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10. Kostnad for buller

Buller definieras normalt som “icke-Onskat ljud”. Manga ménniskor i Sverige utsatts vid sina
bostader, vard- och undervisningslokaler for vagtrafikbuller starkare an 55 dBA dygns-
medeltal, en stor del av dessa ar bosatta utefter det kommunala vignéatet. Antalet bullerutsatta
ar storst i stdderna. Buller kan dock utgora ett stort problem dven pa mindre orter med
genomfartstrafik.

Buller kan beskrivas med ekvivalent- och/eller maximalnivier. Ekvivalentnivdn ar ett
sammanvagt viarde av ljudnivier oOver en langre tid, medan maximalnivin beskriver
forhallanden vid enstaka fordonspassager. Maximalnivan ar vanligtvis det matt som passar
bast for att beskriva jarnvagsbuller pa grund av dess tillfilliga storningskaraktar.

Investeringar i infrastruktur paverkar ibland bullernivan fran trafiken, vilket i sin tur leder till
forandringar av bullerstorningar och negativa hilsoeffekter av buller f6r boende utmed denna
infrastruktur (vag, jarnvag eller flygplats). I aktuell version av ASEK-rapporten ges
kalkylvarden, i termer av kostnad per person och ar, for olika typer av buller fran vig-
respektive jarnviagstrafik (avsnitt 10.1 respektive 10.2). Pa grund av bristande kunskaps-
underlag ar bullerkostnaden for luft- och sjofart schablonmaéssigt varderat i relation till
vagbuller (avsnitt 10.3). I ASEK-rapporten redovisas dven berdknade marginalkostnader per
fordonskm for buller fran vig- och jarnvagstrafik (avsnitt 10.4)

Buller, och bullerreducerande atgirder, har olika storningseffekter pa inomhus- respektive
utomhusmiljon. Ett bullerplank ger en forbattring pa samtliga omraden medan till exempel
fonsterbyten enbart forbattrar inomhusmiljon eller delar av den. ASEKs rekommendationer
avser kostnaden for buller i sdvil inomhus som utomhusmiljéer.

10.1. Buller fran vagtrafik

ASEK rekommenderar
Rekommenderade viarderingarna av kostnader for vagbuller visas i tabellerna 10.1 och 10.2.

Kalkylvardena for vagbuller ska rdknas upp realt 6ver tiden under kalkylperioden, enligt
principer som beskrivs i kapitel 5. I tabellerna redovisas bade kalkylvirden for basaret 2017
och prognos for 2040.



Tabell 10.1. Kostnad for buller fran vagtrafik (stérningseffekter och halsoeffekter) vid vistelse
bade utomhus och inomhus. Total kostnad i kr per person och ar. Prisniva 2017 och 2040, i
2017-ars penningvarde.

Bullerniva Kostnad for Kostnad for Total kostnad., kr per  Total kostnad, kr per
utomhus stérnings- halsoeffekter,  person och ar, 2017 person och ar,
effekter, 2017 2017 prognos for 2040

50 168 0 168 238
51 525 0 525 740
52 1071 0 1071 1510
53 1804 0 1804 2544
54 2726 0 2726 3844
55 3836 0 3836 5409
56 5134 0 5134 7239
57 6 621 0 6 621 9335
58 8 296 74 8 370 11 802
59 10 159 134 10 293 14 513
60 12 210 223 12 433 17 531
61 14 451 327 14778 20 837
62 16 879 461 17 340 24 449
63 19 495 624 20119 28 368
64 22 300 803 23103 32 575
65 25292 996 26 288 37 066
66 28 474 1220 29 694 41 868
67 31844 1472 33315 46 975
68 35401 1754 37 156 52 390
69 39 147 2 056 41 203 58 096
70 43 082 2403 45 486 64 135
71 47 205 2768 49 973 70 461
72 51 516 3 160 54 676 77 093
73 56 015 3583 59 598 84 033
74 60 702 4 036 64 738 91 281
75 65 579 4533 70112 98 857




Tabell 10.2. Kostnad for buller fran vagtrafik vid vistelse utomhus (50% av kostnaden)
respektive inomhus (50% av kostnaden). Inomhusbuller antas motsvara utomhusbuller minus
fasadreduktion pa 27 dBA. Kr per person och ar, prisniva 2017 och 2040, i 2017-ars
penningvérde.

Buller- Kostnad for Kostnad for Bullerniva Kostnad for Kostnad for
niva buller utomhus  buller utomhus  inomhus, m.h.t. buller buller
utomhus 2017 Prognos 2040 genomsnittlig inomhus inomhus,
fasadreduktion pd 2017 prognos 2040
27 dB
50 84 119 23 84 119
51 263 370 24 263 370
52 535 755 25 535 755
53 902 1272 26 902 1272
54 1363 1922 27 1363 1922
55 1918 2704 28 1918 2704
56 2 567 3619 29 2 567 3619
57 3310 4 668 30 3310 4 668
58 4185 5901 31 4185 5901
59 5146 7 256 32 5146 7 256
60 6 217 8 765 33 6 217 8 765
61 7 389 10 418 34 7 389 10 418
62 8670 12 225 35 8 670 12 225
63 10 060 14 184 36 10 060 14 184
64 11 552 16 288 37 11 552 16 288
65 13 144 18 533 38 13 144 18 533
66 14 847 20934 39 14 847 20934
67 16 658 23 487 40 16 658 23 487
68 18 578 26 195 41 18 578 26 195
69 20 601 29048 42 20 601 29 048
70 22743 32 067 43 22743 32 067
71 24 986 35231 44 24 986 35231
72 27 338 38 547 45 27 338 38 547
73 29799 42 017 46 29 799 42 017
74 32 369 45 641 47 32 369 45 641
75 35 056 49 429 48 35 056 49 429
TillAmpning

