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FÖRORD 
En långsiktigt hållbar samhällsutveckling krä-
ver uthållighet, inte bara från ekonomisk och 
social synpunkt, utan också att olika verksam-
heter anpassas till vad människa och natur tål. 
Banverkets sektoransvarför miljö innebär att 
utveckla järnvägen i den riktningen. 
 
Buller och vibrationsstörningar från järnvä-

gar berör många och kan anses vara ett av järn-
vägens allvarligaste miljöproblem. Det är där-
för angeläget att stora insatser görs för att 
minska dessa störningar. 
 
Naturvårdsverket, i samarbete med Banverket 

och Boverket, redovisade våren 1995 ett reger-
ingsuppdrag med förslag till långsiktiga mål 
(riktvärden) för buller från spårburen trafik. 
 
Nämnda förslag till riktvärden har remissbe-

handlats och regeringen har i proposition 
1996/97:53 Infrastrukturinriktning för framtida 
transporter föreslagit att riktvärdesförslaget 
bör godtas 
 
Föreliggande skrift har vad gäller buller-

riktvärden som utgångspunkt de värden som ver-
ken redovisade i ovan nämnda regeringsuppdrag. 
Skriften har utarbetats av Banverket i samver-
kan med Naturvårdsverket. Samråd har även skett 
med Boverket som bidragit med värdefulla syn-
punkter. 
 
Det är vår förhoppning att föreliggande 

skrift kommer att bidra till ett konstruktivt 
framtida miljöarbete inom området järnvägsbul-
ler. 
 
Borlänge och Stockholm i februari 1997 
 
 
För Banverket  För Naturvårdsverket 
 
 
 
 
 
MONICA ANDERSSON  ROLF ANNERBERG 
Generaldirektör  Generaldirektör 
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1. SAMMANFATTNING 
I den trafikpolitiska propositionen 1987/88:50 
angavs som ett av de viktigaste målen att kraf-
tigt begränsa trafikens miljöpåverkan. Reger-
ingen har vidare givit trafikverken i uppdrag 
att utreda respektive trafiklags miljöeffekter 
och redovisa förslag till åtgärder för att 
minska störningarna. 
 

Banverket genomförde i slutet av 1980-talet 
en översiktlig studie av buller- och vibra-
tionsutbredningen kring de svenska järnvägarna. 
En bullerpolicy formulerades 1989 och en vibra-
tionspolicy 1990. Detta dokument ersätter dessa 
policyhandlingar. 

 
Långsiktiga miljömål har formulerats för bul-

ler- och vibrationsstörningar och åtgärdspro-
gram redovisas. De åtgärdsambitioner som redo-
visas ska ses som etappmål. De nuvarande 
programmen redovisar de skyddsåtgärder som pla-
neras fram till år 2004. 

 
Naturvårdsverket har – i samarbete med Ban-

verket och Boverket – till regeringen under vå-
ren 1995 redovisat ett förslag till riktvärden 
för tågbuller i rapporten ”Förslag till lång-
siktiga miljökvalitetsmål, riktvärden, för bul-
ler från spårburen trafik” (ref. 5). 

 
Nämnda förslag till riktvärden har remissbe-

handlats och regeringen har i proposition 
1996/97:53 Infrastrukturinriktning för framtida 
transporter föreslagit att riktvärdesförslaget 
bör godtas. 

 
Vad som avses med ”riktvärden för miljökvali-

tet” är de nivåer som inte bör överskridas för 
att upprätthålla en god miljö. Värdena baseras 
på dagens kunskap om buller från spårburen tra-
fik och dess negativa inverkan på de människor 
som utsätts för det. 

 
Principen i denna riktlinjer och tillämpning 

för buller- och vibrationsbegränsande åtgärder 
är att när åtgärder vidtas bör alltid ”riktvär-
den för miljökvalitet” eftersträvas oavsett 
planeringssituation. De riktvärden som anges i 
detta dokument överensstämmer vad avser buller 
med vad som anges i Naturvårdsverkets förslag 
till riktvärden för spårburen trafik (ref. 5). 
För vibrationer har Banverket utifrån egen er-
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farenhet angett riktvärdena. Dessa överensstäm-
mer väl med de värden som anges i Svensk Stan-
dard, SS 460 48 61 (ref. 8). 

 
Riktvärdena är vägledande och således inte 

bindande. Åtgärdernas omfattning avgörs alltid 
med utgångspunkt från vad som är tekniskt, eko-
nomiskt och miljömässigt motiverat i det en-
skilda fallet. 

 
Nivåer för åtgärder för tre olika planerings-

situationer har angetts. Överskrids dessa nivå-
er ska åtgärder övervägas. Inriktningen av åt-
gärderna bör främst vara sådan att dessa bidrar 
till att reducera speciellt sömnstörningar. 

 
Nedan redovisas en principskiss över hur det-

ta dokument är uppbyggt. 

Planeringsmål          Åtgärdsnivåer 
 
   Riktvärden för Nybyggnad       Väsentlig          Befintlig 
     miljökvalitet      ombyggnad           miljö 
 
 
            
 
 
 
 

= Högsta acceptabla nivåer 
 
 
   Åtgärd 
 
   TEKNISKT–EKONOMISKT–MILJÖMÄSSIGT–MOTIVERAT 
 

Kostnaderna för riktlinjer och tillämpning av 
buller- och vibrationer är mycket svåra att 
uppskatta. 

 
Vid ny- och väsentlig ombyggnad är åtgärdsin-

satserna, och därmed kostnaderna för riktlinjer 
och tillämpning, helt avhängiga de invester-
ingsramar som beslutas. 

 
För buller uppskattas kostnaderna för skydds-

åtgärder vid genomförande av stomnätsplanen 
1994–2003 bli ca 720 miljoner kronor, detta ut-
gör kostnader för rent fysiska åtgärder. Den 
verkliga kostnaden är emellertid troligtvis 
högre. Kostnader för andra fördyrade lösningar 
ingår inte i denna uppskattning. Det kan t.ex. 
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röra sig om tunnellösningar eller andra åtgär-
der som inte enbart görs av miljöskäl. 

 
För vibrationer påkallas ofta åtgärder av 

andra orsaker än ren miljöhänsyn. Moderna spår 
ställer mycket stora krav på underbyggnaden, 
varför även vibrationsproblem undanröjs. I en-
staka fall kan det dock krävas åtgärder enbart 
för att klara omgivningskriterier. 

 
För befintlig miljö har kostnaderna uppskat-

tats efter mer detaljerade inventeringar. 
 
För buller har Banverket etappmålet att år 

2004 klara 55 dB(A) maximal ljudnivå i sovrum 
och 70 dB(A) ekvivalent ljudnivå (dygn) utom-
hus. Kostnaderna uppskattas bli i storleksord-
ningen 470–570 miljoner kronor. 

 
För vibrationer har Banverket etappmålet att 

år 2004 ska ingen utmed statens spåranläggning-
ar behöva utsättas för vibrationsnivåer över 
2,5 mm/s ”frekventsvägt RMS-värde” i sovrum 
nattetid. För att klara detta krävs normalt in-
lösen av fastigheter eller hastighetsnedsätt-
ning. Kostnaden för att klara detta mål kan 
uppskattas till 50–100 miljoner kronor. 
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2. BULLER 
 
2.1 RIKTLINJER 
 
Planeringsmålen (se sidan 8) utgör de långsik-
tiga målen för bullerbegränsande åtgärder. De 
målnivåer som anges innebär – om värdena inne-
hålls – i princip en ”nollstörning” om man ser 
till andelen mycket störda. 
 

För samtliga planeringssituation ska alltid 
eftersträvas att uppnå ”riktvärden för miljö-
kvalitet”. Utgångspunkten är att vidta de bul-
lerskyddsåtgärder som är tekniskt möjliga, eko-
nomiskt rimliga och miljömässigt motiverade. 

 
Förutsättningarna att uppnå ”riktvärden för 

miljökvalitet” varierar naturligtvis stort för 
olika planeringssituationer och är bäst vid ny-
planering av bannät. I bebyggelseområden med 
befintlig järnväg tvingas man ofta att accepte-
ra högre ljudnivåer. 

 
Att klara de långsiktiga målen i samtliga 

planeringssituationer är mycket kostsamt och 
rimligt endast i ett mycket långt tidsperspek-
tiv. 

 
Föreliggande skrift behandlar åtgärdsnivåer 

för olika planeringssituationer. Utgångspunkten 
har varit att skapa ett underlag för tillämp-
ning så att tillgängliga ekonomiska medel an-
vänds på, från hälso- och miljösynpunkt, ett 
kostnadseffektivt sätt. 

 
Banverket har ett övergripande sektoransvar 

för miljöfrågor för all spårburen trafik. Sek-
toransvaret innebär bl.a. att Banverket ska in-
formera andra spårinnehavare om behovet av att 
långsiktigt miljöanpassa järn-
vägstransporterna. 
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2.2 PLANERINGSMÅL 
2.2.1 Riktvärden för miljökvalitet 
Tabell 1 
 
Lokaltyp eller Ekvivalent ljudnivå i dB(A) Maximal ljudnivå 
Områdestyp för vardagsmedeldygn dB(A) ”fast” 
 
Permanentbostäder, fritids- 
bostäder och vårdlokaler 
Utomhus 601)  552) 702) 
Inomhus 306) 453) 
Undervisningslokaler 
Inomhus  457) 
Arbetslokaler 
Inomhus  605) 
Områden med låg bakgrundsnivå 
Rekreationsytor i tätort 551)4) 
Friluftsområden 401)4) 
 
1) Riktvärdena avser frifältsvärden eller till fri-
fältsvärden korrigerade värden. 
2) Avser uteplats, särskilt avgränsat område. 
3) Avser utrymme för sömn och vila (sovrum) under 
tidsperioden 22.00–06.00 samt övriga bostadsrum 
(ej hall, förråd, WC etc). 

4) Avser områden med låg bakgrundsnivå. 
5) Avser arbetslokaler för tyst verksamhet. 
6) Avser boningsrum (ej hall, förråd och WC 
etc). 
7) Avser nivå under lektionstid. 

 
Kommentarer: 
Riktvärdena avser de värden som bör innehållas 
för att klara en god miljökvalitet och avspeg-
lar således inte tekniska och ekonomiska hän-
synstaganden. Oavsett planeringssituation ska 
riktvärden för miljökvalitet eftersträvas, ut-
ifrån vad som är tekniskt, ekonomiskt och mil-
jömässigt motiverat. Riktvärdena gäller under 
förutsättning att vibrationerna i området un-
derskrider 0,5 mm/s (vägt RMS-värde). Bakgrun-
den till detta är att individer har svårt att 
särskilja vad som orsakar själva störningsupp-
levelsen. Vid högre vibrationsnivåer än 0,5 
mm/s kan vibrationerna bidra till att förstärka 
upplevelsen av bullerstörningen. Ska man vara 
säker på att skyddsåtgärden bli effektiv bör 
man därför vara uppmärksam på att vibrationer 
inte påverkar störningsbilden. 
 

Vid kraftiga vibrationer >1,0 mm/s (vägt RMS-
värde) bör vibrationsåtgärder i första hand 
vidtas för att sedan bedöma behovet av buller-
skyddsåtgärder. 
 
Permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler. 
Riktvärdet för ekvivalent ljudnivå inomhus har 
utgått från de värden som WHO angett och de som 
Socialstyrelsen anger i sina allmänna råd för 
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inomhusmiljön. Eftersom WHO:s och Socialstyrel-
sens värden avser samhällsbuller och inte spe-
cifikt järnvägsbuller behöver järnvägsbullrets 
speciella karaktär även beaktas i den samlade 
bedömningen av riktvärdena. 
 

Vid framtagandet av riktvärdena har därför 
resultaten av Göteborgs universitets studier av 
störningar från tågbuller beaktats (ref. 1). 
 
Göteborgs universitet, institutionen för miljö-
medicin har sedan en tid tillbaka studerat ef-
fekter hos människor vid exponering av buller 
från tågtrafik. 
 

Dessa överväganden har lett till att riktvär-
det för den ekvivalenta ljudnivån inomhus an-
getts till 30 dB(A). 

 
Vad gäller riktvärden för ekvivalentnivån utomhus 

har utgångspunkten, förutom WHO:s värden, varit 
omfattningen av den störning som förekommer i 
områden med permanentbebyggelse. Störningsstu-
dier utförda vid Göteborgs universitet visar 
att vid en ekvivalentnivå utomhus på 56–60 
dB(A) känner sig 6–10% av de boende störda om 
man slår samman gruppen ganska och mycket stör-
da. Det lägre procenttalet avser områden utan 
eller med låga vibrationer och    det högra om-
råden med höga vibrationer. Vid en bullernivå 
på 61–65 dB(A) blir motsvarande siffror på 
störningsgraden 19–35%. Ser man i samma under-
sökning på antalet mycket störda vid ljudnivån 
55 dB(A) finner man att det vid denna nivå är 
knappt någon som känner  sig mycket störd. 

 
Utgångspunkten för riktvärdet för ekvivalent-

nivån utomhus 60  dB(A) (frifältsvärde) är de 
störningar som konstaterats i områden med per-
manentbebyggelse. Med en utomhusnivå av 60 
dB(A) och normal fasadisolering fås en inomhus-
nivå på 30 dB(A). För uteplats gäller     dock 
riktvärdet 55 dB(A). När det gäller tågtrafik 
är den maximala ljudnivån viktig att uppmärk-
samma eftersom många banor inte har särskilt 
omfattande trafik över dygnet varför ekviva-
lentnivån då inte     ger en rättvis bild av 
bullersituationen i området. 

 
Riktvärden för maximal ljudnivå inomhus 45 dB(A) 

nattetid i sovrum är baserat främst på risken 
för väckning och andra sömnstörningar vid vis-
telse inomhus med stängt fönster. För att rikt-
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värdet ska kunna innehållas krävs att den maxi-
mala ljudnivån utomhus underskrider 75 dB(A) 
(fasaddämpningen antas i normalfallet vara > 30  
dB(A), såvida inte fönsteråtgärder vidtagits. 
För att klara en god miljökvalitet i sovrum med 
fönster på glänt på den sida av fasaden som 
vetter från järnvägen krävs att maximalvärdet 
vid ”tyst fasad” underskrider 60–65 dB(A). 

 
Vid höga maximalnivåer kvälls- och nattetid 

finns risk för att utsatta personer väcks eller 
får försämrad sömnkvalitet. Påverkan på sömnen 
(hjärnaktivitet, hjärtfrekvens och andningsfre-
kvensändringar) har konstaterats vid bullertop-
par från samhällsbuller vid 40 dB(A) och uppåt. 
Risken för sömnstörningar ökar med antalet bul-
lerhändelser. Väckningseffekter har konstate-
rats vid bullertoppar på 45 dB(A). Värdet utgör 
dock ingen gräns för när personer väcks, nor-
malt erhålls väckningseffekter i intervallet 
45–65 dB(A) beroende av en mängd faktorer, så-
som ålder, hälsotillstånd m.m. 

