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9.1.1 Metodik 

Buller 
För att undersöka vilken inverkan planförslaget har på ljudmiljön utmed aktuell 
sträcka och var skyddsåtgärder behöver sättas in har en bullerutredning utförts. 
Utredningen har gjorts i enlighet med Trafikverkets metodik som beskrivs kortfattat 
i efterföljande stycken. En mer utförlig beskrivning av denna metodik och 
resultaten av bullerutredningen finns redovisad i underlagsrapporten PM Buller 
(Trafikverket, 2024:1). 

I de inledande stegen av utredningen gjordes preliminära bullerberäkningar i syfte 
att avgränsa vilka områden utmed sträckan som är att kategorisera som 
bullerberörda. För att kategoriseras som bullerberörda ska ljudnivån efter 
utbyggnad (utan bullerskyddsåtgärder) överskrida gällande riktvärden. De 
byggnader och uteplatser som identifierades som bullerberörda inventerades sedan 
varefter det gjordes nya beräkningar av ekvivalent- och maximal ljudnivå. 
Beräkningarna genomfördes för befintlig järnvägsanläggning och utbyggd 
järnvägsanläggning utan skyddsåtgärder. Utifrån beräkningsresultaten gjordes det 
sedan vidare beräkningar i syfte att utreda och föreslå bullerreducerande åtgärder. 

I enlighet med Trafikverkets metodik ska i första hand spårnära åtgärder såsom 
bullerskyddsskärmar övervägas. I andra hand ska en kombination av spårnära och 
fastighetsnära åtgärder (exempelvis fönsteråtgärder) övervägas och i tredje hand 
ska endast fastighetsnära åtgärder övervägas. Vid val av slutlig bullerreducerande 
åtgärd är det inte enbart de olika åtgärdernas bullerreducerande effekt som är 
avgörande. Hänsyn ska även tas till vad som är tekniskt möjligt och ekonomiskt 
rimligt. För att väga in dessa två faktorer vid val av åtgärder har det gjorts en 
samhällsekonomisk utvärdering av föreslagna åtgärder. Utvärderingen har gjorts 
med hjälp av Trafikverkets verktyg för att bedöma samhällsekonomisk lönsamhet 
av bullerskyddsåtgärder (BUSE). 

Samtliga bullerberäkningar har gjorts i enlighet med Naturvårdsverkets 
beräkningsmodell (1998). Det trafikunderlag (hastigheter, antal och typ av tåg) som 
använts har hämtats från Anläggningsspecifika krav järnväg (AKJ) för sträckan. 
Ingen trafik utöver trafiken på Mälarbanan har inkluderats i beräkningarna. 

Vibrationer 
För att klarlägga nuvarande vibrationsnivåer (komfort) har analyser av mätdata 
enligt SS 46048 6126 i 29 olika mätpunkter utförts (Trafikverket, 2024:2). Tolv av 
mätningarna genomfördes 2013, åtta stycken 2016 och fyra stycken mellan 2020 
och 2021. Mätningarna gjordes i de byggnader som ligger inom områden där det 
finns risk för komfortvibrationsstörning och i sex fall genom bedömning utifrån 
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tillgängliga data. Vid mätningen har tågens hastighet uppmätts samtidigt som 
byggnadernas vibrationer. 

Det finns ingen officiell, vedertagen beräkningsmetodik för komfortvibrationer. För 
att bedöma risken för komfortvibrationer efter utbyggnad har det genomförts 
studier av grundläggningen på de byggnader som finns utmed sträckan. Det har 
även gjorts studier kring markens jordlagersammansättning, 
järnvägsanläggningens grundläggning samt avståndet mellan järnvägsanläggning 
och byggnad. 

9.1.2 Bedömningsgrunder 
Buller och vibrationer orsakade av järnväg hanteras enligt olika så kallade 
planeringsfall: nybyggnad, väsentlig ombyggnad eller befintlig infrastruktur. För 
varje planeringsfall finns olika riktvärden/åtgärdsnivåer för buller och vibrationer 
vilka finns redovisade i Trafikverkets riktlinje TDOK 2014:1021 (version 2.0). Dessa 
riktlinjer grundar sig på den av riksdagen beslutade Infrastrukturpropositionen för 
framtida transporter 1996/97:53. 

