in. Kommunen &r &ven ansvarig for kommunmedborgarnas valbefinnande och hélsa vilket
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gor argument som reducering av tunga transporter i kommunen ar intressant. For kommunen
skapar dock ytorna aven problem foér medborgarna. Det &r viktigt att forsta och veta om att det
ar kommunen som till stor utstrackning kommer att fa hantera de klagomal om tex buller och
damning fran en nyetablerad yta for masshantering i tattbebyggt omrade.

| fokusomrade 2, Eriksberg i Botkyrka, finns just nu en materialterminal som anvands till
sprangmassor fran tunnelbanedepan i Norshorg och bergmassor fran Forbifart Stockholm.
Denna dgs, skots och drivs av Skanska. | och med att den &r centralt placerad minskar
transportavstanden i kommunen. Dock sker inte utbyte mellan olika byggherrar och Skanska
har i och med det strategiska laget en mycket bra konkurrenssituation i Botkyrka. Botkyrka &r
medvetna om att Eriksherg vore ett mycket lampligt omrade for en samordningsyta for
masshantering men detta omrade ar alltsa redan intecknad och kommunen ser inte att det finns
nagra andra lampliga ytor for tillfallet.

Huddinge kommun har tidigt i dialogen for detta projekt varit instéllda pa att hitta ett ”skarpt”
lage for en samordningsyta. Man uttrycker det som att ’hit kommer mycket material och hir
behovs mycket material”. Fragan har tagits upp och hanteras i en forvaltningsévergripande
styrgrupp efter att fragan har lyfts av detta Fol projekt. Kommunen har tidigare haft en
motsvarande yta for andra typer av material sdsom asfalt och forstar principen och vinsterna
kopplat till en sadan yta. Kommunen &ger mark i Glomstadalen, vilket de ser som en lamplig
plats.

Kontakter har dven tagits med Skarholmen (Stockholms stad). En stor del av Fokusomrade 1
(Skarholmen-Kungens kurva) ligger inom Stockholms Stad och inom detta omradet ska cirka
4000 bostader byggas fram till 2018. Ytterligare 7000 bostdder kommer att byggas fram till
cirka 2030. Stockholm stad har samverkat med Optimass i andra sammanhang och planerar
redan nu for ytor for masshantering i Skarholmen men i nul&get endast for stadens egna
massor kopplat till exploateringen.

4.4. Massbalans

Den storsta mangden massor, uppkomst och behov sammantaget, uppstar enligt berakningar i
Huddinge kommuns exploateringsomraden féljt av Tvarforbindelse Sodertorn (Figur 4).

Fordelning massuppkomst och materialbehov per kommun och
Tvarforbindelse Sédertérn 2020-2030

35% 8% Tvarforbindelse Sodertérn

Botkyrka
Haninge

Huddinge
20%

17%

Figur 4 Fordelning massuppkomst och materialbehov per kommun och Tvarforbindelse S6dertérn 2020-2030.
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Var massorna uppstar geografiskt illustreras i figur 5-8. | figur 5 illustreras de massor som
schaktas ut for Tvarforbindelse Sodertdrn och i figur 6 illustreras projektets materialbehov.
120 000 innebdr att en cirkel av just den storleken motsvarar 120 000 m3, cirklarna ar sedan
proportionerligt stora mot mangden massor. Ur figurerna kan det utl&sas att Tvarforbindelse
Sodertdrn ger upphov till stora méngder entreprenadberg (cirka 1,75 miljoner m®) och att
projektets materialbehov framst utgors av krossherg samt sand och grus (cirka 300 000 m® av

vardera materialkategorin).

Motsvarande information for kommunala exploateringsprojekt kan ses i figur 7 och 8. Har
utgdrs det totala schaktade materialet till stor del av entreprenadberg (cirka 2,7 miljoner m®)
och leriga och siltiga massor (cirka 2,2 miljoner m®). Det totala materialbehovet utgors till
ungefar lika stora delar av fyllmaterial, material till permeabelt skikt och betonggrus (1,6; 1,3

resp. 1,2 miljoner m3).
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Figur 5. Total mangd schaktat material fran Tvarforbindelse Sodertdrn. Se nedre delen av teckenforklaringen,
under rubriken Schaktning. 120 000 innebér att en cirkel av just den storleken motsvarar 120 000 m3, cirklarna
ar sedan proportionerligt stora mot mangden massor. Helfargade cirklar representerar material av enbart en

typ.
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Figur 8. Totalt materialbehov for kommunala exploateringsprojekt 2020-2030. Se 6vre delen av
teckenforklaringen, under rubriken Materialbehov. 120 000 innebér att en cirkel av just den storleken motsvarar
120 000 m?, cirklarna &r sedan proportionerligt stora mot mangden massor.

For att kontrollera att samordningen i de olika fokusomradena var genomforbar beraknades
massbalansen inom respektive fokusomrade. Samordningen inkluderar berg, sand och grus
samt moran. Ovriga materialkategorier férvantas inte samordnas mellan projekt.

| tre av de fem fokusomradena, Skarholmen/Kungens kurva, Eriksberg och Albyberg, kunde
det konstateras att materialbehovet tacktes av schaktat material.

| ett fokusomrade (Glomstadalen) uppstod brist pa sand och grus, vilket skulle kunna I6sas
genom att ta in fraktioner fran de andra fokusomradena, alternativt att krossa berg, nagot det
finns ett Gverskott av i detta fokusomrade.