Beridkningsgangen for forandrade bullerkostnader innebar i grova drag att man avliser
bullernivaer i decibel, fore och efter en atgard, och avldaser motsvarande bullerkostnad per
person och ar, fore och efter atgarden. Darefter gor man en uppskattning av antalet personer
som stors av buller, fore och efter en atgiard, och berdknar den totala bullerkostnaden per ar
fore och efter atgirden. Atgirdens effekt p& bullerkostnaden #r lika med skillnaden i total
bullerkostnad fore och efter atgiarden.



Bakgrund och motivering

Skattningar av totala bullerkostnader, per person och ar, for boende i narheten av vag
respektive jarnvag bygger pa studien av Swardh (2015). Den totala bullerkostnaden avser bade
stornings- och halsoeffekter. I ASEKs rekommendationer har de skattade bullerkostnaderna
uppdaterats till 2017-ars prisniva, enligt ASEKSs principer for uppdatering av kalkylvarden (se
kapitel 5). Bullerkostnaderna hor till de kalkylvarden som ska riknas upp over kalkylperioden
med hansyn till real inkomstutveckling (se kapitel 5). Darfor redovisas, forutom kostnader i
basiret 2017-ars prisnivd, dven en prognos for bullerkostnaden vid prognosér 1 (2040),
uttryckt i 2017-ars penningvarde.

Vissa bullerreducerande atgarder, t.ex. treglasinstallation, har endast effekt pa inomhusbuller.
Viardering av buller for inomhusmiljo respektive utomhusmiljo har darfor tagits fram genom
att dela upp varderingen med hjialp av vikter och antaganden om fasadreduktion. For
vagtrafikbuller har man tidigare antagit att inomhusvirderingen ar 60 procent av den totala
varderingen och att utomhusbuller saledes ar 40 procent av den totala varderingen samt att
fasadreduktionen ar 25 dB. Eftersom vi numera har mer ljudisolerade hus har den genom-
snittliga fasadreduktionen for vagtrafik satts till 27 dB istallet for 25 dB. Pa grund av detta har
fordelningen av total bullerkostnad pa kostnad for inomhus- respektive utomhusbuller
justerats fran 60/4o0 till 50/50.

Ett VTI-projekt (Swiardh m.fl. 2020) analyserade om nagon annan férdelning dn 50% vardera
mellan inomhus- respektive utomhusmiljo ar mer forenlig med individers betalningsvilja for
minskade bullerstorningar. Man fann att det finns en svag tendens att inomhusbullret for
vagtrafik kan ha en andel nagot 6ver 50% och motsvarande andel for jirnvagstrafik kan vara
nagot lagre an 50%. Dessa tendenser ar dock s svaga att det inte finns ndgon anledning att
forkasta 50/50-fordelningen.

Storningskostnaderna for buller har berdknats utifran tidigare VTI-studier dar Swardh m.fl.
(2012) undersoker storningskostnaderna fran jarnvagstrafiken och Andersson m.fl. (2013)
fran vagtrafiken. I studien av Andersson m.fl. (2013) har en marginell efterfragefunktion
skattats, vilken ger betalningsviljan for att minska den ekvivalenta bullernividn fran
vagtrafiken. Detta har gjorts med hjilp av ett stort stickprov av smahusforsiljningar i flertalet
svenska kommuner. S langt det dr mojligt har samma skattningsmetod anvénts av Swardh
m.fl. (2012) och Andersson m.fl. (2013), vilket gor resultaten jamforbara. En skillnad i
resultaten for Swardh m.fl. (2012) och Andersson m.fl. (2013) giller den grans nar det
ekvivalenta jarnvags- och vigbullret ar for lagt for att nagon betalningsvilja for vidare
bullerminskningar ska finnas. Detta ges i studierna av den ekonometriska modellen och ar 49,1
dB for jarnvag och 52,7 dB for viag. Den hedoniska efterfragefunktionen for vagbuller har
kalibrerats till att anta samma viarde vid 75 dB som i Andersson m.fl. (2013) medan
betalningsviljan ar noll vid samma bullerniva som for jarnvag (49,1 dB) i stillet for vid 52,7 dB.
Resultaten har generaliserats for att kunna anviandas nationellt i Sverige.