 
Efter flera års exponering sker viss till-

vänjning till bullret, men effekterna försvin-
ner inte helt. Vid minskning av ljudnivån inom-
hus ökar andelen REM-sömn (drömsömn) och/eller 
djupsömn. Djupsömnen spelar en viktig roll då 
det gäller att återuppbygga de kroppsliga re-
surserna, medan REM-sömnen är viktig för psy-
kisk återhämtning, bearbetning av dagens upple-
velser och konsolidering av dessa i 
långtidsminnet. Ingen tillvänjning har konsta-
terats när det gäller de fysiologiska reaktio-
nerna som hjärtfrekvens och kroppsrörelser. 
 

Vid bl.a. Lunds universitet har sömnstudier i 
lab. Miljö, gjorts där människor utsatts för 
buller från olika källor (flyg, tåg, lastbil). 
Av resultaten framkom att max. bullernivåer på 
65 dB(A) medför sömnstörningar och att ingen 
avgörande skillnad mellan olika källor kunde 
konstateras. Möjligen beroende av att den rela-
tivt höga maximalnivån kan maskera eventuella 
skillnader (ref. 7). 

 
Av störningsstudierna vid Göteborgs universi-

tet framgår att störningarna är begränsade vid 
maximalnivåer <80 dB(A) utomhus, vilket motsva-
rar 50 dB(A) max inomhus. 

 
Riktvärdet för uteplatser maximal ljudnivå 

utomhus är baserat på värden för talinterfe-
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rens. Det här angivna värdet 70 dB(A) möjliggör 
samtal med förhöjd röststyrka på cirka 1 meters 
avstånd. 

 
Eftersom inget talar för att det finns skäl 

att illämpa andra riktvärden för fritidsbostä-
der och vårdlokaler än de som bör gälla för 
permanentbostäder anges samma riktvärde för 
alla dessa lokaler, jämför Naturvårdsverkets 
skrivelse (ref. 5). De begränsade undersök-
ningsmaterial som finns tyder inte på att män-
niskor som vistas på sjukhus är mer störnings-
känsliga än andra. 

 
Undervisningslokaler 
Riktvärdet för maximal ljudnivå inomhus är ba-
serat på talinterferens. Det angivna värdet 45 
dB(A) möjliggör samtal med förhöjd röststyrka 
på 8–10 meters avstånd. 
 
Arbetslokaler 
Riktvärdet för maximal ljudnivå är baserat på 
talinterferens. Riktvärdet (60 dB(A)) innebär 
att samtal kan föras på två meters avstånd med 
förhöjd röststyrka utan att taluppfattbarheten 
riskeras. 
 
Områden med låg bakgrundsnivå utomhus 
Kravet på ekvivalenta ljudnivåer för rekrea-
tionsytor i tätort är samma som för uteplatser 
vid bostäder 55 dB(A). Skälet är att dessa kan 
jämställas, d.v.s. samma önskemål finns om en 
låg bullernivå. Med rekreationsytor avses områ-
den som i detaljplan är avsatta som rekrea-
tionsyta, t.ex. parker och grönområden som lig-
ger inom gångavstånd från bostaden och där man 
normalt vistas kortare stunder under dagen. 

 
För friluftsområden har värde 40 dB(A) ekvi-

valent ljudnivå valts för att inte alltför 
kraftigt maskera förekommande ljud i området. 
Buller från tågtrafik minskar områdets rekrea-
tionsvärde varför intrång i första hand bör 
undvikas. Det gäller särskilt om området är av 
riksintresse för friluftslivet. 
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2.3 ÅTGÄRDSNIVÅER 
 
2.3.1 Allmänt 
 
Åtgärdsnivåer anges för tre olika planeringssi-
tuationer, vilka behandlas var och en för sig. 
Överskrids dessa nivåer ska åtgärder övervägas 
utifrån vad som är tekniskt möjligt, ekonomiskt 
rimligt och miljömässigt motiverat. Se vidare 
kapitel 2.3.2–2.3.4. 
 

För bostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler 
har som stöd en modell för beräkning av sam-
hällsekonomiskt lönsamma åtgärder tagits fram, 
vilken redovisas i bilaga 1. Modellen är ännu 
relativt oprövad och bör därför tillsvidare an-
vändas med stor försiktighet. För undervis-
ningslokaler och arbetslokaler och tysta områ-
den får istället praxis avgöra vad som r 
tekniskt, ekonomiskt och miljömässigt motive-
rat. 

 
Ökade hastigheter och tyngre tåg kan innebära 

ökade bullerstörningar. Är dessa förändringar 
inte förknippade med tekniska åtgärder i infra-
strukturen på aktuell bandel bör skyddsåtgärder 
enligt planeringsfall för ”BEFINTLIG MILJÖ” 
tillämpas. 

 
När skyddsåtgärder vidtas ska alltid riktvär-

den för ”miljökvalitet” eftersträvas, oavsett 
planeringssituation. Förutsättningarna att upp-
nå dessa riktvärden varierar naturligtvis stort 
för olika planeringssituationer och är bäst vid 
planering av nya järnvägssträckningar. 

 
Vid planering och genomförande av skyddsåt-

gärder är det viktigt att dessa leder till av-
sett resultat. Det är med andra ord viktigt att 
inte andra bullerkällor saboterar slutresulta-
tet. Kommer en allvarlig bullerstörning att 
kvarstå efter en planerad skyddsåtgärd, ja då 
är det tveksamt om skyddsåtgärden överhuvudta-
get ska genomföras. Skyddsåtgärder bör du kunna 
skjutas på framtiden i avvaktan på att den 
andra bullerkällan elimineras. 

 
Banhuvudmannen bör dock ta sitt åtgärdsansvar 

om garantier finns för att åtgärder på andra 
bullerkällor planeras inom en överskådlig fram-
tid. 
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Man bör vidare verka för att i möjligaste mån 

hitta former för samfinansiering av skyddsåt-
gärder. Det kan t.ex. röra sig om ett samarbete 
med såväl fastighetsägare som kommuner. Situa-
tionen med omgivningsstörningar har ofta upp-
kommit efter det att kommunen släppt till mark 
alltför nära järnvägen. 

 
Att komma till rätta med bullerstörningar ut-

omhus kan ibland vara svårt, speciellt om järn-
vägen går nära bebyggelse. Ljudnivåerna kan bli 
höga även med genomförda skyddsåtgärder. Över-
väg därför alltid att ordna boendemiljön så att 
tillgång finns till ”tyst sida”, d.v.s. den 
sida av bostaden som vetter från järnvägen. 

 
För att komma till rätta med bullerstörningar 

inomhus krävs ofta fasadåtgärder i bostadsbygg-
nader nära järnvägen. Vanligen räcker det med 
komplettering eller byte av fönster för att 
uppnå godtagbart resultat. I vissa fall kan 
även byggnadens ventilation behöva ses över 
från bullerdämpningssynpunkt. 
 

Fönstren avgör normalt ljudnivån inomhus. Av 
erfarenheter från mätningar utgör fönstren 
fortfarande den delyta som är dimensionerande 
för en fasads ljudreduktion. Friskluftsintag 
kan dock i vissa fall utgöra gräns för den fa-
sadisolering som kan uppnås. En vädringslucka 
kan t.ex. ödelägga en hel fasads ljudisolerande 
förmåga, försämringar i storleksordningen 10–20 
förekommer. 

 
Andra ventiler, typ springventiler, ger näs-

tan obetydligt försämring av fasadisoleringen 
(1–2 dB). Väggens ljudreduktion är i regel 
minst 10 dB högre än fönster och ventil. Föns-
teråtgärder är därför en effektiv åtgärd för 
att minska inomhusbullret. 
 
Faktorer som också bör beaktas vid en avvägning 
av vilka åtgärder som bör vidtas. 
* Graden av störning, d.v.s. ekvivalent ljudni-
vå utomhus och inomhus respektive maximal ljud-
nivå inomhus. Här bör man speciellt beakta bul-
ler från brokonstruktioner, som vanligtvis har 
högre ljudnivå än normalt trafikbuller. 
 
* Olägenheternas omfattning, antal personer som 
exponeras för buller. Ett bra mått på bebyggel-
setäta områden är exploateringstal. 
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* Typ av lokaler eller områden som utsätts för 
buller. 
 
* Varaktigheten hos olägenheterna samt tidpunkt 
för störningarna. 
 
* Kostnader för olika åtgärder. 
 
* Åtgärdernas effekt. 
 
* Estetik (stadsbild, landskapsbild)/det kan 
bli estetiken som fäller avgörandet beträffande 
vilka skyddsåtgärder som ska göras. 
 
* Miljöpsykologi. Ljudets betydelse i olika 
miljöer. 
 
Permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlo-
kaler 
Grundprincipen för övervägande av åtgärder är 
att de åtgärder som vidtas ska vara samhälls-
ekonomiskt lönsamma, se vidare kapitel 2.3.2–
2.3.4 samt Bilaga 1. Grovt innebär principen 
för samhällsekonomisk lönsamhet att bullerskär-
mar i normalfallet endast kan bli aktuella i 
bebyggelsetäta områden. Medan fönsteråtgärder i 
kombination med skärmade uteplatser kan nyttjas 
på landsbygden. För att klara högsta acceptabla 
värden för boendemiljön kan åtgärder behöva 
vidtagas trots att de inte är samhällsekono-
miskt lönsamma. 
 

Vid beaktande av rimliga åtgärder bör man 
studera vilket slag av bebyggelse det är samt 
hur gammal bebyggelsen är. Om husen inom en 
överskådlig framtid ska bli föremål för en om-
fattande ombyggande eller renovering bör bul-
lerskyddsåtgärder skjutas på framtiden. 

Blir åtgärdskostnaderna större än 50% av fas-
tighetsvärdet ska alltid inlösen övervägas. Åt-
gärdskostnaderna får under inga omständigheter 
överstiga fastighetsvärdet. Vinner fastighets-
ägaren andra fördelar av åtgärden än rent bul-
lermässiga, såsom lägre energikostnader, högre 
fastighetsvärde m.m., ska en samfinansiering 
övervägas. 
 
Kvalitetsmål 
Följande kvalitetsmål kan utgöra grund för be-
dömning av åtgärdsval och uppfyllelse av olika 
kvalitetsmål vid bebyggelseområden och är ett 
viktigt komplement till modellen för samhälls-
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ekonomisk lönsamhet vid planeringsfallen NY- 
och VÄSENTLIG OMBYGGNAD av järnväg vid be-
byggelse. 
 

Kvalitetsmål 1. Sök åstadkomma att samtliga 
värden för miljökvalitetsmål för bebyggelseom-
råden innehålls. 

 
Kvalitetsmål 2. Från miljökvalitetsmål enligt 

ovan görs avkall på att innehålla den ekviva-
lenta ljudnivån utomhus på 60 dB(A) vid perma-
nentbostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler. 

 
Kvalitetsmål 3. Från kvalitetsmål enligt ovan 

görs även avkall på att innehålla 55 dB(A) som 
ekvivalent ljudnivå utomhus på uteplats vid 
permanentbostäder, vårdlokaler och fritidsbo-
städer. 

 
Kvalitetsmål 4. Från kvalitetsmål enligt ovan 

görs avkall på att innehålla den maximala ljud-
nivån 70 dB(A) utomhus på uteplats vid perma-
nentbostäder, vårdlokaler och fritidsbostäder. 

 
Kvalitetsmål 5. Från kvalitetsmål enligt ovan 

görs avkall på att innehålla 30 dB(A) som ekvi-
valentnivå per dygn inomhus i permanent-
bostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler. 

 
Kvalitetsmål 6. Från kvalitetsmål enligt ovan 

görs avkall på att innehålla 45 dB(A) som maxi-
mal ljudnivå inomhus i rum för sömn och vila i 
permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlo-
kaler. 

 
Kvalitetsmål 7. Avkall görs på samtliga kva-

litetsmål enligt ovan men här bör gälla att åt-
gärden ska leda till att den maximala ljudnivån 
inomhus nattetid i sovrum inte överskrider 55 
dB(A) och att den ekvivalenta ljudnivån utomhus 
inte överskrider 70 dB(A). 
 
Undervisningslokaler 
Här avses lokaler för undervisning. Riktvärdena 
behöver normalt inte innehållas i samlingsrum, 
laboratorielokaler etc., dessa bör istället 
jämställas med arbetslokaler. Avgörande för 
vilka riktvärden som bör tillämpas är hur loka-
len nyttjas, inte själva benämningen. Således 
kan en laboratorielokal klassas som undervis-
ningslokal om regelrätt undervisning bedrivs 
där. 
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Arbetslokaler 
Med arbetslokaler menas lokaler för ej bullran-
de verksamhet (exempelvis kontor). 
 
Områden med låg bakgrundsnivå utomhus 
Med rekreationsytor avses områden som i detalj-
plan eller områdesbestämmelser är avsatt som 
rekreationsyta t.ex. parker och grönområden som 
ligger inom gångavstånd från bostaden och där 
man normalt vistas kortare stunder under dagen. 
Värdet behöver inte uppfyllas på kommu-
nikationsytor inom rekreationsområdet och det 
förutsätts att området inte är utsatt för höga 
bullernivåer från annat samhällsbuller. 
 

Med friluftsområden menas här sådana områden 
för rörligt friluftsliv där naturupplevelsen 
och kravet på tystnad är väsentliga faktorer, 
det gäller således inte alla friluftsområden. 
Här avses områden som finns med i kommunernas 
översiktsplaner och som regleras via områdesbe-
stämmelser eller detaljplan. Inga andra samhäl-
leliga bullerstörningar får förekomma, som 
t.ex. motorsportbanor, vägtrafik, motorbåtstra-
fik eller skoterleder. 

 
När det gäller rekreationsområden i tätbebyg-

gelse och friluftsområden är det främst en pla-
neringsfråga att innehålla riktvärdena i dessa 
områden. Bullerskyddsåtgärder är normalt inte 
aktuella. Endast i undantagsfall kan skyddsåt-
gärder bli aktuella för områden med låg bak-
grundsnivå. Det gäller vid nyplanering av järn-
väg, i de fall skyddsåtgärder kan genomföras 
till låg kostnad. Vidare bör gälla att koloni-
områden inte bör hänföras till dessa områden. 
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2.3.2 NYBYGGNAD / av bana vid be-

byggelse 
Tabell 2: Nivå för övervägande av åtgärd 
 
Lokaltyp Ekvivalent ljudnivå i dB(A) Maximal 
områdestyp för vardagsmedeldygn dB(A) ”fast” 
 
Permanentbostäder, fritids- 
Bostäder och vårdlokaler 
Utomhus 601)   552) 702) 
Inomhus se nedan 7) 453) 
Undervisningslokaler 
Inomhus  456) 
Arbetslokaler 
Inomhus  605) 
Områden med låg bakgrundsnivå 
Rekreationsytor i tätort 551)4) 
Friluftsområden 401)4) 
 
1) Riktvärdena avser frifältsvärden eller till fri-
fältsvärden korrigerade värden. 
2) Avser uteplats, särskilt avgränsat område. 
3) Avser utrymme för sömn och vila (sovrum) under 
tidsperioden 22.00–06.00 samt övriga bostadsrum 
(ej hall, förråd, och wc). 