Ett av fokusomradena (Glado) inrymde inga exploateringsprojekt. Dessutom har
Tvarforbindelse Sédertérn i detta omrade endast ett materialbehov, men ingen
materialproduktion. Aven har kan en 16sning vara att ta in material fran 6vriga fokusomraden.
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Figur 9 visar ett exempel av massbalans for fokusomradet Skarholmen/Kungens kurva under
byggtiden.

Materialbalans Skiarholmen/Kungens Kurva
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mmmm Schaktat material mmmm Materialbehov Ackumulerat

Figur 9. Exempel pa resultat 6ver fokusomrades materialbalans. Ackumulerat avser schaktat material som blir
Over efter att materialbehovet ar tackt.

4.5. Transportarbete

Resultatet visar att projektet Tvarforbindelse Sodertérn genom samordning minskar sitt
transportarbete med cirka 6,5 miljoner kilometer (Figur 10) jamfort med konventionell
masshantering enligt nollalternativet.

Totalt for bade Tvarforbindelse Sodertérn och de kommunala exploateringsprojekten uppnas
en transportminskning pa cirka 45 miljoner kilometer for de massor som forvantas uppkomma
mellan 2020-2030. Figur 11 redovisar totala transportstrackor for bade exploateringsprojekt
och Tvarforbindelse Sddertorn. Staplarna per kommun representerar de transportstrackor som
exploateringsprojekten i respektive kommun ger upphov till i de olika alternativen.

Storst procentuell minskning av transportstrackor far Tvarforbindelse Sodertorn (41 %) foljt
av Haninge kommun (31 %). Motsvarande siffra for Huddinge &r 17 % och for Botkyrka

13 %. Sett till totala transportstrackor uppnar Huddinge kommun overldgset stérst minskning,
cirka 18 miljoner kilometer.
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Totala transportstrackor for massor, Tvarférbindelse Sédertorn
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Figur 10. Totala transportstrackor fér massor, Tvarforbindelse Sodertdrn

Totala transportstrackor for massor per kommun och
Tvarforbindelse Sédertorn
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Figur 11. Totala transportstrackor fér massor per kommun och Tvarférbindelse Sédertorn

4.6. Klimatutslapp

Resultatet visar en minskning av klimatutslapp for Tvérforbindelse Sédertérn med cirka 7 500
ton koldioxid jamfort med nollalternativet (Figur 12).

Totalt ger samordning en minskning av cirka 50 000 ton i koldioxidutslapp. Figur 13
redovisar de klimatutslapp projekten ger upphov till &ren 2020-2030 i de olika alternativen.

Den procentuella minskningen féljer samma monster som i resultaten for transportstrackor.
Huddinge kommun minskar utslappen med cirka dubbelt s& mycket som 6vriga kommuner,
20 000 ton.
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Totalt koldioxidutslapp fran masstransporter,
Tvarforbindelse Sodertdrn
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Figur 12. Totalt koldioxidutslapp fran masstransporter, Tvarférbindelse Sodertorn
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Figur 13. Totalt koldioxidutslapp fran masstransporter per kommun och Tvarforbindelse Sodert6rn

4.7. Transportkostnader

Kostnaderna for masstransporter som Tvarforbindelse Sddertérn ger upphov till minskas
genom samordning med 50 miljoner kronor (Figur 14).

Ser man till det totala & motsvarande siffra 280 miljoner i minskade kostnader. Figur 15
redovisar de kostnader som exploateringsprojekten ger upphov till aren 2020 - 2030 i de olika
alternativen.

Da priset per kilometer och lastbilslass baseras pa lastbil med slap kan kilometerpriset som
anvants som underlag anses vara lagt satt. Den procentuella skillnaden mellan alternativen blir
anda densamma.

Den procentuella minskningen foljer ssmma monster som i resultaten for transportstrackor.
Aven har har Huddinge kommun storst potential for besparingar da resultaten indikerar 124
miljoner kronor i minskade transportkostnader.
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Totala kostnader for masstransporter, Tvarforbindelse Sodertorn
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Figur 14. Totala kostnader for masstransporter, Tvarforbindelse Sédertérn
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Figur 15. Totala kostnader for masstransporter per kommun och Tvarférbindelse Sodertdrn.

5. FORSLAG PA IMPLEMENTERINGSPROCESS FOR SAMORDNAD
MASSHANTERING

Detta kapitel beskriver genomforande och fordelar med ett nytt satt att forhalla sig till cirkular
masshantering i vag- och jarnvagsprojekt genom intern och extern samverkan.

For att lyckas med att implementera en ny metod fér masshantering inom Trafikverket &r det
klokt att, samtidigt som de teoretiska resultaten testas i ett projekt, d&ven planera och forbereda
en bredare implementering foér masshantering i samverkan. Enligt
implementeringsforskningen hander det alltfor ofta att en ny metod, som efter manga ars
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forskning beddms som effektiv och lamplig, inte kommer till anvéndning, eller att det tar
manga, manga ar innan den kommer till rutinmassig anvandning (Guldbrandsson, 2007).

Genom att faststélla en plan fér implementering gar det att pa ett strukturerat satt att utvardera
om den nya metoden ger den forvantade effekten och om den inte ger det, vad som gatt fel.