Storningskostnaden for buller uppskattas i termer av individers betalningsvilja fér en god
ljudmiljo. Denna betalningsvilja estimeras i sin tur med hjilp av den s& kallade
fastighetsprismetoden. Storningskostnaderna antas vara direkta och darmed observerbara for
en fastighetskopare och det som kan observeras av fastighetsspekulanter antas inga i
varderingen av fastigheter. Detta betyder att betalningsviljan for en battre l[judmiljo (mindre
storning) reflekteras i prisskillnader mellan fastigheter som skiljer sig at i fraiga om ljudmiljo,
allt annat lika. Exempelvis antas att endast medvetna somnstorningar som &r observerbara for
en fastighetskopare reflekteras i hedoniska varderingar. Den storsta risken dr omedvetna

7



somnstorningar och dessa ger upphov till hogre risker for hjart- och karlsjukdomar i framtiden
och torde darmed fangas upp av den forhéjda risken for hjartinfarkt.

Effekter som uppstar pa langre sikt, exempelvis hjart- och karlsjukdomar, ar inte observerbara
pa samma sitt och bedoms diarmed inte reflekteras i fastighetspriser. For att beakta
halsoeffekter som uppstar vid bullerexponering har bland annat effektsambanden for
hjartinfarkt hamtats frain WHO-rapporter (WHO, 2011; WHO, 2012). Dessa effektsamband
kopplas till basrisken for hjartinfarkt i Sverige. Basrisken har beridknats med statistiken for
antal dodliga och icke-dodliga hjartinfarkter ar 2013 (Socialstyrelsen, 2014), vilket har anvants
tillsammans med statistik 6ver befolkningen i Sverige enligt SCB. Detta har gett en basrisk pa
0,798 dodliga hjartinfarkter per 1000 individer och en basrisk pa 2,25 icke-dodliga
hjartinfarkter per 1000 individer. Antalet forlorade levnadsar per dodlig hjartinfarkt baseras
pa ett rakneexempel fran WHO (2011, sid. 25) och antas vara 13,2 ar.

Antal dagars sjukhusvistelse respektive arbetsfranvaro till foljd av hjartinfarkt beridknas
utifran relationen i ExternE (Bickel & Friedrich, 2005) till 18 dagars sjukhusvistelse och 320
dagars arbetsfranvaro till foljd av varje sjukdomsfall av hjartinfarkt. Andra effektsamband f6r
halsa giller karlkramp och hogt blodtryck dar bada hamtas fran ExternE (Bickel och Friedrich,
2005). Aven risken for kirlkramp himtas fran ExternE och ir 1,5 per 1000 individer. Enligt
effektsambanden for karlkramp gar det fyra forlorade arbetsdagar per sjukhusvistelsedag
gillande kiarlkramp och antalet sjukdagar (symptom) per sjukhusvistelsedag ar 1,5 gillande
karlkramp. For hogt blodtryck anges ingen risk och effektsambandet anger dven att risken
verkar vara noll i detta sammanhang.

De varderingar som redovisas i tabell 10.3 har anvants for vardering av de hidlsosamband som
beskrivits ovan. Dessa virderingar dr de samma som i VTIs regeringsuppdrag Samkost

(Nerhagen m.fl. 2015).

Tabell 10.3. Varderingar av hélsoeffekter i VTIs SAMKOST-projekt.

Ohiilsovariabel Enhet Virdering i kronor, prisar
2012

Fortida dodsfall Forlorat levnadsar 1095 000

Symptom hjartinfarkt Per fall 229 000

Symptom kérlkramp Per sjukdag 16 600

Produktionsbortfall — Per dag 1349

arbetsfranvaro

Vardkostnader Per sjukhusvistelsedag 2 900

Det ar viktigt att fora en diskussion kring osidkerheten om vad som verkligen fangas upp i
storningskostnader som uppskattats med fastighetsprismetoden. Att trafikbuller spelar roll for
smahusvarden visar forskningen med tydlighet men vilka bullerkostnader det dr som ingar ar
mer oklart. Det finns siledes en risk for dubbelrdkning nir hilsokostnaden adderas till
hedoniska varderingar. Risk finns emellertid dven for att alla effekter inte tacks in i dessa
berdkningar. Detta skulle exempelvis vara fallet om det finns storningseffekter som inte fangas
in av prisskillnader pa smahusmarknaden trots att vi antar sa vara fallet. Tankbart har ar



effekter som inte latt kan observeras av potentiella kopare vid en husvisning, exempelvis
somnstorningar, hog nattrafik och hoga bullernivéer vid hogtrafik i rusningstid.

En annan viktig aspekt ar vilka langsiktiga halsoeffekter som uppstar vid bullerexponering
men dven hur dessa effektsamband ser ut i form av troskelvarden etc. Enligt WHO (2011)
orsakar ldngvarig bullerexponering dven forhojd risk for stroke men inga etablerade effekt-
samband for detta finns. Hansell m.fl. (2013) finner dock signifikant effektsamband mellan
flygbullerexponering och stroke medan Kolstad m.fl. (2013) ifragasitter giltigheten i dessa.
Vidare finns en ny utbyggd meta-studie som visar att den forhojda risken for hjartinfarkt bérjar
redan vid en végbullerexponering pa 52 dB L,, (Babisch, 2014). Detta illustrerar att
osidkerheterna kan vara betydande och att nya forskningsron kan leda till att uppdateringar av
trafikbullrets langsiktiga halsoeffekter blir nodvandiga.