Utbyggnaden på sträckan Duvbo-Spånga är klassad som väsentlig ombyggnad, 
varför den utbyggda järnvägsanläggningen utvärderats mot de riktvärden som är 
gällande för det planeringsfallet. Av gällande riktvärden för väsentlig ombyggnad är 
det endast de för bostäder, vårdlokaler, skolor och undervisningslokaler samt 
parker och andra rekreationsytor i tätorter som är aktuella för sträckan Duvbo-
Spånga, se Tabell 3. 
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Tabell 3. Relevanta riktvärden för buller och vibrationer från väg- och spårtrafik TDOK 
2014:1021. Det är dessa riktvärden som använts som bedömningsgrunder vid 
utvärderingen av trafikeringen av den utbyggda järnvägsanläggningen. 

Lokaltyp eller 
områdestyp 

Ekvivalent 
ljudnivå 

Leq24h 
utomhus 

Ekvivalent 
ljudnivå 
Leq24h på 
uteplats/ 
skolgård 

Maximal 
ljudnivå 
Lmax på 

uteplats/ 
skolgård 

Ekvivalent 
ljudnivå 

Leq24h 
inomhus 

Maximal 
ljudnivå 

Lmax 
inomhus 

Maximal 
vibrati-

onsnivå, 
mm/s vägd 

RMS 
inomhus 

Bostäder3,4 

 
Vårdlokaler5 

60 dBA6 
 

55 dBA 70 dBA7 30 dBA 
 

30 dBA 

45 dBA8 
 

45 dBA8 

0,4 mm/s9 
 

0,4 mm/s9 

Skolor och 
undervisnings-
lokaler10  

60 dBA6 55 dBA 70 dBA11 30 dBA 45 dBA12  

Tysta parker och 
andra 
rekreationsytor i 
tätorter 

45-55 dBA      

 

Naturvårdsverket har tagit fram en föreskrift för reglering av buller från byggplatser 
(NFS 2004:15). Denna anger riktvärden, försiktighetsmått och skyddsåtgärder för 
byggplatser. Syftet är att minska risken för störningar och för att bedöma om 
bullerbegränsande åtgärder är nödvändiga. Av gällande riktvärden är det endast de 
för bostäder för permanent boende och fritidshus, vårdlokaler, 
undervisningslokaler samt arbetslokaler för tyst verksamhet som är aktuella för 
sträckan Duvbo-Spånga, se Tabell 4. 

  

 
3 Riktvärden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad. 
4 Dessa riktvärden för buller anges även i prop. 1997/97:53. 
5 Avser utrymme för sömn och vila, eller utrymme med krav på tystnad. 
6 Avser ljudnivå vid fasad från spårtrafik vid hastighet lägre eller lika med 250 km/h. 
7 Avser trafikårsmedeldag/kväll (06-22). Riktvärdet innebär att ljudnivån 70 dBA får 
överskridas högst fem gånger per timme. Ljudnivån 80 dBA får dock inte överskridas 
regelbundet dag- eller kvällstid 
8 Avser trafikårsmedelnatt (22-06). Riktvärdet innebär att ljudnivån 45 dBA får överskridas 
högst fem gånger per natt. Ljudnivån 50 dBA får dock inte överskridas regelbundet nattetid. 
9 Avser trafikårsmedelnatt (22-06) för de spår/vägbanor som berörs av markarbeten. 
Vibrationsnivån 0,4 mm/s får överskridas högst fem gånger per natt.  
10 Riktvärden inomhus omfattar undervisningsrum samt rum för sömn och vila. 
11 Avser trafikårsmedeldag (06-18). Ljudnivån 70 dBA får överskridas högst fem gånger per 
timme. Ljudnivån 80 dBA får dock inte överskridas regelbundet dagtid 
12 Avser trafikårsmedeldag (06-18). Ljudnivån 45 dBA för skolor respektive 50 dBA för 
kontor får överskridas högst fem gånger per timme. Ljudnivån 50 dBA för skolor respektive 
55 dBA för kontor får dock inte överstigas regelbundet dagtid 
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Tabell 4. Relevanta riktvärden för bedömning av bullerbegränsning vid byggplatser NFS 
2004:15. Det är dessa riktvärden som använts som bedömningsgrunder vid utvärderingen 
av bullerpåverkan från byggskedet. 