En implementeringsprocess borjar med att nagon/nagra far en idé om att en ny metod kan
anvandas for att mota ett behov eller 16sa ett problem. Beslut tas om att anvanda iden och
darefter planeras, genomfors de aktiviteter eller atgarder som kravs for att uppna den faktiska
forandring som efterstravas. For att beslutet ska leda till faktisk forandring bor det vara fattat
pa ratt niva i organisationen. Nar den nya metoden har integrerats bade praktiskt och
organisatoriskt sa sker utvardering och lokala anpassningar genomférs, om det behovs

Om vi nu kopplar implementeringsforskningens slutsatser till den nya metoden for
masshantering i samverkan kan vi konstatera att det finns en idé. 1dén &r utvecklad och har
testats teoretiskt for Sodertorn och projektet Tvarférbindelsen. Denna metod har teoretiskt
visat sig vara mycket fordelaktig utifran bade ett ekonomiskt saval som ett miljoperspektiv.
Genom att samverka runt masshanteringen mellan olika bygg och anlaggningsprojekt
forefaller det som att stora samhallsvinster uppnas. Det finns darfor starka skal till att ga
vidare och testa och utvardera masshantering i samverkan, i praktiken for att verkligen
sékerstélla att samordning av masshantering l6ser problemen inte bara teoretiskt utan &ven
praktiskt. Detta gors lampligen i omradet kring Tvarforbindelse Sodertorn eftersom det nu
finns mycket data och information kopplat till just detta omrade och projekt.

Efter att metoden testats praktiskt kan beslut om en bredare implementering i Trafikverket
fattas. FOr att klarlagga vilka beslut som behdver tas och vilka funktioner som bor vara
inkopplade bor en intern plan for implementering utvecklas.

Aven vilka faktiska forandringen som behéver genomféras om metoden ska implementeras
bor maste planeras. Vi bedomer att forandringar kommer kravas pa flera olika nivaer av
Trafikverket for att lyckas med implementering av masshantering i samverkan. Har har tre
nivaer for atgarder identifierats; nationell, regional projektniva. Atgarder kopplat till dessa tre
nivaer beskrivs utforligt nedan.

5.1. Nationell niva

5.1.1. Koppling till Trafikverkets strategiska utmaningar

Trafikverkets 6vergripande strategidokument &r dess strategiska utmaningar (Trafikverket,
2011). Dessa beskriver Trafikverkets strategiska mal inom sex olika omraden samt strategier
for att nd dessa. Nedan foljer en bedomning av vilka av dessa mal som &r mest relevanta samt
en analys av hur cirkuldr masshantering harmonierar med dem. Trafikverket har inlett en
process for att fornya strategierna. Arbetet gar under arbetsnamnet Strategikarta. En analys av
den foljer efter analysen av de befintliga strategiska utmaningarna.

De strategiska utmaningarna har olika starka kopplingar till cirkular masshantering:

Ett energieffektivt transportsystem — stark koppling

Val fungerande resor och transporter i storstadsregionerna — stark koppling
Effektiva transportkedjor for naringslivet — svag koppling

Robust och tillforlitlig infrastruktur — svag koppling

Mer nytta for pengarna — stark koppling

Trafikverket— en modern myndighet — svag koppling.
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Inom de utmaningar som har stark koppling gor forfattarna bedomningen att cirkuléar
masshantering harmonierar val med nuvarande formulering, och till och med stérka den,
enligt resonemanget nedan.

Utmaning - Ett energieffektivt transportsystem

Kopplingen till cirkular masshantering: Aven om den energi som anvands for att fardas och
transportera pa vagar, jarnvagar, i luften och pa vatten ar stérre an den energi som kravs for
bygga och forvalta anldggningarna sa bor denna senare uppmarksammas mer. Cirkular
masshantering &r ett kompletterande satt att géra transportsystemet energi- och
koldioxideffektivt.

Utmaning - Val fungerande resor och transporter i storstadsregionerna

Kopplingen till cirkular masshantering: Trafikverket ska bidra till att infrastrukturen anvands
béattre. Cirkuldr masshantering innebar att onddiga lastbilstransporter minskar med minskad
trangsel och lagre olycksrisker som foljd. Detta leder sannolikt ocksa till att cykel- och
gangtrafiken i storstaderna blir sékrare vilket aven har fordelar ur barnperspektiv och
folkhalsoperspektiv och bidrar till en attraktiv stadsmiljo. Den dialog som Trafikverket for om
stads-och regionutveckling lampar sig val for att dven ta upp fragor om ytor for cirkular
masshantering.

Utmaning - Mer nytta for pengarna

Koppling till cirkular masshantering: Det finns tva huvudargument for att cirkular
masshantering &r ett relevant tillagg till denna strategi; dels far Trafikverket “mer infrastruktur
for pengarna” eftersom onoddiga hanteringskostnader uteblir, dels mojliggér man for ett stort
antal nya aktorer i anlaggningsbranschen att komma in om cirkuldr masshantering tillampas
och medverkar dessutom till att innovationsgraden starks. Man kan ocksa havda att
Fyrstegsprincipens forsta steg ar det som tillampas genom cirkuldr masshantering genom férre
transporter. Nar det géller bestallarrollen vill Trafikverket renodla denna. Det &r inte i sig
motstridigt till att Trafikverket vill vara med och styra var massorna ska hamna. Men det
behdver utvecklas véldefinierade krav baserade pa funktion med hansyn till
livscykelkostnaden vid nybyggnad och underhall av infrastruktur.

5.1.2. Kopplingen till den kommande Strategikartan

Forfattarna har i projektets slutskede fatt kannedom om att Trafikverkets strategier kommer
att ses 6ver och att ett arbete har paborjats med ett dokument som heter “’Strategikartan;
forbattrad formaga genom interna forandringar”. Den strategiska kartan visar fem teman som
tillsammans omfattar 21 strategiska malsattningar (Trafikverket, 2017). Nedan féljer en
preliminar analys om hur cirkular masshantering passar in pa de nya strategierna.