De virderingar som anvints som underlag for dessa berdkningar dr dven de osidkra.
Osidkerheterna kan vara rent statistiska och metodmaissiga men dven av principiell art. En
speciellt intressant aspekt dr hur vi ska betrakta vardet av forlorade levnadsar (VOLY).
Ansatsen har bygger pa Samkost (Nerhagen m.fl. 2015) dar VOLY rédknas fram fran ASEK-
vardet av ett statistiskt liv (VSL i ASEK 5.1). Osdkerheten ligger exempelvis i huruvida ett
forlorat levnadsar ar konstant med avseende pa dlder och om det bor diskonteras eftersom de
forlorade levnadsiren antas intriffa 1dngt in i framtiden. Aven effektsambanden har en
inbyggd osikerhet, exempelvis antas 13,2 forlorade levnadsar per dodlig hjartinfarkt.

Nuvarande bullerviardering innefattar inte exponering fran flera bullerkillor samtidigt. I
Ohrstrém m.fl. (2011) slis dock fast att det finns en statistiskt sikerstiilld samverkanseffekt.
Darfor borde, atminstone pé sikt, en sddan vardering tillkomma. For nirvarande finns dock
ingen vetenskaplig metodik for hur en sddan virdering ska ske och darfor inforlivas det inte i
ASEK. Som namns ovan virderas inte heller enstaka, maximala bullertoppar. WSP (2007)
visar att betalningsviljan for att reducera bullertoppar kan vara betydande. Man vill dock inte
ga sa langt i sina slutsatser att man rekommenderar nagon monetir virdering for detta.
Fortsatta studier om detta ar darfor angelaget.

10.2. Buller fran tagtrafik

ASEK rekommenderar
Rekommenderade viarderingar av kostnader for jarnvagsbuller visas i tabellerna 10.4 och 10.5.

Kalkylvardena for vagbuller ska riaknas upp realt 6ver tiden under kalkylperioden, enligt
principer som beskrivs i kapitel 5. I tabellerna redovisas bade kalkylvirden for basaret 2017
och prognos for pronoséret 2040.



Tabell 10.4. Kostnad for buller fran tagtrafik (storningseffekter och halsoeffekter) vid vistelse
bade utomhus och inomhus. Total kostnad i kr per person och ar. Prisniva 2017 och 2040, i
2017-ars penningvarde.

Bullerniva Kostnad for Kostnad for Total kostnad per  Total kostnad per
utomhus storningseffekter, halsoeffekter, person och ar, person och ar,
2017 2017 2017 prognos 2040

50 67 0 67 95

51 209 0 209 294

52 423 0 423 596

53 710 0 710 1001
54 1071 0 1071 1510
55 1503 0 1503 2120
56 2010 0 2010 2834
57 2590 0 2590 3652
58 3243 74 3316 4 676
59 3969 134 4102 5784
60 4768 223 4990 7 036
61 5639 327 5967 8413
62 6 584 461 7 045 9933
63 7 602 624 8 226 11 599
64 8 694 803 9 497 13 391
65 9 858 996 10 854 15 304
66 11 096 1220 12 316 17 365
67 12 406 1472 13878 19 568
68 13 790 1754 15 544 21917
69 15 246 2 056 17 302 24 396
70 16 777 2403 19180 27 044
71 18 380 2768 21148 29 818
72 20 055 3160 23 215 32733
73 21 805 3583 25 388 35797
74 23 627 4 036 27 663 39 005
75 25523 4533 30 056 42 378
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Tabell 10.5. Kostnad for buller fran tagtrafik vid vistelse utomhus (50% av kostnaden till 59 dB)
respektive inomhus (50% av kostnaden till 28 dB). Inomhusbuller antas motsvara
utomhusbuller minus fasadreduktion pa 31 dB. Kr per person och ar, prisniva 2017 och 2040, i
2017-ars penningvarde.

Bullernivd  Kostnad for Kostnad for Bullerniva Kostnad for Kostnad for
utomhus bullerstorning  bullerstérning  inomhus, m.h.t.  bullerstérning  bullerstérning
utomhus utomhus genomsnittlig inomhus inomhus
2017 2040 fasadreduktion 2017 2040
pa 31 dB
50 67 95 19 0 0
51 209 294 20 0 0
52 423 596 21 0 0
53 710 1001 22 0 0
54 970 1367 23 101 143
55 1240 1749 24 263 371
56 1472 2075 25 538 759
57 1784 2515 26 807 1137
58 1984 2797 27 1333 1879
59 2051 2892 28 2118 2986
60 2495 3518 29 2 495 3518
61 2983 4 206 30 2983 4 206
62 3522 4 967 31 3522 4 967
63 4113 5800 32 4113 5800
64 4749 6 695 33 4749 6 695
65 5427 7 652 34 5427 7 652
66 6 158 8 683 35 6 158 8 683
67 6 939 9784 36 6 939 9784
68 7772 10 959 37 7772 10 959
69 8 651 12 198 38 8 651 12 198
70 9 590 13 522 39 9 590 13 522
71 10574 14 909 40 10574 14 909
72 11 608 16 367 41 11 608 16 367
73 12 694 17 899 42 12 694 17 899
74 13 832 19 502 43 13 832 19 502
75 15028 21189 44 15028 21189
Tillimpning