4) Avser områden med låg bakgrundsnivå. 
5) Avser arbetslokaler för tyst verksamhet. 
6) Avser nivå under lektionstid. 
7) Vi förutsätter att fasaden har en dämpning på 
minst 30 dB(A), därför anges inget värde. 

 
Kommentarer: 
Med planeringsfallet ”NYBYGGNAD / av bana vid 
bebyggelse” avses en situation där spår för-
läggs i sådana områden där bullernivån från 
järnvägstrafik i planeringsskedet underskrider 
riktvärden för miljökvalitet. D.v.s. i områden 
som ej tidigare utsatts för ljudstörningar från 
järnväg. 
 

Överskrider ljudnivåerna, vid nybyggnad, de i 
tabell 2 angivna värdena ska åtgärder alltid 
övervägas. 

 
När kraven/målsättningarna formuleras inför 

en banutredning anges ofta hastighetsstandard, 
minsta horisontalradier, fritt från plankors-
ningar etc. På motsvarande sätt bör miljökvali-
tetskrav som bör uppfyllas anges. När man sedan 
studerar olika sträckningsalternativ tvingas 
man ofta göra avkall på dessa krav genom att 
minsta horisontalradien på någon delsträcka, 
tillåta enstaka plankorsningar, sätta upp bul-
lerskydd istället för att gräva ner järnvägen i 
tunnel etc. För att uppnå maximal samhällseko-
nomisk lönsamhet för projektet skulle den nya 
järnvägssträckningen till alla delar strikt ut-
formas efter kostnadseffektivitetsprincipen. 
Det skulle dock vara ett omståndigt och tids-
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krävande arbetssätt som ofta inte är praktiskt 
genomförbart. Istället formuleras målsättningar 
från vilka avkall görs om de leder till orimli-
ga anläggningskostnader. En annan anledning att 
göra avkall på målsättningar är om det uppstår 
konflikter mellan olika mål, t.ex. mellan has-
tighetsstandard och intrångseffekter. 

 
Efter en samhällsekonomisk bedömning, väljs 

sedan den sträckning som bedöms vara mest sam-
hällsekonomiskt lönsam. Därmed kan det hävdas 
att man har tillämpat samhällsekonomisk lönsam-
het på projektet som helhet, samtidigt som man 
eftersträvat att uppnå målsättningarna med pro-
jektet. 

 
Principen om samhällsekonomisk lönsamhet för 

bullerskyddsåtgärder kan därför inte tillämpas 
generellt i detta planeringsfall. När man kom-
mer in i detaljprojekteringsfasen uppkommer det 
dock ibland situationer där man tvingas välja 
mellan olika bullerskyddsåtgärder. Detta gäller 
i första hand projekt där omfattningen av bul-
lerskyddsåtgärder inte haft någon väsentlig be-
tydelse för val av sträckning i banutrednings-
skedet. I ett sådant fall där åtgärden inte ger 
några andra väsentliga effekter är det lämpligt 
att använda principen om samhällsekonomisk lön-
samhet. 
 
Permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlo-
kaler 
Banor bör lokaliseras så att riktvärden för 
miljökvalitet från bullersynpunkt uppnås. Vid 
samtidig planering av bebyggelse och banor 
finns som regel goda förutsättningar för att 
uppnå låga ljudnivåer. 
 

Ofta kan det dock vara svårt att hitta 
sträckningar som inte berör någon bebyggelse. 
Man bör då undersöka möjligheten att lägga ban-
vallen i skärning eller planera för bullerval-
lar. Givetvis med beaktande av järn-
vägstekniska aspekter. 

 
Vid byggandet av nya banor intill befintlig 

bebyggelse kan det ibland bli svårt att klara 
riktvärdena. 

 
Högsta acceptabla värden. Inga boende ska behö-
va utsättas för en maximal ljudnivå i sov- och 
boningsrum överskridande 50 dB(A). I utemiljön 
ska heller inga boende behöva utsättas för en 
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ekvivalent ljudnivå överskridande 65 dB(A) i 
markplan. För att klara detta kan åtgärder be-
höva vidtas utan att de är samhällsekonomiskt 
lönsamma. 
 
Undervisningslokaler 
Högsta acceptabla värden. Inga undervisningslo-
kaler ska behöva utsättas för ljudnivåer över-
skridande 50 dB(A) som maximalnivå. För att 
klara detta kan åtgärder behöva vidtas utan att 
de är samhällsekonomiskt lönsamma. 
 
Arbetslokaler 
Högsta acceptabla värden. Inga arbetslokaler 
för tyst verksamhet ska behöva utsättas för 
ljudnivåer överskridande 65 dB(A) som maximal-
nivå. För att klara detta kan åtgärder behöva 
vidtas utan att de är samhällsekonomiskt lön-
samma. 
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2.3.3 VÄSENTLIG OMBYGGNAD / av 
bana vid bebyggelse 
 
Tabell 3: Nivå för övervägande av åtgärd 
 
Lokaltyp eller Ekvivalent ljudnivå i dB(A) Maximal 
 för vardagsmedeldygn dB(A) ”fast” 
 
Permanentbostäder, fritidsbostäder 
och vårdlokaler 
Utomhus 601)   552) 702) 
Inomhus se nedan6) 453) 
Undervisningslokaler  454) 
Arbetslokaler  605) 
 
1) Värdena avser frifältsvärden eller till frifältsvärden 
korrigerade värden. 
2) Avser uteplats, särskilt avgränsat område. 
3) Avser utrymme för sömn och vila (sovrum) under 
tidsperioden 22.00–06.00 samt övriga bostadsrum 
(ej hall, förråd, och wc). 

4) Avser nivå under lektionstid. 
5) Avser arbetslokaler för tyst verksamhet. 
6) Vi förutsätter att fasaden har en dämpning på 
minst 30 dB(A), därför anges inget värde. 

 
Kommentarer: 
Med planeringsfallet ”VÄSENTLIG OMBYGGNAD / av 
bana vid bebyggelse” avses t.ex. sidoförflytt-
ning av banan för bättre linjeföring, byggande 
av ny bro, breddning från enkel- till dubbel-
spår eller ännu flera spår samt kapacitetsupp-
rustning av bana. Här avses inte normalt ban-
underhåll och byte av förbrukat materiel. 
Överskrider ljudnivåerna, vid väsentlig ombygg-
nad, de i tabell 3 angivna värdena ska åtgärder 
alltid övervägas. 
 

I detta planeringsfall handlar det oftast om 
att göra åtgärder där man är låst av den be-
fintliga banans sträckning såväl i plan- som 
höjdläge. Visserligen kan det finnas vissa möj-
ligheter att modellera terrängen på kortare 
partier men i huvudsak är man hänvisad till att 
vidta åtgärder för att begränsa störningarna. 
Naturligtvis bör man ha ambitionen att klara 
riktvärden för miljökvalitet. Det är dock vik-
tigt att klargöra att detta i många fall inte 
är rimligt där järnvägen passerar genom tätor-
ter. Här bör principen om samhällsekonomisk 
lönsamhet tillämpas förutom då högsta acceptab-
la värden överskrids. 

 
I en tätort är ofta antalet fastigheter som 

berörs av bullerstörningar stort. Det är därför 
inte rimligt att strikt tillämpa principen som 
samhällsekonomisk lönsamhet för varje enskild 
fastighet. Det skulle upplevas som djupt orätt-
vist om två intilliggande fastigheter med lik-
artade bullerstörningar före åtgärd får väsent-
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ligt skilda situationer efter åtgärd p.g.a. att 
det är väsentligt dyrare att vidta åtgärder för 
den ena fastigheten. Man måste därför pröva 
olika ambitionsnivåer för projektet som helhet 
eller för relativt homogena delsträckor. Sedan 
får man välja den ambitionsnivå, som är mest 
samhällsekonomiskt lönsam. Detta behöver dock 
inte betyda att principen om samhällsekonomisk 
lönsamhet gäller för varje enskild åtgärd i den 
valda ambitionsnivån. Det är inte heller själv-
klart att man i alla lägen bör välja den ambi-
tionsnivå som är mest samhällsekonomiskt lön-
sam. Om en högre ambitionsnivå är samhälls-
ekonomiskt lönsam men inte lika lönsam som den 
lägre bör man välja den högre nivån om den ger 
väsentligt mindre bullerstörningar. Förutsätt-
ningen är dock att den högre ambitionsnivån är 
tillräckligt sam-hällsekonomiskt lönsam för att 
inte objektets totala samhällsekonomiska lön-
samhet ska försämras. D.v.s. om ett objekt har 
prioriterats i stomnätsplanen utifrån förut-
sättningen att NNK = 0,4 och att anläggnings-
kostnader och bullereffekter i den samhällseko-
nomiska kalkylen baserats på den lägre 
ambitionsnivån för bullerskyddsåtgärder måste 
de ökade anläggningskostnaderna för den högre 
ambitionsnivån kompenseras genom värdet av 
minskade bullerstörningar. Detta innebär att 
det inte är tillräckligt att NNK > 0 för den 
högre ambitionsnivån avseende bulleråtgärder 
utan den måste vara tillräckligt hög för att 
objektets totala lönsamhet inte ska försämras. 
 
Permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlo-
kaler 
Åtgärder övervägs då ljudnivåerna överskrider 
de i tabell 3 (sid. 17) angivna värdena. För 
maximalnivåer i sovrum gäller detta om över-
skridandet med stängda fönster sker fler än 1–5 
ggr/natt. Hur många fordonspassager som kan ac-
cepteras får avgöras från fall till fall, bero-
ende av fordonstyper, trafikeringstider etc. 
 

Att bullerskydda balkonger (t.ex. inglasning) 
är i flerbostadshus normalt inte aktuellt, åt-
gärderna skulle innebära orimliga kostnader. En 
inglasad balkong kan inte heller ses som en 
uteplats. För att klara en dräglig utemiljö bör 
åtgärder istället inriktas på att ordna annan, 
för hyresgästerna, gemensam uteplats. I första 
hand bör denna anordnas i markplan på den sida 
som vetter från järnvägen. 
 



 

Högsta acceptabla värden. Inga boende ska behöva 
utsättas för fler än fem störningstillfällen med 
maximal ljudnivå i sovrum överskridande 55 dB(A) 
under natt (22.00–06.00). I utemiljön ska heller 
inga boende behöva utsättas för en ekvivalent 
ljudnivå överskridande 70 dB(A) i markplan. För 
att klara detta kan åtgärder behöva vidtas utan 
att de är samhällsekonomiskt lönsamma. 

Undervisningslokaler 
I normalfallet ska inga skyddsåtgärder behöva vid-
tas om man ligger under maximalnivån 50 dB(A). 

Högsta acceptabla värden. Inga undervisningsloka-
ler ska behöva utsättas för ljudnivåer över-
skridande 55 dB(A) som maximalnivå. För att klara 
detta kan åtgärder behöva vidtas utan att de är 
samhällsekonomiskt lönsamma. 

Arbetslokaler 
I normalfallet ska inga skyddsåtgärder behöva vid-
tas om man ligger under maximalnivån 65 dB(A). 

Högsta acceptabla värden. Inga arbetslokaler för 
tyst verksamhet ska behöva utsättas för ljudnivåer 
överskridande 70 dB(A) som maximalnivå. För att 
klara detta kan åtgärder behöva vidtas utan att de 
är samhällsekonomiskt lönsamma. 
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2.3.4 BEFINTLIG MILJÖ / Bana vid 
bebyggelse 
 
Tabell 4: Nivå för övervägande av åtgärd 
 
Lokaltyp eller Ekvivalent ljudnivå i dB(A) Maximal ljudnivå 
områdestyp vardagsmedeldygn i sovrum i dB(A) 
  ”fast” 22.00–06.00 
 
Permanentbostäder 
Inomhus  551) 
Utomhus 702) 
 
1) Avser utrymme för sömn och vila (sovrum) under tidsperioden 22.00–06.00. 
2) Värdet avser frifältsvärde eller till frifältsvärde korrigerat värde. 
 
Kommentarer: 
Med planeringsfallet ”BEFINTLIG MILJÖ / Bana 
vid bebyggelse” avses banor som inte är aktuel-
la för någon form av infrastrukturell åtgärd. 
 

Överskrider ljudnivåerna, vid befintlig mil-
jö, de i tabell 4 angivna värdena ska åtgärder 
alltid övervägas. För maximalnivåer i sovrum 
gäller detta om överskridandet med stängda 
fönster sker fler än 1–5 ggr/natt. Hur många 
fordonspassager som kan accepteras får avgöras 
från fall till fall, beroende av fordonstyper, 
trafikeringstider etc. 

 
Banverket har som etappmål att år 2004 ska 

ingen utmed statens spåranläggningar behöva ut-
sättas för bullernivåer över 55 dB(A) i sovrum 
fler än fem ggr/natt. 

 
Ökade hastigheter och tyngre tåg kan innebära 

ökade bullerstörningar. Är dessa förändringar 
inte förknippade med tekniska åtgärder i infra-
strukturen på aktuell bandel bör skyddsåtgärder 
enligt planeringsfall för ”BEFINTLIG MILJÖ” 
tillämpas. 

 
Här handlar det vanligtvis om objekt som är 

specifikt inriktade på att lösa bullerproblem. 
Detta innebär att åtgärder studeras speciellt 
för en enskild fastighet eller en grupp av fas-
tigheter med likartade problem. Teoretiskt 
skulle alla objekt som är samhällsekonomiskt 
lönsamma, d.v.s. NNK > 0 genomföras med en pri-
oriteringsordning efter fallande NNK. Eftersom 
det sannolikt alltid kommer att finnas andra 
åtgärder på järnvägsnätet, som har NNK > 0,2–
0,3 kommer i praktiken de bulleråtgärder som 
har låg NNK aldrig att utföras. 
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När man ska välja ambitionsnivå för ett ob-

jekt måste man ta hänsyn till såväl principen 
om samhällsekonomisk lönsamhet, som i vilken 
grad ambitionsnivån uppfyller miljökraven. Som 
regel är den billigaste åtgärden, typ tilläggs-
rutor och fönsterbyten, den mest lönsamma. Den 
kan därför ges hög prioritet och genomföras 
snabbt. Problemet är att åtgärden efterlämnas 
olösta bullerproblem, som sannolikt aldrig kom-
mer att kunna åtgärdas, eftersom åtgärderna 
inte blir samhällsekonomiskt lönsamma när de 
mest akuta bullerproblemen åtgärdats med den 
billiga åtgärden. 

 
Om man har något akut bullerproblem som måste 

lösas snabbt bör man välja den mest samhälls-
ekonomiskt lönsamma åtgärden. Strävar man 
istället för att mer långsiktigt lösa buller-
problematiken bör man försöka finna en ambi-
tionsnivå som kan begränsa bullerstörningarna 
så långt som möjligt. Fortfarande måste dock 
gälla att åtgärderna är tillräckligt lönsamma 
för att kunna konkurrera med andra åtgärder på 
järnvägsnätet. 