Ett 6vergripande mal ar att ”Alla kommer fram smidigt, gront och tryggt”. Cirkular
masshantering beddms harmoniera val med denna ambition eftersom det minskar
trafikbelastningen, minskar koldioxidutsldpp och andra miljéemissioner samt minskar den
tunga trafiken i anslutning till tatorter.

Inom temat planera ska formagan forbattras for att planera for ett effektivt transportsystem
som stodjer en hallbar utveckling av samhallet. Cirkuldr masshantering harmonierar vél i detta
tema genom att bidra till mer hallbart transportsystem och starker samverkan i
samhéllsutvecklarrollen.
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Arbetet med temat vidmakthalla ska ge en battre formaga att sakerstéalla robusta vagar och
jarnvégar. Cirkul&r masshantering harmonierar med detta genom att bidra till att Trafikverket
utvecklar sin bestéllarroll for 6kad innovation.

Inom temat mojliggora ska forbattringsinitiativ leda till en 6kad formaga att skapa
forutsattningar for val fungerande och sékra resor och transporter varje dag. Cirkulér
masshantering bidrar till detta genom optimerade trafikfldden av massor.

Temat bygga syftar till att formagan ska bli béattre vad galler att utforma och bygga vagar och
jarnvéagar med fokus pa tid, kostnad och funktion. Cirkular masshantering bidrar till detta
genom att 6ka innovationsgraden, 6ka hansynen till klimat och miljo i byggprocessen och
minska livscykelkostnaderna dvergripande. Detta tema innefattar dven att utveckla en
renodlad bestallarroll. Branschféretradare som akerier och byggentreprendrer staller sig
positiva till projektets inriktning och menar att Trafikverket i sin roll som bestallare kan verka
for cirkular masshantering och darmed starka innovationer inom detta omrade.

Det underliggande temat effektivt och modernt Trafikverk, slutligen, ska leda till ett starkt
fokus pa omvarlden, okad anvandning av ny teknik, starkt sakerhetsarbete, sakerstalld tillgang
till ratt kompetens samt att utveckla bade en varderingsbaserad kultur och ledar- och
medarbetarskapet. Cirkular masshantering bidrar till ett starkt fokus pa omvarlden och ékad
anvandning av ny teknik.

Alla kommer fram smidigt, gront och tryggt

Planera Vidmakthalla Maojliggora Bygga
Vi planerar ett effektivt Vi s3kerstaller robusta vagar Vi skapar forutzattningar for val Vi utformar och bygger vagar och
tra’nsportsystem som stidjer en och jamvagar fungerande och sakra resor och jarnvagar med fokus pa tid, kostnad
hallbar utveckling av samhallet transporter varje dag och funktion

Utvecklad planering for morgon- Utvecklad bestéllamroll for okad q -
dagens hallbara fransporisystem produktivitet och innovation Ot 2 D e
Mer transparent underhalls- - " "
Effektivare planeringsprocess planerin gpm ed tydliggjorda Mer anvalj_dbar trafikinformation
frokt och sakrare prognoser

Renodlad bestallarroll for okad
produktivitet och innovation

Okad hansyn till Klimat och milja

effekter
Trafikslagstvergripande i byggprocessen

analyser och tillimpning av Okad hansyn till klimat och miljo Effektivare hantering av
“fyrstegsprinci i underhallsprocessen stamingar -
fyrstegsprincipen £l 9 Okat fokus pa
Sﬁ[h samverkan i Samlad kunskap om Sakrare och mer miljpmedvetna livscykelkostnader
samhallsutvecklarrollen anlaggningamas tillstand nya forare

Effektivt och modemnt Trafikverk
Starkt fokus pa Okad anvandning av Starkt ﬁﬁS é_’kersl}lili "?tt . dgti\;lezg:gera d Vidareutvecklat ledar-
omvarlden ny teknik sakerhetsarbete gang Wi rd 9 och medarbetarskap
kompetens kultur

Figur 16. Utkast till Trafikverkets Strategikarta. Arbetsmaterial.

Sammanfattat forslag: Att Trafikverket arbetar in cirkuldr masshantering i Overgripande
styrdokument och kopplar detta till verksamhetsplaner. Sarskilt fokus bor laggas pa
Strategikartans tema Bygga. Erfarenheterna fran detta projekt kan har direkt anvandas som
exempel pa; Utveckling av arbetssatt for teknikomraden och byggdelar som medfor att
kostnadsdrivare identifieras och konsekvensbeskrivs ur ett LCC perspektiv samt
Framtagande av gemensam metod for att 6ka hansyn till miljé och klimat i byggprocessen
inom ramen for hallbar utveckling. (se Trafikverkets verksamhetsplan 2017-2019).
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5.2. Regional niva

Den regionala nivan ar kanske den allra viktigaste inom Trafikverket for att fa till samordnad
hantering av massor och genom detta bidra till att minska de tunga masstransporterna. Inom
ramen for Trafikverket, VO Planering sker regional samordning inom en rad olika fragor. Pa
Trafikverket har samordnarna pa VO Planering uppdraget att varna om, och utveckla
transportsystemet sa att det ar funktionellt aven i framtiden. De regionala samordnarna
ansvarar dven for den kontinuerliga dialogen med externa partners i regionen. Den regionala
samordningen inkluderar dock inte masshanteringsfragan och samordningsatgérder for att
minska tunga masstransporter. Kunskapen om massbehov och dverskottsmassor finns
naturligtvis i de enskilda projekten men for att fa till samordningsytor kravs mycket god
framforhallning vilket &r svart att hinna med i de enskilda projekten.