Beridkningsgangen for forandrade bullerkostnader innebar i grova drag att man avlidser
bullernivaer i decibel, fore och efter en atgard, och avlaser motsvarande bullerkostnad per
person och ar, fore och efter atgarden. Darefter gor man en uppskattning av antalet personer
som stors av buller, fore och efter en atgird, och berdknar den totala bullerkostnaden per ar
fore och efter atgirden. Atgirdens effekt pa bullerkostnaden #r lika med skillnaden i total
bullerkostnad fore och efter dtgarden.
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Bakgrund och motivering

Skattningar av totala bullerkostnader, per person och ar, for boende i ndrheten av vig
respektive jarnvag bygger pa studien av Swirdh (2015). Totala bullerkostnaden avser bade
stornings- och halsoeffekter. I ASEKs rekommendationer har de skattade bullerkostnaderna
uppdaterats till 2017-ars prisniva, enligt ASEKSs principer for uppdatering av kalkylvarden (se
kapitel 5). Bullerkostnaderna hor till de kalkylvarden som ska raknas upp over kalkylperioden
med hansyn till real inkomstutveckling (se kapitel 5). Darfor redovisas, forutom kostnader i
basaret 2017-ars prisniva, dven en prognos for bullerkostnaden vid prognosar 1 (2040),
uttryckt i 2017-ars penningvarde.

Vissa bullerreducerande atgirder, t.ex. treglasinstallation, har endast effekt pa inomhusbuller.
Vardering av buller for inomhusmiljo respektive utomhusmiljo har darfor tagits fram genom
att dela upp varderingen med hjidlp av vikter och antaganden om fasadreduktion. Den
genomsnittliga fasadreduktionen for jarnvagsbuller har antagits vara 31 dBA.

Enligt Ohrstrom m.fl. (2011) orsakar vigtrafikbuller mer sémnstoérningar #n tagbuller vid lika
ekvivalent ljudniva nattetid utomhus men att denna skillnad minskar vid hogre ljudnivaer och
om antalet tdg 4r manga per dygn. Kostnadens fordelning pa inomhus- respektive utomhus-
buller har darfor satts till ssmma som for vagbuller, d.v.s. 50/50, for bullernivaer pa 59 dB
utomhusbuller och motsvarande 28 dB inomhusbuller. For lagre nivaer avinomhusbuller har
kostnaden anpassats nedat sa att den blir o0 vid 22 dB, eftersom buller pa 22 dB och mindre ar
knappt horbart. Det betyder att bullerkostnaden har 6kande andel kostnad f6r utomhusbuller
och minskande andel kostnad for inomhusbuller fran 59 dB till 53 dB utomhusbuller.

Storningskostnader for buller har berdknats utifrdn tidigare VTI-studier dar Swardh m.fl.
(2012) undersoker storningskostnaderna fran jarnvagstrafiken och Andersson m.fl. (2013)
fran vagtrafiken. I studien av Swardh m.fl. (2012) har en marginell efterfragefunktion skattats,
vilken ger betalningsviljan for att minska den ekvivalenta bullernivén fran jarnvagstrafiken.
Detta har gjorts med hjilp av ett stort stickprov av sméhusforsiljningar i flertalet svenska
kommuner. Sa 1angt det r mojligt har samma skattningsmetod anvants av Swardh m.fl. (2012)
och Andersson m.fl. (2013), vilket gor resultaten jamforbara. En skillnad i resultaten for
Swardh m.fl. (2012) och Andersson m.fl. (2013) giller den grians nar det ekvivalenta jarnvags-
och vagbullret ar for 1agt for att ndgon betalningsvilja for vidare bullerminskningar ska finnas.
Detta ges i studierna av den ekonometriska modellen och ar 49,1 dB for jairnvag och 52,7 dB
for vag. Den hedoniska efterfragefunktionen for vagbuller har kalibrerats till att anta samma
viarde vid 75 dB som i Andersson m.fl. (2013) medan betalningsviljan ar noll vid samma
bullerniva som for jarnvag (49,1 dB) i stéllet for vid 52,7 dB. Resultaten har dven generaliserats
for att kunna anvindas nationellt i Sverige.

Hailsoeffekterna av jarnvagsbuller har berdknats pad samma satt som for vagbuller. Det finns
inga etablerade effektsamband for jarnvagsbuller men det ar till viss del orimligt att langvarig
bullerexponering pa samma niva skiljer sig &t markant mellan vig och jarnvag. En tankbar
anledning till avsaknaden av etablerade effektsamband for jarnvagsbuller ar att betydligt farre
individer ar utsatta for jairnvagsbuller jamfort med vagbuller och att mindre fokus har lagts pa
denna forskning alternativt att det ar svarare att hitta statistiskt signifikanta samband. Att
farre studier har fokuserat pa jarnvagsbuller och hjart- och karlsjukdomar bekraftas av Miinzel
m.fl. (2014) som ocksa listar ndgra studier som pekar pa ett samband mellan jarnviagsbuller
och hjart- och kirlsjukdomar. Ett exempel ar Eriksson m.fl. (2012) som pa svenska data finner
ett signifikant samband mellan jarnvagsbuller och hjart- och karlsjukdomar.
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10.3. Flyg- och sjofartsbuller

ASEK rekommenderar
Flygbuller ska varderas som vagbuller, uppraknat med en faktor 1,4.
Sjofartsbuller bor viarderas pa samma sitt som flygbuller.