Lokaltyp eller 
områdestyp 

Helgfri måndag-fredag Lördag, söndag och 
helgdag 

Samtliga dagar 

 Dag 07-19 
LAeq 

Kväll 19-22 
LAeq 

Dag 07-19 
LAeq 

Kväll 19-22 
LAeq 

Natt 22-
07 LAeq 

LAFmax 

Bostäder för 
permanent 
boende och 
fritidshus 
Utomhus (vid 
fasad) 
Inomhus 
(bostadsrum) 

 
 
 
60 dBA 
 
45 dBA 

 
 
 
50 dBA 
 
35 dBA 

 
 
 
50 dBA 
 
35 dBA 

 
 
 
45 dBA 
 
30 dBA 

 
 
 
45 dBA 
 
30 dBA 

 
 
 
70 dBA 
 
45 dBA 

Vårdlokaler 
Utomhus (vid 
fasad) 
Inomhus 

 
60 dBA 
 
45 dBA 

 
50 dBA 
 
35 dBA 

 
50 dBA 
 
35 dBA 

 
45 dBA 
 
30 dBA 

 
45 dBA 
 
30 dBA 

 
 
 
45 dBA 

Undervisn-
ingslokaler 
Utomhus (vid 
fasad) 
Inomhus 

 
60 dBA 
 
40 dBA 

     

Arbetslokaler 
för tyst 
verksamhet13 
Utomhus (vid 
fasad) 
Inomhus 

 
 
70 dBA 
 
45 dBA 

     

 

9.1.3 Nulägesbeskrivning 

Buller 
Boende och verksamhetsutövare utmed Mälarbanan på sträckan Duvbo-Spånga 
utsätts redan idag för höga ljudnivåer då avstånden mellan bostäder och järnväg är 
korta (se Figur 22). Detta trots omfattande järnvägsnära skärmning och att flertalet 
bostäder har erhållit förbättrad ljudisolering med tillsatsrutor. Järnvägen är den 
dominerande bullerkällan i området. 

 
13 Med arbetslokaler menas lokaler för ej bullrande verksamhet med krav på stadigvarande 
koncentration eller behov att kunna föra samtal obesvärat, exempelvis kontor. 
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Figur 22. I nära anslutning till aktuell sträcka av Mälarbanan finns många villor samt två 
förskolor. I figuren ovan till vänster syns villaområdet i Bromsten småhusområde 
Tallåsvägen och dess närhet till järnvägen, och till höger Förskolan Ekstocksvägen i 
Bromsten småhusområde Skattegränd. 

För nuläget bedöms riktvärden inomhus överskridas i cirka 100 bostadsfastigheter. 
Riktvärde för uteplatser bedöms överskridas för cirka 70 fastigheter. Två förskolor 
(Smaragden och Ekdungen) påverkas redan idag av buller över riktvärden inomhus 
och/eller på skolgård. På ett något större avstånd från sträckan finns även Sankt 
Martins gymnasium, Bromstensskolan och Ellen Keyskolan som påverkas av buller 
under riktvärdena. 

I Figur 23 och Figur 24 illustreras ekvivalenta och maximala ljudnivåer längs 
sträckan. För mer detaljerad information om bullerspridningen kring Mälarbanan; 
se PM Buller, underlag till miljökonsekvensbeskrivning för järnvägsplan 
Mälarbanan Duvbo-Spånga (2024). 
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Figur 23. Dygnsekvivalenta ljudnivåer i dBA för nuläget längs med sträckan. 

 

Figur 24. Maximala ljudnivåer i dBA för nuläget längs med sträckan. 
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Vibrationer 
I såväl Solvalla som Bromsten är markförhållandena (mycket lera) av den 
karaktären att det finns en ökad risk för vibrationsspridning. Många bostadshus 
som finns i järnvägens närhet är belägna på lokala höjdpartier runtom 
Ekstocksvägen, Mamrevägen och Tallåsvägen (se Figur 25). De är därigenom 
grundlagda på berg eller fastare mark vilket minskar risken för vibrationspåverkan. 
Omkring Skattegränd och Frälsegränd inom Bromsten småhusområde Skattegränd. 
samt kring Lilla Banvägen och Fristadsvägen i Bromsten småhusområde 
Tallåsvägen är dock många bostadshus grundlagda på lera, vilket är ogynnsamt ur 
vibrationssynpunkt. 