En atgard for att astadkomma en mer cirkular masshantering genom samordning ar darfor att
inratta regionala samordnare for massor pa verksamhetsomrade Planering, i linje med de
behov som identifierats inom Vastlanken. Denna funktion far ansvaret for samordning av
samtliga projekt i en region utifran massbehov och masséverskott, det vill saga inte endast
Trafikverkets projekt utan dven bygg och anldggningsprojekt som drivs av externa aktorer
sdsom kommun, landsting eller privata aktorer. Samordnarens roll skulle vara att med hjalp av
massberdkningsmodellen Optimass ta fram 6vergripande prognoser for regional massbalans.
Prognoserna kommer i borjan vara mycket éversiktliga men kan forfinas i takt med att
projekteringen ger béattre underlag. Modellen har till exempel anvéants for att foresla
masshanteringsytor for Stockholms 1an till den nya regionplanen RUFS 2050. Optimass
bearbetar information om: vad och hur mycket som kommer att byggas inom regionen, hur
mycket massor som kommer genereras regionalt, var tékter ar lokaliserade och var det finns
deponier och/eller befintliga materialterminaler. Genom berakningsmodellen erhalls dven
kunskap om hur mycket massgodstransporter som Trafikverket har kopplat till de projekt som
genomfors liksom CO-utslapp kopplat till dessa. Detta ar viktig information for att regional
och dvergripande niva kunna félja upp klimatrelaterade utslapp fran Trafikverkets
verksamhet. Den regionala samordnaren bor &ven vara ansvarig for att fora dialog med de
externa verksamhetsaktorerna, framforallt kommuner runt etablering av ytor fér samordning
av massor men aven med branschen. En dialog med lansstyrelsen &r ocksa viktigt for att visa
pa planeringen av dessa samordningsytor (se avsnitt 3.4). For att lyckas med samordningen
behdver langsiktiga prognoser tas fram pa massbehov och dverskott fran externa och interna
bygg- och anlaggningsprojekt som uppdateras I6pande. Utifran dessa prognoser kan lampliga
omraden for masshanteringsytor i samverkan med andra aktorer identifieras.

Samordnaren pa Trafikverket bor for basta effekt dven ha en motpart hos de aktuella
kommunerna och/eller lansstyrelsen for att i dialog ta fram lampliga omraden eller ytor for
masshantering. Sadana funktioner finns inte idag men flera kommuner funderar idag éver hur
masshanteringen kan bli mer effektiv och har forstatt behovet av kommunala massamordnare.
| Tyresé kommun har man sedan flera ar tillbaka forstatt vardet av att arbeta med samordning
av materialhanteringen och har skapat en materialterminal centralt placerat i kommunen. De
har aven nyligen tillsatt en ny tjanst, en projektledare for den lokala masshanteringen. Denna
projektledare ska ha ett dvergripande perspektiv dver kommunens planering av jord- och
bergtransporter samt ha ett ndra samarbete med kommunens olika verksamheter. Utdver
samverkan inom kommunen bor denna samverkan &ven ske med grannkommunerna och
andra byggherrar sdsom Trafikverket.
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Den regionala samordnaren hos Trafikverket har genom den regionala massbalansen ett bra
underlag for en mer hallbar masshantering som blir ett viktigt underlag till den fysiska
planeringen av enskilda infrastrukturprojekt med start i tgardsvalsstudie (AVS).
Samordnarens uppgifter blir att leverera viktiga indata om masshanteringen till
Atgardsvalsstudien (AVS) samt att vara ett I6pande stod fér masshanteringen i de enskilda
projekten.

Bostadsplaneringskommittén (SOU 2015:59, En ny regional planering-6kad samordning och
battre bostadsforsorjning) har i sitt betdnkande lagt fram lagfdrslag om att alla regioner i
Sverige ska anta fysiska planer for sin region. De geografiska omradena motsvarar dagens
lansindelning. Systemet ska borja galla fran 2019. Detta talar starkt for att den regionala nivan
ar viktig for samordning av massor.

Sammanfattat forslag: Att Trafikverket inrdttar en funktion inom VO Planering dér
regionala planerare beraknar massbalansen i en region, identifierar lampliga omraden for
samordningsytor, och bistar de enskilda projekten med denna information.