Bakgrund och motivering

Bullerkostnaden for flyg och sjofart utgor en relativt liten andel av den totala bullerkostnaden
inom transportsektorn. I ASEK 4 rekommenderades att buller fran flyg och sjofart varderas pa
samma satt som jarnvagsbuller. WSP har utifran en redovisad litteraturstudie (WSP 2012b)
gett rekommendationer for flyg- respektive sjofartsbuller och konstaterar att problemen med
flygbuller koncentreras till start och landning, sarskilt vid start eftersom gaspadraget da ar
storst. Av de drygt 13 000 boende som exponeras av flygbuller bor ca 5 000 vid Bromma
flygplats och ca 2200 vid Arlanda flygplats. WSP (2012b) har inte funnit nagra
varderingstudier for flygplansbuller som ar direkt tillaimpbara. Virdering av flygplansbuller
maste darfor antingen baseras pa varderingar for vag- eller jairnvagsbuller.

De infor ASEK 5 foreslagna virderingarna for vag- och jarnvagsbuller utgick bada fran
ekvivalentnivabuller, dar vagbuller har hogre vardering dn jarnvagsbuller vid l1agre ekvivalent-
nivaer. Flygbuller ger relativt 1aga ekvivalentnivier, varfor en viardering utifran viagbuller ar
mer lampligt.

Det ar relativt val belagt att flygbuller medfor en storre storning dn vid motsvarande nivaer for
vag och jarnvag. Det gor ocksa att en upprakning ar motiverad. Enligt VTIs (2009) tidigare
forslag skulle den svenska varderingsfunktionen for vag multipliceras med 1,55 for nivaer
under 67 dB (LAEq, 24) och med 1,33 for nivaer 6ver 67 dB. Dessa tva upprakningsnivaer ar
en forenkling av HEATCO:s samband. I praktiken skulle ASEK ytterligare kunna forenkla
upprikningen till att bara nyttja en enda faktor pd 1,4. Forenklingen motiveras av att
uppskattningen att lata vagtrafikbuller motsvara flygbuller ar grov och att HEATCO-studien
innehaller vissa osidkerheter.

Kunskapen om sjofartsbullrets storning ar bristfallig. Manniskor i bebyggelse paverkas i
mycket liten utstrackning av buller direkt fran fartygen. Detta buller ar dock ofta lagfrekvent
och har ldng riackvidd. Det bor dock poangteras att sjofartsbuller framst kan liknas vid
industribuller som uppkommer vid lastning av fartygen. Dessa bullerproblem ar nagot som
relativt enkelt kan dtgiardas med exempelvis tystare ramper, medan buller fran vag-, flyg- och
jarnvagstrafik dr av en annan karaktar och ar svarare att atgiarda. Detta ar viktigt att ha i dtanke
vid overflyttning av gods till sjofart.

Eftersom inga nya ron finns foreslas att sjofartsbuller varderas pa samma sétt som flygbuller.

10.4. Marginalkostnad for buller

Marginalkostnaden for trafikbuller utgors av den marginella effekten pa buller som en extra
fordonspassage medfor. De buller som trafiken ger upphov till beror av flera faktorer, i forsta
hand antal storda individer och fordonsegenskaper. Antal bullerstorda individer beror av antal
boende pa olika avstand fran bullerkéllan (trafiken), lokala forhallanden som péaverkar bullrets
utbredning (hgjdskillnader, bullerdimpning mm.) samt infrastrukturens standard.
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Marginalkostnaden bestér dels av den samhéllsekonomiska kostnaden for buller, dels av den
marginella effekten pa bullret som en extra fordonspassage ger upphov till.

10.4.1. Vagtrafik
ASEK rekommenderar
ASEK rekommenderar att de marginalkostnader for vigtrafikens buller som redovisas i

tabellerna 10.6 och 10.7 ska tillampas.

Tabell 10.6. Marginalkostnad for vagtrafikens buller kr/fkm, prisniva 2017

Fordon Landsbygd Tatort
OBT? GBT® MBTe® TBTd Genomsnitt
tatort
Personbil 0 0,006 0,026 0,108 0,178 0,116
Tung lastbil utan slap 0 0,034 0,125 0,504 0,829 0,542
Tung lastbil med slap 0 0,087 0,327 1,326 2,063 1,365
Buss 0 0,034 0,125 0,504 0,829 0,542

(a) Ovriga titorter (befolkningstithet mellan 131 och 400 pers/kmz?)