De vibrationsmätningar som utförts (Trafikverket, 2024:2) visar generellt på värden 
långt under såväl riktvärdet för störning (0,4 mm/sek) som gränsvärdet för 
skaderisk på byggnader (toppvärde 3-5 mm/sek). För några bostadshus grundlagda 
på lera noteras dock högre värden. Det gäller ett bostadshus vid Fristadsvägen där 
riktvärdet tangeras för störning (0,4 mm/sek), samt ett bostadshus vid Lilla 
Banvägen i vilket det uppmätta värdet överskrider riktvärdet (ända upp till 0,8 
mm/sek).  

Utifrån resultatet av mätningen, samt inhämtad information kring geologin och 
byggnaders grundläggning, förutsätts riktvärdet (0,4 mm/sek) idag överskridas vid 
en fastighet, tangeras vid en fastighet och i övrigt klaras utmed sträckan Duvbo-
Spånga. 

   

Figur 25. I Bromsten småhusområde Tallåsvägen är lerlagret djupt vilket innebär att 
området utgör ett riskområde för vibrationer. 

9.1.4 Tillfälliga störningar under byggskedet 
Många av de arbetsmoment som behövs under byggskedet kommer att alstra ljud 
och/eller vibrationer som kan vara störande för de som bor och verkar utmed 
sträckan. Byggarbetena för Mälarbanan kommer att variera över tiden i såväl 
omfattning som intensitet. I många fall kommer ett visst arbetsmoment att 
upprepas flera gånger under byggskedet, men dess position kommer successivt att 
flyttas utmed sträckan vartefter anläggningsdelarna färdigställs. Vilka boende och 
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verksamhetsutövare som riskerar att störas av byggverksamheten kommer därför 
att förändras under byggskedets gång. 

Hur höga ljud- och vibrationsnivåer som alstras kommer att variera beroende på 
arbetsmoment. Bland de maskiner som kommer att alstra ljud finns grävmaskiner, 
spontkranar, lastbilar och pålkranar. En del av dessa alstrar även vibrationer. 
Huruvida de vibrationer som alstras fortplantas och ger upphov till störningar i 
intilliggande byggnader beror på platsens förutsättningar vad gäller 
marksammansättning och respektive byggnads grundläggning. Utmed stora delar 
av sträckan Duvbo-Spånga är förutsättningarna sådana att risken för höga 
komfortstörande vibrationsnivåer i bostäder generellt bedöms vara låg. 

Ljudnivåerna beräknas bli som störst i de områden där det krävs schaktarbeten, 
sprängning och spontning. Vid källan kan ljudnivåer på 100-115 dB(A) uppmätas, 
men styrkan avtar med avståndet från källan. 

Störningsgraden vid byggarbeten avgörs inte enbart av ljudnivån utan även av dess 
varaktighet. Ljudnivån vid exempelvis en sprängning kan vara hög, men har en kort 
varaktighet. Ur ett störningsperspektiv kan en lägre ljudnivå med lång varaktighet 
uppfattas som värre. På vissa platser utmed sträckan kommer arbetsmomenten 
vara mer komplexa och därmed mer tidsmässigt utdragna. På andra platser 
kommer de vara enklare och ske fortare. 

Avslutningsvis kan störningsgraden även bero på när på dygnet de ökade 
ljudnivåerna inträffar. Huvuddelen av byggarbetena kommer att ske dagtid. Detta 
begränsar störningarna för de som bor kring arbetsområdet, men som arbetar på 
annan ort. Vid arbeten i närheten av kontorshus och undervisningslokaler kan 
arbete kvälls- och nattetid däremot minska störningsgraden. 

9.1.5 Konsekvenser av driftskedet och ytanspråk 

Buller 
Den ökning av den totala mängden tåg och de hastighetsökningar på enskilda tåg 
som planförslaget medger resulterar i att såväl den ekvivalenta som den maximala 
ljudnivå som alstras av tågtrafiken ökar jämfört med idag. Trafikökningen har 
endast en inverkan på den ekvivalenta ljudnivån medan hastighetsökningen ökar 
både den ekvivalenta och den maximala ljudnivån. Med bullerskyddsåtgärder 
begränsas samtidigt bullerstörningar på det omgivande landskapet. 