5.3. Trafikverket projektniva

Atgarderna som behdvs pa projektniva for att mojliggéra samordning av masshanteringen
lyfts in i projektet genom projektbestallningen och bygger i hog grad pd de massbalanser som
tas fram pa regional niva och skickas in som underlag till AVS:erna. Masshanteringsfragan &r
redan idag en stor och viktig del av projekteringen och planldggningsprocessen och utvecklas
kontinuerligt under planeringen av det enskilda objekten (se avsnitt 1.3). Skillnaden i detta
forslag mot dagens system &r att det redan i AVS:stadiet finns ett underlag till planerat
byggande i regionen som omfattar bade interna och externa projekt samt omraden som lampar
sig val for samordning av masshanteringen. En dialog fors med kommuner eller andra
verksamhetsutdvare. Utfran denna kunskap hanteras och forfinas detaljerna runt en
samordning av masshanteringen i ett regionalt perspektiv under hela planlaggningsprocessen
(Figur 17). 1 ett tidigt skede av planldaggningsprocessen utgor den regionala massbalansen
indata i underlag till betydande miljopaverkan till exempel i form av byggtrafikflode och
utslapp till luft. Senare i planlaggningen forfinas den regionala massbalansen for
utredningsomradet (forfarande genom att ta in materialbehov och materialdverskott fran andra
projekt) med hjalp av Optimass berdakningsmodell. Detta forfinande material om
massbalansen ger underlag till utformning och val av alternativa lokalierseringar. Det &r
saklart manga olika fragestallningar som végs in i utformning och val av alternativa
lokaliseringar men vi anser att masshanteringen bér vagas in som en av flera faktorer. | skedet
i vagplanen da lokaliseringen ar bestamd bor ett formellt beslut Gver masshanteringsstrategi
fattas, det vill sdga ett beslut om Trafikverket ska styra éver masshanteringen och se till att
den samordnas med andra projeket eller om entreprentren Gvertar ansvaret for massorna
enligt gangse praxis. Generella riktinjer for vilka projekt som ar lampliga fér samordning ar
inte mojligt att ge i dagslaget men nagra faktorer som ar viktiga ar 1) om projektet har mycket
dverskottsmassor som ar 2) av god kvalitet och dessutom 3) ligger i omraden med mycket
annan exploatering. For att skapa béattre underlag for vilka projekt som lampar sig for
samordning samt for att kunna f6lja upp besparingen i de enskilda projekten &r det viktigt att
de enskilda projekten utvarderar och foljer upp masshanteringen. Det bor finnas méjligheter
till att denna uppfoljning samordnas med klimatkalkyl, men mer detaljerande studier av en
samordning med klimatkalkyl behovs genomforas for att kunna dra nagra slutsatser.

En viktig utgangspunkt for projektnivan ar alltsa det regionalt sammanstallda materialet over
planerade byggen kopplade till olika byggherrar samt underlag var takter, materialterminaler
och deponier finns inom det berérda omradet for atgardsvalstudien. Enligt forslaget fran
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foreliggande utvecklingsprojekt behaller den regionala samhéllsplaneringen pa VO Planering
ansvaret for den Overgripande massbalansen, men har en motpart i de enskilda projekten som
anvander Optimass berdkningsmodell for att ta fram den mer detaljerade informationen om
mangd massor, omraden och exakta ytor for masshantering i samverkan samt vinster med
samordningen.

TRAFIKVERKETS PLANLAGGNINGSPROCESS Kommunal detaljplaneprocess
Miljédomar
______ —
A garasva die Planlagg 5-5proce
2 a . Gransknings Faststéllelse
Samradsunderlag Samradshandling handling handling
Unl\‘;iee;:z% g{:;lst Ev. framtagning Ev. Framtagande av Kungérelse
av alternativa tillatlighetsp planférslags och Faststillelse
betydande . o] .
M 1 o lokaliseringar révning samtev MKB granskning
1 T [
_ | M6
M2 anlsstvrelsbens Ev. regeringsbeslut  Lansstyfelsens | jngstyrelsens yttrande
pslutom bmp om alternativ godkdnhande  (sjjistyrkande)
1 . av ev MkB
1 Samrad M3 |
R M M4

Figur 17 Hlustration 6ver hur arbetet med masshanteringsplan kan utvecklas i takt med planerings- och
projekteringsprocessen.

M 1- Atgardesvalsstudien — Den regionala samordnaren férser AVS-utredningen med data om
planerade projekt i omgivningen, grovt uppskattad massbalans, takter, deponier samt tidiga
utkast till ytor fér samordnad masshantering.

M 2 — Indata till underlaget till BMP. Massbalansen ger indata till uppskattningar av
byggtrafikfloden, buller, luftutslapp, hushallning med naturresurser mm.

M 3 — Beddmning av potentialen for samordningsytor for valt alternativ eller for flera
alternativ som en del av beslutsunderlaget.

M 4 — Beslut om samordnad masshantering eller ej. Underlag till vagplan/jarnvégsplan.

M 5 — Masshanteringsplan som underlag till samradsversion av vagplan/jarnvéagsplan. Ger
indata till MKB och produktionsplanering/byggskedesbeskrivning.

M 6 — Masshanteringsplan till forfragningsunderlag/bygghandling. Mangder, kvalitet, tidplan
mm.

Sammanfattat forslag: Att Trafikverket att med hjalp av berdkningsmodellen for regional
massbalans for in masshanteringsfragan tidigare i planeringsprocessen, med stod fran VO
planering. | lampliga projekt tas beslut under vag-/jarnvégsplaneskedet att masshantering
samordnas med geografiskt narliggande projekt pa gemensamma ytor for att spara pengar,
material och miljo — d&ven med projekt som inte ar Trafikverkets.

6. SLUTSATSER
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| detta Fol projekt har mojligheterna for Trafikverket att anvanda samordningsytor for
masshantering for att uppna en mer cirkular hantering av massor undersokts. Tvarforbindelse
Sddertorn och kringliggande utvecklingsprojekt hos kommunerna har anvants som fallstudie
for att illustrera arbetsmetoden samt potentialen for effektivare materialanvandning och
minskning av transporter.

Studien visar att samordning av massor mellan Tvarforbindelse Sodertérn och kommunala
exploateringsprojekt ger samhallsnyttor i form av minskade transportstrackor, klimatutsléapp
och kostnader. Totalt innebdr metoden med samordnad masshantering att den sammanlagda
transportstrackan minskar med 45 miljoner kilometer, vilket innebar 20 % lagre
transportkostnader samt ett 50 000 ton lagre koldioxidutslapp fran transporter. Dock innebér
samordning en okad risk for Trafikverket eftersom de inte pa samma satt som idag lagger Gver
allt ansvar for masshanteringen pa entreprenéren. Kommun och branschorganisationer
indikerar dock att NOT-ytorna minskar risken for forseningar i projektet och projektens
tidsplaner darfor bor paverkas positivt.