(b) Glest befolkad titort (befolkningstathet mellan 400 och 1000 pers/km?2)
(c) Medelbefolkad tétort (befolkningstdthet mellan 1000 och 2000 pers/km2)
(d) Tatbefolkad tatort (befolkningstithet 6ver 2000 pers/km?2)

Tabell 10.7. Marginalkostnad for vagtrafikens buller kr/fkm, prisniva 2040, i 2017-ars
penningvarde

Fordon Landsbygd Tatort
OBT? GBT® MBTe® TBTd Genomsnitt
tatort
Personbil 0 0,008 0,037 0,152 0,251 0,164
Tung lastbil utan slap 0 0,048 0,176 0,711 1,169 0,764
Tung lastbil med slap 0 0,123 0,461 1,870 2,909 1,925
Buss 0 0,048 0,176 0,711 1,169 0,764

(a) Ovriga titorter (befolkningstithet mellan 131 och 400 pers/km?)

(b) Glest befolkad tatort (befolkningstathet mellan 400 och 1000 pers/km?2)
(c) Medelbefolkad tétort (befolkningstathet mellan 1000 och 2000 pers/kmz2)
(d) Tatbefolkad tatort (befolkningstithet 6ver 2000 pers/km?2)

Bakgrund och motivering

Marginalkostnader for vigtrafikens buller beror pa fordons- och diacksegenskaper, vigytans
standard och andra geografiska forhallanden samt, framf6r allt, antal bullerstérda individer.
Det betyder att marginalkostnaden i stor utstrackning ar geografiskt specifik. VIT hari det s.k.
Samkost-projektet beraknat nya marginalkostnader for alla trafikslag och relaterade externa
effekter (Nilsson & Johansson, 2014; Nilsson & Haraldsson, 2016; Nilsson & Haraldsson,
2018). I en underlagsrapport till Samkost-projektet har Swiardh & Genell (2016) berdknat
genomsnittliga marginalkostnader for buller pa landsbygd och fyra olika titortstyper:
Tatbefolkad tatort (befolkningstathet oOver 2000 pers./km2), Medelbefolkad tatort
(befolkningstithet mellan 1000 och 2000 pers/km?), Glest befolkad tétort (befolkningstiathet
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mellan 400 och 1000 pers/kmz?), Ovriga titorter (befolkningstithet mellan 131 och 400
pers/km?). Marginalkostnader for buller i omraden utanfor titorter, d.v.s. landsbygd, dr nira
noll. Marginalkostnaderna som redovisas av Swirdh & Genell (2016) inkluderar bade
stornings- samt halsoeffekter och varierar 6ver dygnet for var och en av de olika tatortstyperna.
Nilsson & Haraldsson (2018, tabell 7) presenterar ett viktat dygnsgenomsnitt for
marginalkostnaderna i Swardh & Genell med vikter som avspeglar trafikvariationen under
dygnet. P4 samma sitt som i Nilsson & Haraldsson (2018, sidan 26) antas ocksa att 70 procent
av personbilarna kor pa dubbdack under 30 procent av dygnet. Swiardh & Genell redovisar inte
marginalkostnader for bussar. I likhet med Trafikanalys (2019) antas i tabell 10.6 och 10.7 att
bussar bullrar pd samma satt som lastbilar utan slap. Det viktade genomsnittet i tabell 10.6
och 10.7 for de olika tdtortstyperna baseras pa trafikfordelningen som redovisas i tabell 5 i
Nilsson & Haraldsson (2018).

10.4.2. Jarnvag

ASEK rekommenderar

I de fall genomsnittliga marginalkostnader for tdgtrafikens buller ska anviandas
rekommenderas marginalkostnaderna som visas i tabell 10.8. De genomsnittliga marginal-
kostnaderna ar viktade genomsnitt med héansyn till trafikens lokalisering och verklig taglangd.

Tabell 10.8. Berdknad genomsnittlig marginalkostnader for buller for olika typer av tag. Kr per
tagkm, prisniva 2017 och 2040, i 2017-ars penningvarde.

Tagtyp 2017 Prognos 2040
Kr/tagkm Kr/tagkm

X60 0,565 0,797
Y31 0,043 0,061
X50-54 0,478 0,674
X31 0,804 1,134
X2 1,913 2,697
X40 1,250 1,763
X10-14 0,315 0,444
RC pass 4,000 5,640
Gods El 5,109 7,204
Gods Diesel 3,728 5,256
Alla

persontag 0,978 1,379
Alla godstag 5,011 7,066

Bakgrund och motivering

Marginalkostnader for tagtrafikens bullerstorningar har skattats av VTI (2011). I denna studie
ingdr saval skattningar av ekonomiska varderingar till foljd av jarnvagsbuller som berdkning
av marginalkostnader. Dessa skattade marginalkostnader har korrigerats med hansyn till 6%
anvandning av K-block samt ett kostnadspéaslag for hilsoeffekter, tillagget for hilsoeffekter ar
berdknade av Swardh (2014). Tidigare uppgifter ifrin ASEK 6 har i tabell 10.8 schablonmaissigt
raknats om med KPI och prognosticerad tillvaxt i BNP per capita.
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Marginalkostnaden for bullerstorningar beror till storsta delen pa antal personer som utsétts
for bullret, men viktiga faktorer ar dven tagens langd, tekniska egenskaper liksom hastigheten.
I tabellen nedan sammanfattas de faktorer som paverkar tagtrafikens marginalkostnader for
buller.