Utmed sträckan har det gjorts beräkningar för bullerskyddsskärmar om 3 
respektive 4 meters höjd. För både 3 och 4 metersskärmar beräknas färre bostads- 
och skolfastigheter få överskridanden av riktvärden inomhus jämfört med nuläget 
(se Tabell 5). För uteplatser är det dock fler fastigheter jämfört med nuläget som får 
överskridanden av riktvärden. 
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Tabell 5. Redovisning av antalet bullerberörda byggnader (klarar inte Trafikverkets 
riktvärden) före och efter utbyggnad, med respektive skärmhöjder. 

 Inomhus Uteplats 

Nuläge 99 74 
Planalternativ, 3 m skärm 96 145 
Planalternativ, 4 m skärm 82 109 

 

För de två skärmhöjderna har den samhällsekonomiska nyttan utretts genom att 
jämföra nettonuvärdet (den samhällsekonomiska nyttan) med åtgärdskostnaden för 
åtgärden. I analysen ingår även fasadnära åtgärder, men inte uteplatsåtgärder. 

Beräkningen har visat att skärmar om 3 meter ger en högre samhällsekonomisk 
lönsamhet än skärmar om 4 meter. En förklaring till detta är att merparten av de 
bullerstörda byggnaderna är enbostadshus vilket medför att det främst är 
bottenvåningar som störs. Då ljudnivån på bottenvåningar minskas ungefär lika 
mycket av båda skärmalternativen blir skillnaden av nettonuvärdet marginell, 
medan kostnaden relativt blir större för alternativet med 4 meter skärmar. Med 
anledning av detta har 3 meters skärmar valts. 

Figur 26 och Figur 27 illustrerar ekvivalenta och maximala nivåer för 
planalternativet med 3 meters skärmar. Observera att dessa nivåer är givna utan 
fasadnära åtgärder och uteplatsåtgärder. 
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Figur 26. Dygnsekvivalenta ljudnivåer i dBA för planförslaget längs med sträckan.  

  

Figur 27. Maximala ljudnivåer i dBA för planförslaget längs med sträckan.  
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Jämfört med nuläget gäller det för den utbyggda anläggningen med 3 meters 
skärmar att bullernivåerna ökar i området kring Solvalla och Magasinsvägens 
industriområde, vilka är mindre känsligt för störningar, medan nivåerna minskar 
något i villaområdena i Bromsten. 

I det tidigare planarbetet har byggnader med risk för framtida bullerstörning 
besiktigats okulärt ut- och invändigt för att fastställa fasadernas ljudisolering. 
Glasavstånd och glastjocklek liksom rumsstorlekar och fasadytor har mätts upp. 
Befintliga uteplatsers läge samt om de är bullerskyddade idag har även inventerats. 
I kommande skeden kommer denna information kombineras med beräknade 
ljudnivåer vid uteplatser och fasader för att ge en slutlig bedömning av vilka 
byggnader och uteplatser som är i behov av åtgärder samt lämplig åtgärd för 
respektive fall. Berörda fastighetsägare kommer därefter att få erbjudande om 
åtgärder för de byggnader och uteplatser som är i behov av det. På så sätt kan 
riktvärden klaras för de fastigheter som godtar erbjudande av åtgärd. 

Vibrationer 
Planförslaget medför att trafiken på Mälarbanan ökar samtidigt som järnvägen 
kommer hamna närmare de bostadshus som finns utmed den aktuella sträckan. 
Minskat avstånd mellan spår och byggnader samt ökad trafik på järnvägen ökar i 
regel risken för högre vibrationsnivåer. De markförstärkande åtgärder som 
projekterats för att säkerställa banans stabilitet tjänar i många fall även till att 
minska komfortvibrationer. Riskområden för komfortstörande vibrationer har 
identifierats inom Bromsten småhusområde Skattegränd på båda sidor av 
järnvägen och inom Bromsten småhusområde Tallåsvägen. 

Inför utbyggnaden har sju fastigheter lösts in och rivits delvis beroende på 
problematik med vibrationer. Ytterligare en fastighet kommer lösas in och 
byggnaden rivas när järnvägsplanen vunnit laga kraft. Av de kvarvarande 
fastigheterna inom identifierade riskområden har mätningar visat att sju fastigheter 
är i behov av åtgärder för att undvika att riktvärdet om 0,4 mm/sek överskrids. För 
att minska vibrationerna så pass mycket att riktvärdet bedöms klaras har 
markförstärkande åtgärder inarbetats i anläggningen vilka också redovisas som 
skyddsåtgärd på plankartan (se Figur 28-31). 