Det finns darfor starka skal till att ga vidare och testa och utvardera masshantering i
samverkan, i praktiken for att verkligen sékerstalla att samordning av masshantering l6ser
problemen inte bara teoretiskt utan dven praktiskt. Detta gors lampligen i omradet kring
Tvéarforbindelse Sodertdrn eftersom det nu finns mycket data och information kopplat till just
detta omrade och projekt.

Trafikverket :
Huddinge
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Figur 18 Klimat och ekonomisk potential med ytor for masshantering i samverkan.

For att implementera masshantering i samverkan i Trafikverket som helhet kravs atgarder pa
flera nivaer i Trafikverket, fran strategiska nationell niva dver regional niva ner till det
enskilda projektet. Pa nationell niva bor en samordnad masshantering arbetas in i styrande
dokument, strategier och policyer. Just nu pagar en éversyn av Trafikverkets strategier och en
strategikarta tas fram. | detta arbete bor cirkuldr masshantering genom samordning férstarkas.
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Enligt nuvarande utkast till strategikarta passar en cirkular masshantering in pa de nya
strategierna.

Pa regional niva foreslas en nyinrattad funktion hos den regionala samhallsplaneringen som
bevakar masshalansen i en region och bistar de enskilda projekten med denna information.
Denna funktion &r dven ansvarig for kontinuerlig dialog med kommunkontakter.
Kommunerna har en central roll i forslaget for samordnad masshantering eftersom de i de
flesta fall blir ansvariga for upprattade av den fysiska ytan. Samordningsytorna finns enbart sa
lange de behdvs och kan darefter dverga till annan funktion.

Pa projektniva borjar samordningen genom utredning av massbalans och majliga lagen for
NOT-ytor redan i AVS-skedet och féljer projektet med 6kad detaljeringsgrad fram till
byggstart. Olika avstamningspunkter M1-M6 har identifierats under planlaggningsprocessen.
Projekten arbetar i ndra samverkan med den foreslagna regionala samordnaren pa VO
planering.

Olika projekt kommer att vinna olika mycket pa en samordning kring massor. For vissa ar det
till och med mojligt att en isolerad masshantering inom projektet hade varit mer ldnsam.
Studier visar anda att modellen har en sammantagen nytta och lénsamhet for branschen i stort.
Det finns anledning for Trafikverket att utarbeta affarsmodeller som gor att det enskilda
projektet inte missgynnas av att delta i nagot som ger en storre total nytta.

Attraktiva massor, till exempel bergmassor eller moran, lampar sig bast fér samordning
eftersom det finns mojlighet att foradla dessa till anldggningsandamal. Aven oattraktiva
massor, till exempel lera kan vinna pa samordning eftersom majligheten till anvandning (i
form av till exempel stabilisering) eller samordnad kvittblivning &r storre i ett regionalt
perspektiv an i varje projekt for sig.

Utifran detta projekt och fallstudien genomford for Tvarforbindelsen Sodertorn kan
konstateras att modellen for masshantering i samverkan ser lovande ut enligt de teoretiska
berdkningar som genomforts men att dessa behdver testas i verkligheten. Tvarforbindelse
Sodertorn ar lamplig eftersom man da kan jamfora teori och praktik. Lampligen genomfors
detta som ett test for en delméangd av massorna kopplat till Huddinge kommun eftersom de ar
villiga att testa en yta i samverkan.

7. REKOMMENDATIONER FOR NASTA STEG

Innan man kan rekommendera ett allmant forhallningssétt for Trafikverket beh6ver andra
typer av projekt utredas och testas pa samma sétt som Tvarforbindelsen. Fragestallningar som
behdver utredas vidare ar bland annat:

7.1. Genomfora testprojekt tvarforbindelse Sédertérn

Ecoloop genomfor for narvarande ett uppdrag at Trafikverket med fokus pa stod i samband
med kommunkontakter i Huddinge, 6versiktlig redovisning av kommunens planeringsfragor
och en redovisning av parametrar for en massutbytesplats.

For att ga vidare i denna del och kunna anlagga en massutbytesplats kréavs ytterligare
utredningar, framst om hur kommunens/kommuners fysiska planering fér denna typ av
verksamheter kan forenklas och paskyndas. Fragor som har uppkommit rér exempelvis: om
och hur stora omraden kan etappindelas, hur man anger tillfallig markanvandning, vilka
underlag som behdver tas fram osv.

36



Forfattarna forslas darfor att ett NOT-testprojekt genomfors som innefattar erforderlig fysisk
planering, tillstandsprévning, avtal och drift.

7.2. Tillfallig regional samordnare

| denna rapport foreslas att samordnad masshantering skéts pa regional niva av en nyinréattad
funktion pa VO Planering. Konceptet ar relativt nytt och har dnnu inte provats i full skala
vilket gor att det kan vara svart att motivera en eller flera tjanster i detta lage. Parallellt med
att det testprojekt som foreslas ovan kan daremot funktionen med regional samordnare testas
som ett pilotprojekt. I testet kan Trafikverket arbeta fram arbetsformer for samordnaren for
sadant som till exempel prognosticering av massfloden, rollférdelning gentemot projekten,
utformning av SEB (Samlad effektbedémning) med avseende pa massor.

Att pa prov inratta en regional samordnare pa Trafikverket kan ge vardefull kunskap om hur
funktionen bor se ut nar den val sjosétts i full skala.

Forfattarna foreslar darfor att Trafikverket startar ett tidsbegransat projekt dar en tillfallig
funktion for regional samordning inrattas pa Trafikverket.