 
När åtgärd genomförs bör man eftersträva att 

gå så långt som möjligt ner mot riktvärden för 
miljökvalitet. 
 
Bostäder 
Högsta acceptabla värden. Ingaboende ska behöva 
utsättas för fler än fem störningstillfällen 
med maximal ljudnivå i sovrum överskridande 55 
dB(A) under natt (22.00–06.00). I utemiljö ska 
heller inga boende behöva utsättas för en ekvi-
valent ljudnivå överskridande 70 dB(A) i mark-
plan. För att klara detta kan åtgärder behöva 
vidtas utan att de är samhällsekonomiskt lön-
samma. 
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2.4 BERÄKNING OCH MÄTNING AV 
BULLER 
 
Beräknade ljudnivåer ska i första hand användas 
vid tillämpningen av riktvärden. Med ljudnivåer 
som anges i detta dokument menas de beräknade 
nivåer som erhålls med NV:s beräkningsmodell 
rapport 3059 ”Buller från spårbunden trafik, 
Beräkningsmodell” (ref. 9). En revision sker 
dock för närvarande och beräknas vara slutför 
under 1997. 
 

Sveriges Provnings- och forskningsinstitut 
(SP) har under 1993 genomfört en mängd mätning-
ar på tågpassager (ref. 10). Dessa mätningar 
har visat att vissa tågtyper är betydligt tys-
tare än vad man tidigare trott. Därför har vis-
sa korrigeringar tagits fram, dessa ska använ-
das intill dess att den nya beräkningsmodellen 
blir gällande. Av bilaga 3 framgår vilka korri-
geringar som kan göras av de värden som erhålls 
i nuvarande beräkningsmodell. 

 
Vid situationer där beräkningsmodellen ej är 

tillämpbar, t.ex. vid komplicerad terräng, kan 
man istället utgå från mätvärden. 

 
Ett annat exempel där det är olämpligt att 

enbart använda beräknade värden är vid mötes-
stationer. Bostäderna närmast sådana kan på 
grund av inbromsningar och accelerationer ut-
sättas för höga ljudnivåer som inte ”fångas 
upp” i beräkningsmodellen. 

 
Utförs mätningar ska de göras enligt mätmetod 

som finns beskriven i SP rapport ”Buller från 
spårburen trafik – förslag till mätmetod 
1995:40”. Denna mätmetod har även antagits som 
standard av det nordiska standardiseringsorga-
net ”Nordtest”. 

 
Slutligen gäller att avvikelser uppåt och 

nedåt med upp till två dB(A) normalt inte behö-
ver betraktas som avvikande i samband med jäm-
förelser av beräknade och uppmätta värden med 
riktvärden. 
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3. VIBRATIONER 
 
3.1 RIKTLINJER 
 
Planeringsmålen utgör långsiktiga mål för vib-
rationsbegränsande åtgärder. För samtliga pla-
neringssituationer ska man alltid sträva efter 
att uppnå riktvärdena för ”miljökvalitet”. Ut-
gångspunkten är att vidta de vibrationsdämpande 
åtgärder som är tekniskt möjliga, ekonomiskt 
rimliga och miljömässigt motiverade. Förutsätt-
ningarna att uppnå ”riktvärden för miljökvali-
tet” varierar naturligtvis stort för olika pla-
neringssituationer och är bäst vid planering av 
nya järnvägssträckningar. I bebyggelseområden 
med befintlig järnväg tvingas man ofta att ac-
ceptera högre vibrationsnivåer. 
 

Att klara de långsiktiga målen för miljökva-
litet i samtliga planeringssituationer är myck-
et kostsamt och rimligt endast i ett mycket 
långt tidsperspektiv. 

 
Föreliggande skrift behandlar åtgärdsnivåer 

för olika planeringssituationer. Utgångspunkten 
har varit att skapa ett underlag för tillämp-
ning så att tillgängliga ekonomiska medel an-
vänds på, från hälso- och miljösynpunkt, ett 
kostnadseffektivt sätt. 

 
Vibrationsnivåerna anges här endast som vägda 

RMS-värden. För att räkna om medelmaxvärden 
(mest vanliga vibrationsmåttet inom Banverket) 
till ”RMS-värden” kan man använda en särskild 
lathund som tagits fram. (Se vidare ref. 15). 

 
Banverket har ett övergripande sektoransvar 

för miljöfrågor för all spårburen trafik. Sek-
toransvaret innebär bl.a. att Banverket ska in-
formera andra spårinnehavare om behovet av att 
långsiktigt miljöanpassa järnvägstransporterna. 
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3.2 PLANERINGSMÅL 
 

3.2.1 Riktvärden för miljökvalitet 
 

Hastighet Acceleration Vibrationsnivå 
RMS (1–80 Hz) 0,4 mm/s 14 mm/s2 

Angivna värden enligt SS 460 48 61 (ref. 8), d.v.s. max RMS-
värden, tidsvägning ”slow” och frekvensvägt enligt ISO 8041 
(ref. 13) inom frekvensområdet 1–80 Hz. 
 
Kommentarer: 
Ovan angivna värden avser nivåer som långsik-
tigt bör eftersträvas vid permanentbostäder, 
fritidsbostäder och vårdlokaler. Riktvärdena 
speglar enbart vilka nivåer som bör uppfyllas 
för att klara en god miljökvalitet med utgångs-
punkt från dagens kunskaper om störningsupple-
velser. Riktvärdena är framtagna för att elimi-
nera risken för störningar från järnvägs-trafik 
nattetid. Nivåerna avser utrymmen där människor 
stadigvarande vistas, främst utrymmen för sömn 
och vila. 
 

Riktvärdena är avsedda att tillämpas för 
störningar från järnvägstrafik. Riktvärdena är 
däremot inte avsedda att tillämpas på störning-
ar från tillfälliga aktiviteter som bygg- och 
anläggningsarbeten. 
 
 
3.2.2 Störningsupplevelser av vib-
rationer 
 
Hur människor upplever och karaktäriserar vib-
rationer med lågt frekvensinnehåll varierar i 
hög grad på både fysiologiska och psykologiska 
faktorer. Liggande personer är t.ex. betydligt 
med känsliga för horisontala svängningsrörelser 
än för vertikala, speciellt när de uppträder 
nattetid då annan bakgrundsstörning upphört. 
 
Känseltröskeln 
Känseltröskeln för individer varierar inom vida 
gränser, bl.a. beroende av vilket psykologiskt 
tillstånd personen befinner sig i och vad man 
för tillfället sysslar med. 
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Ett snittvärde för känseltröskeln, d.v.s. den 
nivå där man kan känna en vibration, är ca 01–
0,3 mm/s (RMS) i frekvensområdet 10–100 Hz. En-
ligt ISO 2631 (ref. 12) är känseltröskeln den 
enda säkra undre gränsen om man vill undvika 
störande vibrationer. 
 
Psykologiska effekter 
Störningar till följd av vibrationer kan yttra 
sig som sömnsvårigheter, insomningsproblem, 
koncentrationsproblem eller allmän trötthet. 
Sömnstörningar är del allvarligaste effekten av 
vibrationer. 
 

Banverket har sedan lång tid tillbaka mätt 
vibrationer i fastigheter nära järnvägen. Vid 
nivån ca 0,5 mm/s (RMS-värde, vägt) upplevs     
vibrationen klart märkbar och vid nivåer över-
stigande 1,2–1,5 mm/s nattetid brukar de flesta 
karaktärisera dem som kraftigt kännbara. Lätt 
sovande personer kan vakna redan vid nivåer 
kring 1,5–2 mm/s. Vanan att utsättas för stör-
ningar har dock stor betydelse i sammanhanget, 
vilket många nyinflyttade märker. Efter en tid 
högs oftast reagensnivån och man reagerar en-
dast på mer svårartade vibrationsföreteelser 
utanför det normala mönstret. 
 

Varaktigheten av de kraftiga nivåerna är även 
väsentlig för upplevelsen av svängningen. 

 
Göteborg universitet har under senare tid 

studerat störningseffekter från buller och vib-
rationer på delar av det svenska bannätet (ref. 
1). Av dessa studier framgår att störningsupp-
levelserna är betydande i områden som utsätts 
för kraftiga vibrationer (>1 mm/s). När tåg 
framförs uppkommer i banvallen vibrationer som 
sprids ut i omgivningen. Hur höga nivåer och 
till vilket avstånd vibrationer fortplantas be-
ror på en mängd faktorer. Godståg är t.ex. be-
tydligt större vibrationsalstrare, trots rela-
tivt låga hastigheter, än persontån. De senare 
är sällan föremål för klagomål. 

 
Allvarligaste vibrationerna uppträder när 

tunga enhetslastade godståg passerar över lösa 
jordar (lera). Vibrationerna kan spridas över 
stora områden och kan påverka även ansenliga 
byggnader. Kraftiga vibrationer som får hela 
jordmassor att komma i resonans är vanligt fö-
rekommande i frekvensområdet 3,5–6 Hz. Höga 
svängningar kan kulminera upp till 10 sekunder 
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och nivåer över känseltröskeln kan bestå i 25–
35 sekunder. 

 
I fasta jordar (t.ex. morän) uppträder de do-

minerande vibrationerna vid frekvenser över 15 
Hz, oftast vid 25–30 Hz. Här är vibrationsnivån 
lägre och spridningen i jorden betydligt mind-
re, varför problemen också är mindre. 

 
I mycket närbelägna byggnader på berg eller 

fast morän kan vibrationerna uppträda som stom-
ljud. Nivåerna är dock små. 
 
Fysiologiska effekter 
Bestående fysiologiska effekter uppkommer inte 
till följd av vibrationer från tågtrafik. Vib-
rationer kan dock framkalla ökad hjärtverksam-
het, snabbare puls och andning och större lung-
ventilation o.s.v. 
 
 
3.2.3 Vibrationers inverkan på 
byggnader 
 
Vibrationer kan påverka byggnader så att skador 
uppkommer. Det är dock mycket sällsynt att tåg-
vibrationer orsakar sprickor eller sättningar 
på normalt grundlagda byggnader. Där skador 
konstaterats har byggnader även påverkats av 
andra faktorer, t.ex. förändrade grundvatten-
förhållanden, och skulle ändock skadats utan 
vibrationspåverkan. Vibrationerna kan dock ha 
”accelererat” åldrandet på konstruktionen. 
 

Skador av vibrationer på byggnader kan orsa-
kas av töjning, egensvängningar eller sättning-
ar. 

 
 
Töjning uppkommer på två olika sätt. Dels kan 

byggnaden ligga så nära banan att den påverkas 
av nedböjning av banan som tågen orsakar. Dels 
kan töjningen orsakas av den vibrationsvåg som 
sprids längs markytan. 

 
Egensvängning kan uppkomma om vibrationsvågen 

har en frekvens som är nära byggnadens egenfre-
kvens. En förutsättning för att resonans upp-
träder är dock att svängningen har en viss var-
aktighet. Det kan uppträda vid passage av långa 
enhetslastade godståg. 
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Sättningar kan uppkomma eller påskyndas av 
tågvibrationer. Problemet gäller främst löst 
lagrade friktionsjordad. Det är dock svårt att 
peka ut vibrationer som källan till en sättning 
då dessa kan bero på en mängd olika orsaker. 
Skred kan normalt inte utlösas genom vibratio-
ner av trafikkaraktär. I extrema fall kan dock 
vibrationer vara den utlösande faktorn. Det 
ligger i banhuvudmannens intresse at sådana 
händelser inte uppstår. 
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3.3 ÅTGÄRDSNIVÅER 
 

3.3.1 Allmänt 
 
Principen i riktlinjer och tillämpning för vib-
rationsbegränsande åtgärder är att när åtgärder 
vidtas bör alltid riktvärden för ”miljökvali-
tet” eftersträvas oavsett plane-ringssituation. 
 

Förutsättningarna att uppnå dessa riktvärden 
varierar naturligtvis stort för olika plane-
ringssituationer och är bäst vid planering av 
nya järnvägssträckningar. 

 
Även om man har en hög ambitionsnivå att be-

gränsa vibrationsstörningar kan det ibland vara 
svårt att med rimliga åtgärder nå riktvärden 
för miljökvalitet. Vilka nivåer som kan klaras 
får i det enskilda fallet bedömas utifrån vad 
som är tekniskt möjligt, ekonomiskt rimligt och 
miljömässigt motiverat. Skyddsåtgärder är ofta 
mycket dyra och det är svårt att förutsäga ef-
fekterna av olika åtgärder. 

 
Till skillnad från bullerstörningar, som re-

lativt väl kan modellberäknas, varierar vibra-
tionsstörningarna starkt mellan närliggande och 
snar-lika hus. Några enkla samband mellan bygg-
nadstyper, geotekniska förhållanden och tågens 
utformning eller hastighet föreligger inte. 
Vibrationsnivåerna är dock beroende av tågens 
massa och hastigheter. Sedan avgör de lokala 
förhållandena, och varje plats är unik i sitt 
slag. Vibrationsnivåerna varierar också med 
tidpunkten på året, beroende av tjälad mark. 
Angivna nivåer avser normalförhållanden och 
inte platsunika situationer. Det är t.ex. inte 
rimligt att klara viss vibrationsnivå med tjä-
lad mark om man i normalfallet, huvuddelen av 
året, inte har den situationen. 

 
Vilka områden som kan bli aktuella för åtgär-

der bestäms av principer för olika planerings-
fall, vilka behandlas vart och ett för sig. Se 
avsnitt 3.3.2–3.3.4. Överskrids dessa nivåer 
ska åtgärder alltid övervägas. Platsen där 
riktvärdena ska uppfyllas får avgöras i det en-
skilda fallet. Normalt avses sovrum. 

 
Ökade hastigheter och tyngre tåg kan innebära 

ökade vibrationsstörningar. Är dessa föränd-
ringar inte förknippade med tekniska åtgärder 
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på aktuell bandel bör skyddsåtgärder enligt 
planeringsfall för ”BEFINTLIG MILJÖ” tillämpas. 

 
Åtgärdernas omfattning avgörs med utgångs-

punkt från vad som är tekniskt, ekonomiskt och 
miljömässigt motiverat i det enskilda fallet. 
Utgångspunkten är de erfarenheter som vunnits 
av skyddsåtgärder som genomförts på andra plat-
ser inom järnvägssystemet, och dess effekter. 

 
För att skyddsåtgärder ska vidtas krävs att 

åtgärden får avsedd effekt. Kommer störningen 
att kvarstå, t.ex. på grund av att andra 
störande verksamheter fortgår bör skyddsåtgär-
der avvaktas i väntan på att gemensamma åtgär-
der vidtas. Banhuvudmannen bör dock ta sitt åt-
gärdsansvar om garantier finns för att de andra 
åtgärderna planeras inom en överskådlig fram-
tid. Glöm inte heller kombinationseffekter av 
buller och vibrationer. En åtgärd som enbart 
reducerar vibrationerna kan få begränsad effekt 
om man inte samtidigt ser över bullersituatio-
nen. 