Tabell 10.9. Faktorer som paverkar tagtrafikens marginalkostnad fér buller.
Faktorer Persontag Godstag

Geografisk lokalisering X X
Taglangd (meter) X X
Hastighet X X
Tagtyp (littera) X

Drivmedel (el/diesel) X

Bromsutrustning (K-block) X

Bromsutrustning for godstagen (sa kallade K-block) innebir en skillnad i bullerstérning med
en faktor 6-10. Bullerstorningen ar helt proportionell mot taglangden, innebirande att ett tag,
av en viss typ, som dr dubbelt si 1dngt som ett annat tdg av samma typ, medfor dubbelt sa stor
bullerstorning.

Beriakning av marginalkostnad for tégtrafikens bullerstorningar gors i tva steg. Berdkna antal
exponerade vid olika dygnsekvivalenta bullernivier for olika delstrdckor. Anvind bullerdata
per tagtyp; hur mycket ett marginellt tagsatt av olika typer okar exponeringen pa respektive
stracka. Tillsammans med varderingen av bullerstorningar beriaknas en marginalkostnad per
tagtyp och kilometer utmed striackan.

Eftersom marginalkostnaden for tagtrafikens bullerstorningar varierar geografiskt, mellan
tagtyper och dven mellan tag av samma typ men av olika langd och hastighet, har underlaget
fran VTI (2011), dar marginalkostnader per strék for tre olika tagtyper; godstdg eldrift med
taglangd 500 meter, X2000 och X60 presenterats, kompletterats. I underlaget redovisas
tagtyps- och bandelsspecifika marginalkostnader dar hastigheten och antal storda individer
beaktas. Marginalkostnaderna inkluderar aven ett paslag for jarnvagsbullrets hilsoeffekter
(Swardh, 2014).

Marginalkostnaderna per bandel ar framtagna for 11 tagtyper med olika egenskaper. Av dessa
11 tAgtyper utgors atta av persontag, enligt tabellen nedan, och resterande tre av godstég (el
och diesel enligt tabellen samt en kostnad for ett eldrivet godstag med K-block).

I tabell 10.10 nedan visas omrakningsfaktorer mellan tagtyper dar referenstaget utgors av ett
500 meter langt godstag draget av RC-lok i 90 km/h. Omriakningsfaktorerna kan anviandas for
omrikning av marginalkostnaden for buller langs en viss stracka, dar hansyn har tagits till
exponering.
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Tabell 10.10. Omrakningsfaktorer for tagtyp (Referenstag: godstag RC-lok, hastighet 90 km/h,
taglangd 500 meter)

Tagtyp Langd Hastighet, km/h
m

30 50 70 90 120 140 160 180 200

km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h  km/h
X60 107 0,000 0,003 0,005 0,009 0,017 0,026 0,037
Y31 39 0,001 0,002 0,003 0,006 0,011 0,015
X50-54 54 0,002 0,004 0,008 0,014 0,029 0,045 0,067 0,096 0,134
X31 79 0,003 0,007 0,014 0,024 0,046 0,066 0,092 0,123
X2 165 0,006 0,016 0,032 0,056 0,112 0,164 0,230 0,311 0,410
X40 75 0,003 0,007 0,015 0,026 0,051 0,074 0,204 0,142 0,186
X10-14 50 0,004 0,008 0,015 0,025 0,047 0,066 0,089
RC pass 230 0,213 0,268 0,342 0,425 0,564 0,664 0,769
Gods El 500 0,581 0,747 0,883 1,000
Gods Di 500 0,174 0,296 0,477 0,707

Vardena for respektive tagtyp giller for den typiska langd som redovisas i tabellen ovan. For
att berdkna korrekta marginalkostnader maste dessa viarden korrigeras med verklig taglangd
per bandel for respektive tagtyp.

10.5. Vibrationer och infraljud

Vibrationsproblem uppstar vanligen da anlaggningar byggs pa omraden med lera, vattensjuk
mark samt tjocka marklager med likartat material. Det ar frimst tunga fordon som orsakar
vibrationer, och da nir de kommer i tat f6ljd. Vibrationer stegras av hog hastighet samt délig
kondition pa fordonen. Det finns dnnu inga ASEK-virden for storningar av vibrationer och
infraljud.

Markvibrationer i samband med tagtrafik forekommer vid ett relativt begriansat antal ban-
strackor i Sverige. Totalt berdaknades 6 560 bostader utmed 141 km banstracka vara exponerade
for vibrationsnivaer >0,35 mm/s vigd RMS (Root mean square), varav 920 bostader vid 26
km banstricka berdknades vara utsatta for vibrationsnivaer >1,4 mm/s vigd RMS (Pagoldh,

1990).

Storsta axellast (STAX) har 6kat pa det svenska jarnvagsnitet. Det har betydelse for tillférande
av energi till marken, vilket kan medfora att antalet storda av vibrationer 6kat. Nar det giller
vibrationer fran vagtrafik finns idag inget underlag for att bedoma forekomsten av antal storda
bostader. Med mer tunga lastbilstransporter 6kar dock risken for att fler manniskor stoérs av
vibrationer fran vagtrafik.

Forskningen vad géller viarderingen av vibrationer ar inte sa langt gdngen och i dagslaget ar
det inte aktuellt att ta med négon viardering i ASEK.
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