7.3. Kunskapsuppbyggnad inom kommunerna

Det kommunala intresset och forstaelsen for problemen med samhallets masshantering ar
ibland Iagt. Detta beror delvis pa att kommunen som regel &r en sektoriserad forvaltning som
driver olika fragor med varierande grad av intern kommunikation. Varden for kommunen,
sdsom minskad miljobelastning, ekonomiska besparingar och tidsvinster, uppstar pa olika
stallen inom den kommunala férvaltningen och kan vara svara att synliggora. Trafikverket bor
dvervaga att inleda en dialog med kommunerna. Detta gérs med fordel tillsammans med SKL
(Sveriges kommuner och landsting), och eventuellt l&nsstyrelserna, om de dvergripande
mojligheterna och svarigheterna som NOT-ytorna skulle innebéra. Liknande dialoger finns
redan idag med kommuner och landsting for att identifiera trafikpaverkande atgarder sa tidigt
som mojligt.

Forfattarna foreslar darfor att Trafikverket inleder en dialog med den kommunala sféren,
eventuellt med SKL, kring samordnad masshantering.

Att pa prov inratta en regional samordnare pa Trafikverket kan dven underlatta i
mojligheterna till att synliggora av varden och behovet av samordning tillsammans med
kommunerna (se punkt 7.2).

7.4. Mojligheterna utanfor storstadsomradena

Hittills har utredningarna gallt hanteringen kring expansiva storstader dar det pagar manga
infrastrukturprojekt och stadsutvecklingsprojekt samtidigt. Dar kan det antas finnas en stor
efterfragan pa massor inom en relativt liten area.

Sverige ar ett vidstrackt land dar forhallanden varierar stort. Trafikverket &r ett statligt verk pa
nationell niva och bor kunna visa att synsétt, strategiska och praktiska dvervaganden galler
generellt i Sverige. Samordnad masshantering bor som princip vara vardefull att undersoka i
omraden dar (bostads)byggandet ar lagt men infrastrukturprojekt genomfors. Pa platser dar
det dvriga samhallsbyggandet ar 1agt 6kar gissningsvis intresset for samordning mellan
Trafikverkets egna projekt och synen pa hur lang tid masshanteringsplatser kvarstar. Aven
andra statliga insatser kan vara mycket intressanta att studera i dessa omraden.
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Forfattarna foreslar darfor att Trafikverket genomfor ett projekt i ett glesbygdsomrade for att
utreda hur samordnad masshantering kan forverkligas, hur potentialen ser och vilka
fragestallningar som maste losas.

7.5. Bestallarrollen/upphandling

En aterkommande synpunkt under detta projekt ar att Trafikverkets roll som bestallare maste
renodlas. Forfattarna har i projektet Cirkuldar masshantering i Trafikverket visat att idén med
samordnad masshantering inte strider mot Trafikverkets strategier. Det finns dock ett antal
fragor om hur anldggandet av samordningsplatser (NOT) i praktiken kan genomforas,
upphandling och avtalsfragor som kan behova utredas ytterligare. (se dven 7.1)

En central friga &r hur “branschen” stéller sig till detta fordndrade arbetssétt, hur marknaden
kan komma att paverkas osv. Troligen kan erfarenheter fran liknande omraden kartlaggas och
redovisas.

Forfattarna foreslar darfor att ett projekt genomfors med fokus pa bestallarrollen och
upphandlingsfragor.

7.6. Optimass/geokalkyl/klimatkalky!

En forutsattning for att berdkna masshanteringen i ett regionalt perspektiv har varit genom
anvandning av berédkningsmodellen Optimass som kan ge en 6versiktlig materialbudget i
mycket tidiga skeden och som gar utéver det enskilda projektet. | projektet foreslas att VO
Planering forvaltar och implementerar denna berakningsmodell. Det kvarstar dock flera fragor
hur denna férvaltning ska ga till och vem som i sa fall ska sta som &gare av den modell som
Ecoloop har utvecklat. Det finns dven andra modeller inom Trafikverket som ar intressanta att
titta pa i relation till Optimass berakningsmodell, till exempel klimatkalkyl och geokalkyl som
snarare ar utvecklade for enskilda projekt.

Forfattarna foreslar att Trafikverket inleder ett arbete for att samordna dessa
berdkningsmodeller sa att det blir mojligt med ett obrutet datafléde som tacker alla steg fran
AVS till bygghandling och som &ven fortsatter under byggtiden.

7.7. Andra utvecklingsmaojligheter for NOT

Nar val NOT-ytorna blir en naturlig del av hur projekten drivs kan det finnas mojligheter att
utveckla terminalerna med andra material eller med foradling av materialet i form av betong-
eller asfaltstillverkning. I en forlangning kan det vara mojligt att utveckla konceptet till att
innehalla aven samordnade transporter i anslutning till den samordnade masshanteringen.

FQrfattarna foreslar att Trafikverket inleder ett arbete for att utreda vilka andra funktioner en
NOT-yta kan ha och vad detta skulle innebéra.
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| detta Fol rapport utreds mojligheterna for Trafikverket att
arbeta med regional samordning av massor genom anvandning
av samordningsytor som drivs av kommuner. Tvarforbindelse
Sodertorn  och  kringliggande  utvecklingsprojekt  hos

kommunerna har anvénts som fallstudie for att illustrera
arbetsmetoden samt potentialen (o] effektivare
materialanvandning och  minskning av  transporter.
Berakningsmodellen Optimass anvants som grund for
berakningarna.
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