 
Man bör vidare verka för att i möjligaste mån 

hitta former för samfinansiering av skyddsåt-
gärder. Det kan t.ex. röra sig om ett kommunalt 
samarbete i syfte att förbättra miljösituatio-
nen i kommunen. Situationen med omgivningsstör-
ningar har ofta uppkommit efter det att kommu-
nen släppt till mark alltför nära järnvägen. 

 
Vid prioritering av åtgärder i områden med 

höga vibrationsnivåer är det särskilt viktigt 
att begränsa vibrationsnivåerna för sovrum nat-
tetid, särskilt om trafikintensiteten är hög. 

 
Följande faktorer bör beaktas vid en avväg-

ning av vilka åtgärder som bör vidtas. 
 
* Graden av störning. 
 
* Olägenheternas omfattning, antal personer som 
exponeras för vibrationer. Exploateringstal är 
ett bra sätt att översiktligt bedöma bebyggel-
setätheten. 
 
* Typ av lokaler eller områden som utsätts för 
vibrationer. 
 
* Varaktigheten hos olägenheterna samt tidpunkt 
för störningarna. 
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* Kostnader för olika åtgärder. 
 
* Åtgärdernas effekt. 
 
* Bakgrundsnivåer. Får inte en åtgärd avsedd 
effekt, t.ex. beroende av att bakgrundsnivån är 
hög i området, bör åtgärden inte vidtas förrän 
det är klarlagt hur situationen i övrigt ska 
förbättras. 
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3.3.2 NYBYGGNAD / av bana vid be-
byggelse 
 

Hastighet Acceleration Vibrationsnivå 
RMS (1–80 Hz) 0,4 mm/s 14 mm/s2 

Värden avser permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler. 
Angivna värden enligt SS 460 48 61, d.v.s. max RMS-värden, tidsvägning ”slow” 
och frekvensvägt enligt ISO 8041 inom frekvensområdet 1–80 Hz. 
 
Kommentarer: 
Åtgärdsnivåerna avser utrymmen där människor 
stadigvarande vistas, främst utrymmen för sömn 
och vila. 
 

Med planeringsfallet ”NYBYGGNAD / av bana vid 
bebyggelse” avses en situation där spår för-
läggs i sådana områden där vibrationsnivån från 
järnvägstrafik i planeringsskedet underskrider 
riktvärdet för miljökvalitet. Det vill säga, i 
områden som normalt ej tidigare utsatts för 
vibrationsstörningar från tågtrafik. Överskri-
der vinrationsnivåerna, vid NYBYGGNAD, de i ta-
bellen ovan angivna värdena ska åtgärder alltid 
övervägas. 

 
Högsta acceptabla värden. Inga boende ska be-

höva utsättas för vibrationsnivåer över 0,7 
mm/s i sovrum nattetid. Kan detta ej nås med 
rimliga tekniska åtgärder bör fastighetsägaren 
erbjudas inlösen av fastigheten. 
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3.3.3 VÄSENTLIG OMBYGGNAD / av 
bana vid bebyggelse 
 
Nivå för övervägande av åtgärd 
 

Hastighet Acceleration Vibrationsnivå 
RMS (1–80 Hz) 0,4 mm/s 14 mm/s2 

Värden avser permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler. Nivåer i 
sovrum, nattetid (22.00–06.00). 
Angivna värden enligt SS 460 48 61, d.v.s. max RMS-värden, tidsvägning ”slow” 
och frekvensvägt enligt ISO 8041 inom frekvensområdet 1–80 Hz. 
 
Kommentarer: 
Med planeringsfallet ”VÄSENTLIG OMBYGGNAD / av 
bana vid bebyggelse” avses t.ex. sidoförflytt-
ning av banan för bättre linjeföring, byggande 
av ny bro invid gammal, breddning från enkel- 
till dubbelspår eller ännu flera spår. 
 

Överskrider vibrationsnivåerna, vid VÄSENTLIG 
OMBYGGNAD, de i tabellen ovan angivna värdena 
ska åtgärder alltid övervägas. Observera att 
åtgärdsnivåerna här, till skillnad från nybygg-
nadsfallet, endast avser sovrum. 

 
Högsta acceptabla värden. Inga boende ska behö-
va utsättas för vibrationsnivåer över 1,0 mm/s 
i sovrum nattetid. Kan detta ej nås med rimliga 
tekniska åtgärder bör fastighetsägaren erbjudas 
inlösen av fastigheten. 
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3.3.4 BEFINTLIG MILJÖ / Bana vid 
bebyggelse 
 
Nivå för övervägande av åtgärd 
 

Hastighet Acceleration Vibrationsnivå 
RMS (1–80 Hz) 1,0 mm/s 36 mm/s2 

Värden avser permanentbostäder. Nivåer i sovrum, nattetid (22.00–06.00). 
Angivna värden enligt SS 460 48 61, d.v.s. max RMS-värden, tidsvägning ”slow” 
och frekvensvägt enligt ISO 8041 inom frekvensområdet 1–80 Hz. 
 
Kommentarer: 
Med planeringsfallet ”BEFINTLIG MILJÖ / Bana 
vid bebyggelse” avses banor som inte är aktuel-
la för någon infrastrukturell åtgärd. 
 

Överskrider vibrationsnivåerna, vid BEFINTLIG 
MILJÖ, de i tabellen angivna värdena ska åtgär-
der alltid övervägas. Banverket har som etapp-
mål att år 2004 ska ingen utmed statens spåran-
läggningar behöva utsättas för vibrationsnivåer 
över 2,5 mm/s i sovrum nattetid. För att klara 
detta krävs normalt inlösen av fastigheten el-
ler hastighetsnedsättning. 

 
Ökade hastigheter och tyngre tåg kan innebära 

ökade vibrationsstörningar. Är dessa föränd-
ringar inte förknippade med tekniska åtgärder i 
infrastrukturen på aktuell bandel bör skyddsåt-
gärder enligt planeringsfall för ”BEFINTLIG 
MILJÖ” tillämpas. 

 
Långsiktigt ska ingen behöva utsättas för 

vibrationsnivåer över 1 mm/s i sovrum, natte-
tid. En översiktlig utredning (ref. 11) har vi-
sat att ca 1.000 lägenheter i Sverige utsätts 
för nattliga vibrationsnivåer överstigande 1,0 
mm/s. Banverkets regioner kommer att detaljin-
ventera aktuella områden. När det gäller läns-
järnvägar ska utredningsmaterialet tillställas 
länsstyrelsen som ansvarar för att åtgärdspla-
ner upprättas och att pengar för skyddsåtgärder 
plockas fram. 

 
Eftersom vibrationsåtgärderna är effektivast 

att vidta i själva bankroppen blir åtgärderna 
mycket dyra och bör samordnas med andra ban-
arbeten. Som exempel på kostnader kan nämnas 2 
000–10 000 kr/m för kalkstabilisering och för 
påldäck 2–3 gånger denna summa. Därav följer 
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att det för enstaka hus som regel är skäligare 
att erbjuda inlösen än att vidta skyddsåtgär-
der. 

 
Högsta acceptabla värden. År 2004 ska inga bo-
ende utmed statens spåranläggningar utsättas 
för nivåer över 2,5 mm/s i sovrum nattetid. 
Lång-siktigt ska inga boende behöva utsättas 
för vibrationsnivåer över 1,0 mm/s i sovrum 
nattetid. Kan detta ej nås med rimliga tekniska 
åtgärder bör fastighetsägaren erbjudas inlösen 
av fastigheten. 
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3.5 MÄTNING AV VIBRATIONER 
 
Mätning, utvärdering och rapportskrivning ska 
följa normen för svensk standard, SS 460 48 61, 
fastställd 9 september 1992 (ref. 8). 
 

Beroende av om orsaken till mätinsatsen avser 
skade- eller komfortbedömning görs vissa modi-
fieringar. Vid allvarligare skador bör i möjli-
gaste mån normen SS 460 48 60 (ref. 14), följas 
i tillämpliga delar. Ytterligare beskrivningar 
finns att hämta i ”Lathund för omvandling av 
olika vibrationsenheter”, utgiven av Statens 
Naturvårdsverk i samarbete med Sveriges Prov-
nings- och Forskningsinstitut (ref. 15). 

 
Nedan sammanfattas det viktigaste från SS 460 

48 61, kompletterat med järnvägsspecifika syn-
punkter. 
 
Mätförfarande 
Mätpunkter och mätriktningar. Givarna ska bland 
annat placeras där den störde anser att vibra-
tionen är värst. Givare bör även placeras där 
utredaren, med sin kunskap om byggnadsstommens 
variation i vekhet, bedömer att vibrationerna 
kan vara som kraftigast. I byggnadsgrunden är 
oftast den vertikala komposanten (z) högre än 
komposanterna i horisontal (x) och vertikal 
riktning (y). De högsta vertikala svängningarna 
brukar uppträda i det golv som har den längsta 
spännvidden. I de övre våningsplanen dominerar 
i regel horisontala svängningar. 
 

Mätning bör till en början ske i alla tre 
svängningsplanen. Visar det sig att i något 
svängningsplan nivån är låg, utesluts denna 
mätriktning. 

 
Generellt placeras givare både i grunden, 

t.ex. intill markanta skador, och i de övre vå-
ningsplanen. Om man bedömer att vibrationsdäm-
pande åtgärder kan vara möjliga ska givare även 
placeras i jorden i närheten av både spårområ-
det och byggnaden. 

 
Signalerna bör insamlas samtidigt från samt-

liga givare. Mätning bör pågå från strax innan 
givarna börjar reagera på tågets ankomst till 
dess ”lugnet åter lagt sig”. Vid passage av 
långa godståg blir insamlingstiden 30–35 sekun-
der. Vid obemannad mätning kan triggning ske 
med signal från givare placerad intill spåret 
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eller fastsatt i byggnadsgrunden. Görs obeman-
nad mätning ska signifikanta tågpassager i bör-
jan och slutet av mätperioden registreras i sin 
helhet med sådan mätutrustning att signalerna 
senare kan analyseras med avseende på t.ex. re-
sonanseffekter och dominerande frekvenser. För-
ändringar ska också kunna utläsas i tidshänse-
ende (händelseförloppen). Mätningen bör omfatta 
en veckas tågpassager, varför obemannad mätning 
av ekonomiska skäl är att föredra. 

 
Det är väsentligt att man mäter de tåg som 

den klagande anser vara värst. Man bör också 
vara överens om den rätta tiden för mätning. 
Det är viktigt att ta reda på godstågens vikter 
och hastigheter där så är möjligt. 
 

Där man innan mätningen bedömer att nivåerna 
uppenbart är låga och inget fog finns för kla-
gomål, begränsas mätningen till enstaka punkt 
(om man ändå vill få detta bekräftat). 
 
Mätresultat. Mätresultaten ska uttryckas som 
det maximala effektivvärdet (RMS-värdet) med 
tidsvägningen S av den vägda accelerations- el-
ler hastighetsnivån. Enheten ska vara mm/s2 el-
ler mm/s. Resultaten presenteras i tabellform, 
utvisande tidpunkten för resp. händelse, tåg-
slag och dess vikt och hastighet samt vibra-
tionsvärdena vid samtliga mätplatser. Frekvens-
områden för dominerande vibrationer ska alltid 
registreras. Kurvförlopp utvisande vibrationer 
uttryckt i tidsdomän (frekvensvägt) över hel 
tågpassage ska bifogas. Vilka mätpunkter som 
ska redovisas mer detaljerat väljs selektivt 
beroende av arten av störning och ändamålet med 
mätningen. 
 
Rapport 
Mätrapporten ska innehålla följande informa-
tion: 
 

Mätansvarig och företag 
 
Beteckning på rapporten, datum 
 
Beställare 
 
Beskrivning av: 

 
* Uppdrag och förekommande klagomål. 
* Mätpunkter 
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* Vibrationskällor, d.v.s. tågslag och 
dess driftsförhållanden. 
* Spårsystem och spårlägen, bankroppens 
uppbyggnad, korsande vägar. 
* Topografin och geologiska förhållan-
den mellan banan och stört objekt, glöm 
ej grundvatten. 
* Byggnadsbeskrivning, grundläggning, 
konstruktion, bjälklag utformning, ska-
dor och belastning samt ålder. Förekom-
mer skador av större dignitet ska dessa 
i tillämpliga delar karteras enligt SS 
460 48 60. 
* Mätutrustning 
* Eventuella avvikelser. 
* Resultat 
* Kommentarer till mätningarna och re-
sultaten, ange om t.ex. resonanseffek-
ter förekommer. 
* Kan det vara tekniskt och ekonomiskt 
rimligt att vidta åtgärder ska sådana 
föreslås (i förekommande fall). 

 
Mätutrustning 
Mätinstrument. Mätningarna utförs med ett mät-
system som kan bestå av givare, ingångs- eller 
konditioneringsförstärkare, minnesfunktion för 
tidsförlopp, bandbegränsnings- och vägningsfil-
ter, detektor samt indikator som visar mätre-
sultat. 
 
Givare ingångs- och konditioneringsförstärkare. 
Amplitudresponsen för kombinationen av givare, 
ingångs- och konditioneringsförstärkare ska 
vara linjär inom frekvensområdet 1–80 Hz. Acce-
lerometrar är att föredra, men hastighetsgivare 
kan användas om frekvensområdet så tillåter. 
 
Används sådana ska dess amplitudrespons vara 
linjär för frekvensen över 2 Hz. 
 
Bandbegränsnings- och vägningsfilter. Bandbe-
gränsnings- och vägningsfilter ska uppfylla 
kraven på kombinerade riktningar enligt ISO 
8041 (ref. 10). Detta filter överensstämmer med 
motsvarande vägningskurva i ISO 2631-2 (ref. 
12). 
 

Gäller frågeställningarna enbart skadefall på 
byggnad utan koppling till upplevelsen ska fre-
kvensvägning inte utföras. 
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Kalibrering och kontroll. Mätsystemets funktion 
ska kontrolleras för varje mättillfälle. Givare 
ska kalibreras varje år och hela mätsystemet 
vartannat år. Kalibreringen ska antingen utfö-
ras på ackrediterad mätplats eller med certifi-
erad referens. Kalibreringen ska göras både med 
och utan vägningsfilter. Mätosäkerheten vid ka-
librering av hela mätsystemet får ej vara stör-
re än 5%. 
 
Signal/brusförhållandet. Mätsystemets sig-
nal/brusförhållande får inte vara mindre än 
3:1, d.v.s. mindre än 10 dB(A). Korrigering av 
mätresultaten för längre sig-
nal/brusförhållanden får ej förekomma. 
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4. RIKTVÄRDEN OCH 
GRÄNSVÄRDEN 
 
Skilj på riktvärden och gränsvärden 
Det är viktigt att skilja på begreppen riktvär-
den och gränsvärden. 
 

Riktvärden utgör de värden som alltid bör ef-
tersträvas och kan ses som långsiktiga mål. Med 
riktvärden för miljökvalitet avses nivåer vilka 
ej bör överskridas, åtminstone inte ofta, för 
att uppehålla en god miljö. 

 
Riktvärden har framtagits för att tjäna som 

vägledning för banhuvudmannen och tillsynsmyn-
digheten, när det ska bestämmas vilket värde 
som i det särskilda fallet ska utgöra gräns för 
verksamheten (jämför förarbeten till miljö-
skyddslagen). 

 
Riktvärden ger inget uttryck för den teknis-

ka/ekonomiska/miljömässiga värdering som ska 
göras i det enskilda fallet. En sådan värdering 
medför ofta att man måste acceptera högre bul-
ler- och vibrationsnivåer. 

 
Värdena baseras på dagens kunskap om järnvä-

gens buller- och vibrationsstörningar och dess 
negativa inverkan på de människor som utsätts 
för det. Riktvärden är avsedda att tillämpas i 
samband med planering av järnvägar på följande 
sätt: 
 

– aktuella buller- och vibrationsnivåer 
kartläggs i samband med planeringen. 
 
– vid överskridanden av riktvärden övervägs 
planeringsåtgärder i första hand. 
 
– om detta inte räcker, övervägs skyddsåt-
gärder upp till en rimlig kostnad. 

 
Gränsvärden är värden som i en miljöprövning 

lagts fast och som aldrig får överskridas. Om 
ett gränsvärde som fastställts i en miljöpröv-
ning överskrids kan det bli aktuellt med över-
vägande av åtgärder i form av straff och/eller 
miljöskyddsavgifter. 
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Under vissa betingelser kan bestämmelser om 
högsta störningsnivå läggas fast i detaljplan. 
Om det överskrids kan den som handhar den bull-
rande verksamheten åläggas göra åtgärder så att 
gränsvärdet uppfylls. Se vidare avsnittet plan-
granskning. 
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5. PLAN- OCH 
BYGGLOVSGRANSKNING 
 
5.1 AKTIV GRANSKNING AV PLANER OCH 
BYGGLOV ÄR VIKTIGT 
 
Trafikleder och bebyggelse bör lokaliseras så 
att riktvärden för miljökvalitet från buller 
och vibrationssynpunkt innehålls. 
 

Vid samtidig planering av bebyggelse och tra-
fiknät finns som regel goda förutsättningar för 
att klara detta. Det är svårt och olämpligt att 
ange några direkta skyddsavstånd från järnväg 
för att förhindra störningar. Nedan ges dock 
några kommentarer som en vägledning. 

 
Vidtas inga speciella skyddsåtgärder (buller-

plank etc.) krävs normalt ett avstånd av 150 

meter eller mer för att vara säker på att stör-
ningarna blir ringa. Förutsatt att vibrations-
nivåerna är låga (<0,5 mm/s vägt RMS-värde). 
 
 
 
Göteborgs universitet, ref. 2. 
 

Förekommer kraftiga vibrationer (>1,0 mm/s 
vägt RMS-värde) blir läget ett annat. Det är då 
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inte ovanligt att skyddsavstånd på mer än 300 
meter krävs. 
 
Göteborgs universitet, ref. 2. 
 

Ofta finns dock önskemål om att utnyttja 
markområden betydligt närmare järnvägen. Kommer 
järnvägen närmare än 50 meter från bebyggelse 
bör möjligheterna att klara en bra boendemiljö 
noggrant utredas. 

 
Ett alternativ för att minska avstånden mel-

lan bebyggelse och järnväg kan vara att placera 
husen relativt nära järnvägen och utnyttja des-
sa som skärm för bullret. En förutsättning för 
detta är dock att fasaden är vidsträckt och att 
inga andra miljöproblem förutses såsom t.ex. 
vibrationer. Det ställer dock stora krav på fa-
sadutformning, lägenhetsutformning m.m. Byggna-
derna får inte heller ligga så placerade att de 
utgör hinder för räddningsinsatser samt att sä-
kerhetsavstånd av andra skäl beaktas. 

 
Lägenheterna bör planeras så att uteplatser, 

sov- och boningsrum placeras på den ”tysta” si-
dan eller t.o.m. så att lägenheterna planeras 
med fönster enbart på ”tysta” sidan. På motsva-
rande sätt kan garage, servicebyggnader m.m. 
utgöra bullerskydd. 
 
Planer och bygglogsansökningar för verksamheter 
i spårområdets        närhet 
Det är mycket viktigt med en aktiv granskning 
av planer och bygglovsansökningar som berör om-
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råden i spårområdets närhet. Nära kontakter 
mellan banhuvudmannen och kommuner är ett mås-
te. För att inte riskera att handlingar hamnar 
på fel bord kan det vara bra att ha utpekade 
kontaktpersoner hos banhuvudmannen för varje 
kommun. 
 

Eventuella miljökvalitetskrav enligt 5 kap. 
7§ 11 pkt PBL ska skrivas in som planbestämmel-
ser. Det räcker inte att det finns med i själva 
plan-beskrivningen. Man bör därvid hävda de ni-
våer som anges för ”miljökvalitet”. Staten bör 
i planärendet bevaka att eventuella miljökvali-
tetskrav inte utgör hinder för järnvägens fram-
tida utveckling. 

 
Banhuvudmannen kan också avtala med kommunen 

att eventuella anspråk som ställs på denne med 
anledning av bullerstörningar ska belasta kom-
munen. 

 
Det gäller t.ex. verksamheter som genom de-

taljplan möjliggörs nära järnväg och där det 
saknas förutsättningar att klara bullerkraven 
och kommunen ändå vill ha fram planen, samt i 
bygglovsärenden där kommunen ger lov trots ban-
huvudmannens avstyrkan. 

 
Vid ny- och ombyggnad av bostäder intill be-

fintliga banor tar byggnadsnämnden alltid 
ställning till om det är lämpligt att bygga på 
föreslagen plats och vilka åtgärder som kan 
krävas på grund av trafikbullret. 

 
I samband med granskning av planer kan det 

vara värdefullt att även vibrationsproblemati-
ken uppmärksammas. Vid nybyggnad av banor inom 
jungfruliga områden, kan det dock vara svårt 
att prognosticera eventuella vibrationer. 

 
Generellt kan sägas att om förstärkningsåt-

gärder vidtas av andra skäl t.ex. stabilitet 
och sättningsproblem, brukar eventuella vibra-
tionsproblem elimineras genom dessa åtgärder. I 
övrigt kan endast en riskbedömning göras ut-
ifrån traditionella geotekniska undersökningar. 

 
Potentiella riskområden kan då anses vara där 

mäktigheten av lös jord (lera eller organisk 
jord) är stor, d.v.s. >8 meter, samt att den 
tunga trafiken håller en hög hastighet. Mycket 
av vibrationsproblemen inom sådana områden kan 
undvikas genom att byggnaderna grundläggs på 
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ett sådant sätt att vibrationsöverföringen mel-
lan undergrund och byggnadsgrund blir så liten 
som möjligt samt att byggnaderna utformas med 
så styva stommar att deras resonansfrekvenser 
blir högre än de vanligaste tåggenererade vib-
rationernas frekvenser, som är 4–6 Hz. 

 
En annan typ av vibrations- och bullerstör-

ningar, är vid tunnlar och liknande konstruk-
tioner vid tätorter. Störningarna uppträder här 
i allmänhet som stomljud genererade av mer hög-
frekventa vibrationer i banan. Visar genomförda 
utredningar att risk för denna typ av störning-
ar föreligger, bör med skärpa påpekas att even-
tuella nybyggnader måste isoleras på lämpligt 
sätt. 
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5.2 MILJÖKVALITETSKRAV I FYSISK 
PLANERING 
Översiktsplanen ger vägledande riktlinjer 
Kommunernas översiktsplaner ska enligt 4 kap 1§ 
PBL redovisa de allmänna intressen enligt 2 kap 
och de miljö- och riskfaktorer som bör beaktas 
vid beslut om användning av mark- och vattenom-
rådena. Vid redovisningen av de allmänna in-
tressena ska riksintressen enligt lagen 
(1987:12) om hushållning med naturresurser m.m. 
anges särskilt. 
 

Av planen ska framgå: 
1. grunddragen i fråga om den avsedda använd-

ningen av mark- och vattenområden, 
2. kommunens syn på hur den bebyggda miljön 

skall utvecklas och bevaras, 
3. hur kommunen avser att tillgodose de redo-

visade riksintressena enligt lagen om hushåll-
ning med naturresurser m.m. 

 
Översiktsplanens innebörd och konsekvenser 

ska kunna utläsas utan svårighet. Det betyder 
att kommunerna genom riktlinjer i översiktspla-
nen bl.a. ska beakta behovet av utvecklingsmöj-
ligheter för trafikanläggningar, såsom vägar, 
flygplatser och järnvägsområden. Det ligger i 
sakens natur att sådana samhällsinvesteringar 
bör nyttjas på ett långsiktigt sätt. 

 
Kommunen har planmonopol. Länsstyrelsen har 

dock en viktig roll i att granska planer och 
avge samrådsyttranden och pröva planer. I plan-
processen ska kommunen samråda med länsstyrel-
sen. Länsstyrelsen ska enligt 4 kap 5§ PBL sär-
skilt ta tillvara och samordna statens intres-
sen och därvid: 

1. tillhandahålla underlag för kommunens be-
dömningar och ge råd i fråga om sådana allmänna 
intressen enligt 2 kap. och sådana miljö- och 
riskfaktorer som bör beaktas vid beslut om an-
vändningen av mark- och vattenområden. 

2. verka för att riksintressen enligt lagen 
(1987:12) om hushållning med naturresurser m.m. 
tillgodoses och för att sådana frågor om an-
vändningen av mark- och vattenområden som angår 
två eller flera kommuner samordnas på ett lämp-
ligt sätt. 

 
Det betyder att länsstyrelsen bl.a. ska beva-

ka att riksintressen såsom stomjärnvägar till-
godoses i planläggningen. 
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Länsstyrelsens synpunkter sammanställs med 

andra samrådsyttranden och förslag till åtgär-
der i en samrådsredogörelse. Kommunen ska sär-
skilt redogöra för de synpunkter från samrådet 
som inte tillgodosetts i planen. 

 
Länsstyrelsen ska också under utställningen 

av översiktsplanen lämna ett granskningsyttran-
de enligt 4 kap. 9§ PBL. 
 

Beslut om antagande av planen fattas av kom-
munfullmäktige. 
 
Detaljplanen kan binda lagar 
I detaljplanen finns möjligheter att  föreskri-
va högsta tillåtna värden för luftföroreningar, 
ljud eller andra störningar som prövas enligt 
miljöskyddslagen (ML). En sådan bestämmelse 
blir bindande för koncessionsprövning enligt 
miljöskyddslagen av verksamheter i området och 
dess omgivning (högre krav kan ställas enligt 
miljöskyddslagen). Därmed kan man säkerställa 
de fysiska och miljömässiga förhållanden som 
varit avgörande för lokaliseringen av en viss 
verksamhet. (5 kap. 7§ PBL) 
 

Enligt särskilda bestämmelser i speciallagar 
får beslut enligt dessa inte meddelas i strid 
mot detaljplan eller områdesbestämmelser. Det 
kan gälla verksamheter med särskilda krav på 
störningsfri omgivning eller att miljöbelast-
ningen i ett visst område är så stor att en be-
stämmelse som säkerställer en acceptabel miljö 
för framtiden är befogad. En detaljplan ska med 
andra ord kunna trygga en lämplig miljö i fram-
tiden för den Mark-användning som planen tillå-
ter. 

 
Som förutsättning för att bestämmelser av 

detta slag ska få tas in i en detaljplan anses 
att särskilda skäl för reglering ska föreligga. 
Sådana särskilda skäl kan vara att detaljplanen 
avser särskilt störningskänslig verksamhet el-
ler att detaljplaneområdets lokalisering talar 
för att man på detta sätt bör ange en gränsnivå 
för den framtida belastningen som i ett visst 
avseende kan tillåtas för planområdet. Gräns-
värden ska då skrivas in i detaljplan som plan-
bestämmelser. 
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Vilka värden får anges 
Kommunen beslutar själva över vilka miljökvali-
tetsvärden som fastställs i planen. Kommunen 
kan följaktligen, om det finns särskilda skäl, 
ange gränsvärden för miljökvalitet. Ex: bul-
lerstörningar kan anges som maximal- och/eller 
ekvivalentvärden. Luftföroreningar som haltvär-
den o.s.v. 
 

I regeringens proposition fastläggs dock att 
kommunen ska beakta att för bostadsbebyggelse 
eller för vård- och undervisningslokaler inte 
meddela längre gående krav vad gäller vägtra-
fikbuller och flygbuller än de riktlinjer som 
riksdagen godkänt.(prop. 1980/81:100 bil. 9, TU 
23, rskr 257 och prop. 1981/82:98, TU 28, rskr 
339). Någon motsvarande skrivning finns inte 
för järnvägsbuller. 

 
Kommunen kan inte fastställa strängare värden 

än de som råder eller som kan förutses genom 
överenskomna åtgärder i befintlig miljö, d.v.s. 
i den miljö som råder i planområdet vid plane-
ringstillfället. Följaktligen är kommunens möj-
ligheter att skriva in miljökvalitetskrav i 
allt väsentligt begränsade till att styra för-
ändringar i planens omgivning. Områdesbe-
stämmelser kan inte reglera bullernivåer. 

 
Länsstyrelsen har själva enligt 12 kap. 1§ 

PBL tre veckor på sig att avgöra om man ska 
pröva kommunens beslut att anta, ändra eller 
upphäva en detaljplan eller områdesbestämmelser 
om det kan befaras att beslutet innebär att: 
 
* ett riksintresse enligt NRL inte tillgodoses, 
 
* mellankommunala frågor inte reglerats på ett 
lämpligt sätt, 
 
* hälso- och säkerhetsfrågor inte beaktats i 
tillräcklig omfattning. 
 
Vem får överklaga kommunens beslut om detalj-
plan? 
Kommunen är skyldig att underrätta sakägare och 
andra berörda som senast under utställelsetiden 
inkommit med skriftliga synpunkter över planen. 
Endast dessa har rätt att överklaga. 
 

Regeringen prövar i högsta instans. 
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6. MILJÖANSVARET 
 
Miljöskyddslagen reglerar tillåtlighet, till-
stånd och tillsyn för användningen av mark, be-
byggelse eller anläggningar som medför förore-
ningar av mark- och vattenområden eller som 
medför störningar för omgivningen såsom luft-
föroreningar, buller, skakningar om störningen 
inte är helt tillfällig. 
 

Enligt miljöskyddslagen (SFS 1969:387) ligger 
det juridiska ansvaret på den som utövar eller 
ämnar att utöva den miljöfarliga verksamheten, 
d.v.s. i regel på den som driver själva anlägg-
ningen. I en överenskommelse mellan SJ och Ban-
verket om ansvarsfördelningen vid uppdelningen 
av järnvägens infrastruktur ansvarar Banverket 
för riktlinjer och tillämpning, fysiska åtgär-
der för bullerskydd samt är part vid krav på 
bullerbegränsande åtgärder vid linjetrafik. 
Banverket ska enligt överenskommelsen alltid 
utgå från att vidta åtgärder med hänsyn till 
riktlinjer och tillämpning i detta dokument. 
Innan avsteg görs från riktlinjer och tillämp-
ning i detta dokument ska samråd ha skett med 
huvudkontoret. 

 
Ibland förekommer situationer där flera bul-

lerkällor är inblandade. Det är tveksamt om 
banhuvudmannen ska vidta skyddsåtgärder om inte 
en acceptabel effekt kan erhållas, annat än 
inom en rimlig tidsperiod. D.v.s. vidta inte 
automatiskt åtgärder för att klara riktlinjer 
och tillämpning i detta dokument om inte önsk-
värda effekter kan uppnås. Det kan exemplifie-
ras av att bullerstörningen kvarstår på grund 
av vägtrafik. Ibland kan samfinansiering av 
skyddsåtgärder övervägas. 

 
Naturvårdsverket, länsstyrelserna samt miljö- 

och hälsoskyddsnämnderna utövar tillsynen över 
de som bedriver den miljöfarliga verksamheten. 
För att lagen ska efterlevas kan tillsynsmyn-
digheten meddela råd, förelägganden och förbud 
mot verksamheten. 

 
Vilka försiktighetsmått, begränsningar och 

skyddsåtgärder som ska tålas av utövaren (den 
som bedriver den miljöfarliga verksamheten) 
fastslås vid prövning. För sin tillsynsverksam-
het har myndigheten rätt att ta ut avgift. 
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Den 1 juli 1986 trädde miljöskadelagen i 
kraft (SFS 1986:225). Den innehåller bland an-
nat de ersättningsbestämmelser som tidigare 
fanns i miljöskyddslagen. Ett syfte med den nya 
lagen var att förbättra de skadelidandes möj-
ligheter att få ersättning för miljöskador. Ett 
annat syfte var att få en enhetlig lag för de 
miljöskador som kan uppstå i omgivningen vid 
olika verksamheter på fastigheten. 

 
Miljöskadelagen är tillämplig när verksamhet 

på en fastighet orsakar skador i omgivningen 
genom olika former av mark- och luftförorening-
ar, buller, skakningar eller andra liknande 
störningar. Lagen innebär att den som bedriver 
miljöfarlig verksamhet på en fastighet har ett 
ansvar för skador som verksamheten medför. 

 
Att banhållningen är miljöfarlig verksamhet 

innebär inte att olägenheter från banhållning 
alltid medför skadeståndsskyldighet enligt mil-
jöskadelagen. För skadeståndsskyldighet krävs 
att vissa förutsättningar är uppfyllda. En för-
sta förutsättning är naturligtvis att olägenhe-
terna medifört skada. Om skadan orsakats genom 
uppsåt (avsiktligt handlande) eller vårdslöshet 
(försummelse) föreligger skyldighet att ersätta 
skadan. 

 
Även om uppsåt eller vårdslöshet inte kan be-

visas kan skadeståndsoskyldighet likväl före-
ligga på grund av så kallat strikt skadestånds-
ansvar. För sådant strikt ansvar krävs dock att 
miljöstörningen inte skäligen bör tålas med 
hänsyn till förhållandena på orten eller till 
dess allmänna förekomst under jämförliga för-
hållanden. Man säger att strikt skadestånds-
skyldighet inte föreligger om olägenheten är 
ortsvanlig eller allmänvanlig på sådant sätt 
att det får anses skäligt att den måste tålas 
utan ersättning. Till skillnad från miljö-
skyddslagen gäller även miljöskadelagen för 
helt tillfälliga störningar. 

 
Ansvarig för skadorna är den som bedriver den 

miljöfarliga verksamheten på fastigheten, äga-
ren, nyttjanderättsinnehavaren eller en entre-
prenör. 

 
Enligt hälsoskyddslagen (SFS 1982:1080) sva-

rar varje kommun för hälsoskyddet inom kommu-
nen. Miljö- och hälsoskyddsnämnden ska verka 
för att sanitär olägenhet inte ska uppstå. Den 
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ska även verka så att befintlig sanitär olägen-
het undanröjs. 

 
Begreppet sanitär olägenhet definieras som en 

störning som kan vara skadlig för människors 
hälsa och som inte är ringa eller helt tillfäl-
lig. Det innebär att hänsyn ska tas till männi-
skor som har en förhöjd känslighet gentemot 
yttre faktorer som kan påverka deras hälsa. 

 
I propositionen (1981–82:219) påpekas att vid 

bedömningen av vad som är sanitär olägenhet ska 
inte ingå några tekniska eller ekonomiska vär-
deringar. Sådana bedömningar får istället hän-
skjutas till vad som kan anses rimligt att krä-
va för att undanröja olägenheter. Det innebär 
att sanitär olägenhet i vissa fall kan konsta-
teras men samtidigt också att det inte med hän-
syn till bl.a. ekonomiska och tekniska förhål-
landen, går att undanröja omedelbart. Som 
exempel på ovanstående nämner propositionen att 
trafikbuller och avgaser från fordon i tätorter 
även i framtiden får accepteras i viss ut-
sträckning. 
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Bilaga 1. 
MODELL FÖR 
SAMHÄLLSEKONOMISKT 
LÖNSAMMA ÅTGÄRDER 
 
1.1 Allmänt 
 
En samhällsekonomiskt lönsam åtgärd är en åt-
gärd som tillför samhället nyttor som åtminsto-
ne är lika med den kostnad som åtgärden medför. 
Graden av lönsamhet uttrycks med den s.k. net-
tonuvärdeskvoten (NNK). För att åtgärden ska 
vara samhällsekonomiskt lönsam krävs en kvot 
>0. 
 

Nettonuvärdeskvoten beräknas enligt följande; 
Summan av alla, positiva och negativa, effekter 
av åtgärden – Kostnad för åtgärden)/ Kostnad 
för åtgärden. 

 
I Banverkets planeringsarbete används sam-

hällsekonomiska lönsamhetsbedömningar som ett 
instrument för att kunna identifiera lönsamma 
infrastrukturinvesteringar och prioritera dessa 
inbördes. Metodiken kan också användas vid val 
mellan alternativa utformningar av en invester-
ing. 

 
Investeringar i järnvägens infrastruktur på-

verkar vanligtvis bullernivån för trafiken på 
spåret, vilket i sin tur leder till störnings-
förändringar hos boende utmed banan. 

 
Buller kan beskrivas som ekvivalent- 

och/eller maximalnivåer. Ekvivalentnivån är ett 
sammanvägt värde av ljudnivåer över en tid, me-
dan maximalnivån beskriver förhållanden vid en-
staka fordonspassager. Maximalnivån är det mått 
som passar att beskriva järnvägsbuller på grund 
av dess tillfälliga störningskaraktär, åtmin-
stone vid måttliga trafikflöden. 

 
Under kapitel 1.3 och 1.4 beskrivs värdering 

av bullerstörda inom intervallet 1–150 tåg/dygn 
respektive vid trafikflöden större än 150 tåg/ 
dygn. I Banverkets beräkningshandledning för 
infrastrukturinvesteringar (BVH 106) beskrivs 
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förutsättningarna mer detaljerat. I det följan-
de redovisas några av de grundläggande och ge-
nerella antaganden som gäller för kalkylarbetet 
planeringsomgången 1998–2007. 

 
Beräkningsförutsättningarna förändras, det 

bör därför observeras att de i denna bilaga an-
givna bullervärderingarna endast gäller för be-
gränsad tid. För att vara viss om att rätt be-
räkningsunderlag används bör man alltid gå till 
BVH 106. 

 
 

1.2 Gemensamma kalkylförutsättningar 
 
Prisnivå 
Samtliga kostnader och intäkter ska anges i ett 
bestämt års prisnivå. För att få jämförbarhet 
med andra sektorers samhällsekonomiska bedöm-
ningar har beslutats att prisnivån i plane-
ringsomgången 1998–2007 ska avse första januari 
1997. 
 
Startår 
Den kommande planen avser såväl pågående pro-
jekt som projekt som ska börja byggas, och ofta 
också avslutas, under tidsperioden 1998–2007. 
Projekten tar olika lång tid att bygga. För att 
kunna använda lönsamhetsbedömningen som ett 
prioriteringsinstrument måste samtliga objekt 
behandlas likvärdigt avseende val av startår. I 
kalkylen ska därför samtliga investeringsobjekt 
behandlas som om byggnadsarbetet på varje pro-
jekt påbörjats 1 januari 1998. 
 
Diskontering 
Samtliga kostnader och intäkter måste också 
räknas om – diskonteras – till ett gemensamt 
års värde. På samma sätt som vid valet av pris-
nivå, har val av diskonteringsår ingen betydel-
se för kalkyljämförelsen under förutsättning 
att ett och samma år används i samtliga kalky-
ler. Av praktiska skäl är det emellertid lämp-
ligt att använda ett gemensamt år för diskon-
tering och byggstart. 
 

Vägledande vid beräkning av kostnader och in-
täkter i en samhällsekonomisk kalkyl är att 
dessa ska avspegla individernas/konsumenternas 
betalningsvilja. Detta gäller även kalkylrän-
tan. En positiv kalkylränta innebär att (indi-
viderna i) samhället värderar intäk-
ter/kostnader som infaller längre fram i tiden 
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lägre än motsvarande betalningar idag (tids-
preferens). Kalkylräntan uttrycker individens 
krav på kompensation för att skjuta upp sin 
konsumtion alternativt hur mycket individen är 
beredd att avstå för att kunna konsumera nu 
istället för vid en senare tidpunkt. 

 
Diskonteringsfaktorn beräknas med formeln (1 

+ räntan)n-1, där n = antalet år fr.o.m. året 
för byggstart, vilket är lika med år 1. 

 
Samtliga kostnader och intäkter av invester-

ingsprojekten ska diskonteras till 1 januari 
1998. Enligt rekommendationer för trafikverken 
ska kalkylräntan 4 procent användas för diskon-
tering. 
 
Skattefaktorer 
Skattefaktor 1 
I den samhällsekonomiska kalkylen ska indirekta 
skatter, d.v.s. moms, drivmedelsskatt etc. ren-
sas bort från samtliga kostnadsposter. Därefter 
räknas de på så sätt framräknade kostnaderna 
exklusive moms upp med en faktor 1,23. Motivet 
för denna hantering är att de indirekta skat-
terna (normalt) inte är att betrakta som en 
kostnad i egentlig mening. Även om skatten till 
en del utgör en belastning i företagets resul-
taträkning, så innebär den inte att resurser 
motsvarande skatteuttaget förbrukas. Den indi-
rekta skatten är således i huvudsak motiverad 
på rent fiskala grunder, d.v.s. som en metod 
för staten att ta in skatteintäkter. Detta mo-
tiverar elimineringen av indirekta skatter i 
den samhällsekonomiska kalkylen. 
 

De från indirekta skatter rensade kostnaderna 
kan emellertid inte gå direkt in i kalkylen. 
Ett sådant förfarande skulle betyda att prisni-
vån avser ”företagskostnader”, d.v.s. kostnader 
som dessa ser ut när produkterna kommer från 
producenten. Andra komponenter i kalkylen, 
t.ex. biljettintäkter, avser å andra sidan 
”konsumentprisnivån”, d.v.s. de priser som kon-
sumenterna betalar för produkterna. För att 
undvika kalkyler som på detta sätt innehåller 
olika ”prisnivåer” görs regelmässigt en upp-
räkning av den från indirekta skatter rensade 
kostnaden med skattefaktor I (1,23), d.v.s. 
till konsumentprisnivå. Denna skattefaktor mot-
svarar ett sorts genomsnittligt uttag av indi-
rekta skatter. 
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Slutresultatet av dessa omräkningar blir att 
de effekter på kalkylresultatet som olika prin-
ciper för uttag av indirekta skatter har elimi-
nerats. Efter de senaste genomförda skatteom-
läggningarna som bl.a. inneburit en mer 
enhetlig moms har betydelsen av dessa omräk-
ningar minskat. Det har dock inte funnits tid 
att utreda en annan hantering. 
 
Skattefaktor II 
En stor del av den offentliga verksamheten fi-
nansieras skattevägen. Hanteringen av skatteut-
taget medför kostnader för samhället. Detta be-
ror på att skatterna snedvrider den information 
om priserna i marknadssystemet, i frånvaro av 
skatter, skulle ha innehållit. Därmed tas också 
beslut om resursanvändning som inte överens-
stämmer med de samhällsekonomiskt ”ideala” be-
sluten. Exempelvis innebär inkomstskatten att 
valet mellan arbete och fritid påverkas. 
 

Denna ”snedvridning” av individernas val kan 
ses som en kostnad. Att verksamhet som finansi-
eras med allmänna medel kan därför direkt eller 
indirekt ses som förenade med en sådan ”sned-
vridningskostnad”. I samhällsekonomiska kalky-
ler multipliceras därför de kostnads- och in-
täktsposter som berör den offentliga budgeten 
med en faktor 1,3. Därmed ökar i de flesta fall 
anläggningskostnaden med 30 procent jämfört med 
utgångsläget medan minskade framtida drifts-
kostnader är värda 30 procent mer än om ingen 
sådan inbesparing gjordes. 
 

1.3 Värdering av buller vid 1–150 tåg/dygn 
 
Värderingsmodellen bygger i princip på två rap-
porter. Värdering av trafikbuller och Kunskaps-
läget rörande effekter vid exponering av buller 
och vibrationer från spårbunden trafik (ref. 6, 
ref. 1). 
 

I värderingen av trafikbuller redovisas en 
inventering av nationella och internationella 
bullervärderingsstudier. De studier som anges i     
rapporten är av olika karaktär, dels de som ba-
seras på fastighetsprisernas eller bostadshy-
rans beroende av bullerstörningar dels de som 
avspeglar individers hypotetiska betalningsvil-
ja för bullerreduktion. De slutsatser som dras 



 

i rapporten är bl.a. att den tidigare värderingen vid 
höga ljudnivåer (8 000 kr/störd och år) varit för hög, 
att järnvägsbuller stör mindre än vägbuller vid samma 
nivåer (en s.k. bullerbonus på 5 dB(A)) samt att man 
bör frångå att dela in värderingen i 5 dB(A) klasser 
och istället skapa en kontinuerlig värderingsfunktion. 

I den andra rapporten Kunskapsläge rörande effekter 
vid exponering av buller och vibrationer från spår-
bunden trafik har individers störningskänslighet av 
järnvägstrafik studerats på ett antal platser i lan-
det. Dessa områden karaktäriseras av små eller 
obetydliga vibrationsstörningar samt varierande tra-
fikmängder och trafikblandning. Resultaten av studien 
visar bl.a. att det föreligger ett progressivt sti-
gande samband mellan störningsgrad och bullernivå. En 
annan slutsats som kan dras av studien är att stör-
ningsgraden ökar med trafikmängden. 

En sammanvägning av resultaten från nämnda rapporter 
har resulterat i nedanstående värderingssamband, där 
bullervärderingen är en genomsnittlig värdering per 
störd och år för varierande maximalnivåer inomhus och 
trafikmängder. Formeln gäller med förutsättningen att 
fasaddämpningen är 30 dB(A). I annat fall får nyttor-
na utom- resp. inomhus beräknas var för sig, se for-
mel 2 och 3. 

Modellen bygger på vissa grova generaliseringar. I 
värderingen utgår man alltid från totalantalet 
tåg/dygn på aktuell sträcka. De mest bullriga tågen 
avgör sedan värderingen. (Det är således inte möjligt 
att summera olika tågtyper var för sig. Ingen hänsyn 
tas heller till trafikfördelningen över dygnet.) 

Formel 1 

Bv = 1,7(70+t)1,1 (e(0,18(N-45)0,88)-1) 
Bv = genomsnittlig värdering per person och år för 
varierande maximalnivåer inomhus och trafikmängder. 
t  = antal tåg per dygn 
N  = maximalnivå inomhus, dB(A) 

Värderingen per person och år är således en funktion 
av maximalnivå inomhus och trafikmängd 
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(antal störningstillfällen per dygn) på det 
studerade avsnittet. 

 
I annex 1. (sid. 59–70) redovisas framräknade 

värden med hjälp av ovanstående formel för 
ljudnivåer 45–65 dB(A) maximal ljudnivå inom-
hus samt 1–150 tåg per dygn. 
 
Fördelning av effekter mellan inom- och utom-
husmiljöer 
Olika bullerreducerande investeringsåtgärder 
har olika effekt på inom- respektive utomhus-
miljön. En bullerskärm ger en förbättring på 
samtliga områden medan t.ex. fönsterbyten en-
bart förbättrar inomhusmiljön eller delar av 
den. 
 

Störande buller från järnvägstrafik betraktas 
som särskilt allvarligt i två avseenden. Det är 
först och främst när det leder till sömnstör-
ningar nattetid (22.00–06.00) men också när det 
orsakar kommunikationsstörningar vid användan-
det av TV och radio. En samtalsstörning utom-
hus kan normalt inte jämställas med en väckning 
nattetid eller med   tappad information från 
t.ex. en nyhetssändning. Med utgångspunkt från 
detta prioriteras inomhusmiljön framför utom-
husmiljön i de samhällsekonomiska beräkningar-
na. I tabell nedan anges de generella vikter 
som tills vidare bör användas. 

 
Det kan uppkomma praktiska fall där fördel-

ningen av totalnyttan leder till oönskade kon-
sekvenser. Det kan då vara rimligt att göra av-
steg, men det bör i så fall motiveras 
ordentligt. Totalvärderingen (värderings-
formeln) gäller dock alltid. 
 

Miljö Andel av den totala värderingen 

Sovrum 50% 

Övriga rum (exkl. WC, hall, förråd) 40% 

Utomhus 10% 

 
För beräkning av kostnadseffektiva åtgärder i 

inomhusmiljön kan nedanstående formel användas. 
 
Formel 2 
 
Bvinne = 0,9(1,7 (70+t)1,1 (e(0,18(N-45)0,88)-1) 
 
T = antal tåg per dygn 
N = maximalnivån inomhus, dB(A) 
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För beräkning av kostnadseffektiva åtgärder i 
utomhusmiljön kan nedanstående formel användas. 
 
Formel 3 
 
Bvute = 0,1(1,7 (70+t)1,1 (e(0,18(N-45)0,88-1) 
 
T = antal tåg per dygn 
N = maximalnivån utomhus, ((dB(A)) – 30 dB(A) 
 
Gemensamma antaganden 
Om man inte har uppgifter på antalet boende i 
det studerade området kan följande genom-
snittsvärden användas. 
 

Antal boende i småhus: 3 personer per hushåll 

Antal boende i flerbostadshus: 2 personer per lägenhet 
 0,2 personer per meter fasadlängd och våning 

 0,6 personer per fönster 
 

En fasad antas ha en genomsnittlig dämpning 
av utomhusnivån på 30 dB(A). 

 
Följande ekonomiska livslängder kan användas: 

Skärm  30 år 

Fönster  30 år 

Tilläggsrutor 15 år 

 
Motivet till tilläggsrutornas kortare livs-

längd är att de sätts på befintliga fönster. 
 
I en samhällsekonomisk kalkyl bör projekt som 

jämförs mot varandra ha samma kalkylperiod. I 
detta fall är det lämpligast att använda kal-
kylperioden 30 år. När det gäller tilläggsrutor 
sitter en uttjänt 16 år, och måste bytas. Detta 
fönster är dock inte utbytesmoget vid kalkylpe-
riodens slut (år 30) utan har en livslängd som 
räcker ytterligare 15 år. Men eftersom kalkyl-
perioden bryts vid år 30 får det kalkylmässigt 
lösas genom att man tillgodoräknar detta utred-
ningsalternativ ett restvärde. Det restvärde 
som bör användas är halva investeringskostnaden 
för fönsterbytet. 
 

1.4 Värdering av buller vid fler än 150 
tåg/dygn 
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Eftersom ovanstående störningssamband (formel 
1) baseras på ett underlag som innehåll under-
sökningsområden med tågmängder upp till 150 
tåg/dygn kan inte ovanstående formel användas 
för tågmängder över 150 tåg/dygn. 
 

Genom att jämföra Evy Öhrströms studie (ref. 
1) med en holländsk studie (ref. 16) har vi 
funnit en metod att hantera större tågflöden. 

 
Den holländska studien behandlar andelen 

mycket störda vid varierande trafikmängder och 
trafikslag. Av studien framgår att andelen 
mycket störda ökar linjärt i förhållande till 
ökad ekvivalent ljudnivå om man befinner sig 
vid nivåer över 65 dB(A). Av studien framgår 
att andelen mycket störda vid 65 dB(A) är ca 
12%. 

 
Om man jämför detta med Evy Öhrströms studie 

framgår att resultanten stämmer väl överens. I 
Evys studie var andelen mycket störda 12,6% vid 
65 dB(A) ekvivalent ljudnivå, vilket motsvarar 
ca 150 tåg/dygn. 

 
Värderingen i BVH 106 (d.v.s. för 1–150 

tåg/dygn) bygger på andelen mycket + ganska 
mycket störda. Sambanden för andelen mycket och 
ganska mycket störda vid olika trafikmängder är 
relativt likartade. 

 
Därför antar vi att andelen ganska + mycket 

störda följer samma utveckling som den hol-
ländska studien. Utifrån denna kan vi skatta en 
fördubblad störningsandel vid 4-dubblad trafik-
mängd. 

 
Nedanstående figur kan användas för att få 

fram en multiplikationsfaktor. 
 
Multiplikationsfaktorn = 1+(antalet tåg per 

dygn–150)/1050. 
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Multiplikationsfaktor för stora tågflöden 
 

 
Vid höga tågflöden utgår man ifrån värdering-

en vid 150 tåg per dygn och multiplicerar sedan 
denna värdering med erhållen multiplikations-
faktor för aktuellt tågflöde. 
 

1.5 Beräkningsexempel 
 
Nedan följer två beräkningsexempel som ska för-
tydliga ovanstående beräkningsmodell. 
 
(a) – Flerbostadshus 
Anta följande förutsättningar: 
 
– 60 tåg per dygn trafikerar bandelen utanför 
hyreshusen 
– husen befinner sig alldeles intill spåret och 
har en maximal ljudnivå inomhus på 63 dB(A) 
– totalt 16 lägenheter (32 personer) 
 

Anta följande investeringskostnader inklusive 
skattefaktor 1 och 2, d.v.s. investeringskost-
naden (netto) multiplicerad m 1,6. Se vidare 
Banverkets beräkningshandledning (ref. 3) för 
investeringsåtgärder. 
 

Alternativ Investeringskostnad 
JA - ingen åtgärd 0 
UA1-bullerplank 570 000 
UA2-fönsterbyten 410 000 

 
Båda investeringsåtgärderna antas ha samma 

bullerdämpande effekt på inomhusmiljön, nämli-
gen 10 dB(A). 



 70 

 
Genom att använda värderingsekvationen (for-

mel 1) erhålles följande samband: 
 

 
Bullervärdering 63 dB(A) = 3 193 kr per 
störd och år 
Bullervärdering 53 dB(A) = 745 kr per 
störd och år 
 
Beräkning av årlig nytta av båda investeringar-
na: 
(antalet personer*värdering per 
störd*miljöberoende faktor) 
 
UA1: (32*3193)–(32*745) = 78 336 kr/år 
UA2: (32*3193*0,9)–32*745*0,9) = 70 
502 kr/år 
 

Eftersom skärmen förbättrar både utomhus- och 
inomhusmiljön tilldelas den 100% av totalnyttan 
medan fönsterbytet (UA2) endast tillskrivs 90% 
av totalnyttan då den enbart påverkar inomhus-
miljön (sovrum + övriga bostadsrum). 

 
Följande samhällsekonomiska nytta för kalkyl-

perioden erhålls: 
 
UA1: 78 336*17,3 = 1 355 213 kr 
UA2: 70 502*17,3 = 1 219 685 kr 
 

Givet en 30-årig kalkylperiod och 4%-ig ränta 
är 17,3 den faktor som används för att beräkna 
nuvärdessumman. 

 
Faktorn beräknas med hjälp av formeln 

(1+r/100)n–1/(r/100)(1+r/100)n, där r är kal-
kylräntan och n är kalkylperioden. 

 
Detta resulterar i nedanstående nettonuvär-

deskvoter: 
 
UA1: (1 355 213–570 000) / 570 000 =
 1,4 
UA2: (1 219 685–410 000) / 410 000 =
 2,0 
 

Slutsatsen är att båda investeringarna är 
samhällsekonomiskt lönsamma men fönsterbytet 
(UA2) är en något mer kostnadseffektiv åtgärd. 
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Villaområde 
Anta att 57 villor befinner sig vid en bandel 
som trafikeras med 90 tåg/ dygn där ljudnivån 
varierar mellan 46–60 dB(A) maximal ljudnivå 
inomhus. Tabellen visar i vilka ljudintervall 
villor och personer fördelats. 
 
 46–50 dB(A) 51–55 dB(A) 56–60 dB(A) 
Antal villor 28 24 5 
Antal personer 84 72 15 
 

Genom att använda värderingsekvationen och 
anta att klassmitten representerar respektive 
intervall erhålles följande bullervärderingar: 
 
Bullervärdering ((57,5 dB(A)) = 1 929 
kr per år och störd 
Bullervärdering ((52,5 dB(A)) = 852 
kr per år och störd 
Bullervärdering ((50,5 dB(A)) = 561 
kr per år och störd 
Bullervärdering ((47,5 dB(A)) = 224 
kr per år och störd 
Bullervärdering ((45,5 dB(A)) = 46 kr 
per år och störd 
 
((Värderingen för 45,5 dB(A) och 50,5 dB(A) be-
hövs för UA3)) 
 

Anta följande investeringskostnader inklusive 
skattefaktor 1 och 2. 
 

Alternativ Investeringskostnad 
JA-Ingen åtgärd 0 
UA1-Bullerplank 2 035 000 
UA2-Fönsterbyten, sovrum (2 st./hus) 1 450 000 
UA3-Tilläggsruta, sovrum (2 st./hus) 1 137 000 

 
Observera att i UA3 ingår investeringskostna-

der för fönster år 16. 
 
UA1 och UA2 antas ha samma bullerdämpande ef-

fekt på inomhusmiljön, nämligen 10 dB(A) medan 
UA3 uppskattas ha en reducerande effekt av 7 
dB(A). 

 
Beräkning av årlig nytta av de alternativa 

investeringarna: 
(Antal personer*värdering per 
störd*miljöberoende faktor) 
 

UA1: 84*224 = 18 816 kr/år 
 72*852 = 61 344 kr/år 
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 15*(1929-224) = 25 575 kr/år 
 Summa = 105 735 kr/år 
 
UA2: (84*224)0,5 = 9 408 kr/år 
 (72*852)0,5 = 30 672 kr/år 
 (15*(1929-224))0,5 = 12 788 kr/år 
 Summa = 52 868 kr/år 
 
UA3: (84*224)0,5 = 9 408 kr/år 
 (72*852-46)0,5 = 29 016 kr/år 
 (15*(1929-561))0,5 = 10 260 kr/år 
 Summa = 48 684 kr/år 

 
Följande samhällsekonomiska nytta för kalkyl-

perioden erhålls: 
 

UA1: 105735*17,3 = 1 829 215 kr 
UA2: 52864*17,3 = 914 616 kr 
UA3: 48684*11,1+327782 = 868 174 kr 

 
Givet en 30-årig respektive 15-årig kalkylpe-

riod och 4%-ig ränta blir nuvärdessummefakto-
rerna 17,3 och 11,1. Nyttan för UA3 är uppdelad 
i två tidsintervall, år 1–15 (tilläggsruta) och 
år 16–30 (nya fönster). Nyttan för fönster år 
16–30 erhålls genom att dra nyttan för fönster-
byten (UA2) år 1–15 från den totala nyttan år 
1–30 (52868*17,3–52868*1,1 = 327 782). 

 
I UA3 ska ett restvärde tillgodoräknas efter-

som de fönster som byttes år 16 inte är uttjän-
ta vid kalkylperiodens slut. Nuvärdet av rest-
värdet erhålls genom att dividera halva 
investeringskostnaden för nya fönster med en 
räntefaktor som uppgår till (725 000)/3,23 = 
223 765 kr. 

 
Räntefaktorn 3,24 beräknas med hjälp av for-

meln (1+r/100n), där r är kalkylräntan (4%) och 
n är kalkylperioden (30 år). Den används för 
att beräkna nuvärdet av 725 000 kr år 30. 

 
Den totala nyttan för UA3 blir följande: 

 
868 174 + 223 765 = 1 091 939 
 
Detta resulterar i nedanstående nettonuvärdes-
kvoter: 
 

UA1: (1829215–203500)/203500 = –0,1 
UA2: (914616–1450000)/1450000 = –0,4 
UA3: (1091939–1137000)/1137000 = 0 
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Bilaga 2. 
DISKONTERINGSTABELL 
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Bilaga 3. 
KORREKTIONSVÄRDEN 
FÖR OLIKA SVENSKA 
TÅGTYPER 
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ENKEL ORDLISTA/ 
FÖRKORTNINGAR 
 
Bv Bullervärdering 
 
dB Decibel, logaritmisk skala. 
 
dB(A) Ljudnivå. Frekvensvägd ljudtrycksnivå 

med A-filter. 
 
Lmax Maximalljudnivå, t.ex. vid passage av 

tåg. 
 
Leq Ekvivalent ljudnivå, medelljudet över 

en viss angiven tid. 
 
fast Integreringstid 125 ms, reaktionssnabb-

het hos mätinstrument. 
 
frekvens Antal svängningar per sekund, mäts i 

Hertz (Hz). 
 
HL Hälsoskyddslagen 
 
ML Miljöskyddslagen 
 
NRL Naturresurslagen 
 
NNK NettoNuvärdesKvot 
 
PBL Plan- och bygglagen 
 
RMS Root Mean Square. Tidsmedelvärdet av 

vibrationens energi under intervallet. 
 
SJ Statens Järnvägar 
 
slow Integreringstid 1 s, reaktionssnabbhet 

hos mätinstrument. 
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