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Förord 

Första versionen av Bullerprognoser - Vilka trafikprognoser ska användas som underlag 

för bullerberäkningar? publicerades 2016 (publikationsnummer 2016:098). Syftet med 

rapporten var att ta fram enhetliga riktlinjer för hur trafikunderlag tas fram som 

underlag för beräkning av trafikbuller, i de fall beräkningen ska avse en framtida 

bullersituation. 2018 modifierades rapporten (publikationsnummer 2018:056) i och 

med att en excelfil skapades för att få fram all järnvägsdata, såväl dagens som framtida 

samt att tydligare rekommendationer ges för att få fram vägdata. Dessutom hade då 

nya riktvärden tillkommit, vilket tas upp i rapporten. Nu modifieras rapporten 

ytterligare i och med att de trafikuppräkningstal som används för framtida 

trafikökningar på väg ges en något mindre framträdande roll. Denna föränding beror på 

att uppräkningstalen är grova och inom dess områden kan variationerna vara stora.  

Stefan Grudemo 

Linköping i december 2021 



6 

Sammanfattning 

Detta dokument är tänkt att fungera som hjälp och stöd när trafikunderlag tas fram 

som underlag för beräkning av trafikbuller, i de fall beräkningen ska avse en framtida 

bullersituation. Syftet med rapporten är att presentera enhetliga riktlinjer för hur detta 

underlag ska tas fram, vilket underlag som ska användas, hur det ska anpassas etc. 

Trafikverkets trafikprognoser ska vara styrande. Dock kan det ofta  finnas behov av mer 

detaljerad information för att ta hänsyn till lokala förhållanden. 

Bullerberäkningar görs av olika skäl, och olika trafikeringsunderlag krävs i de olika fallen 

1. befintlig bebyggelse 

2. ny bebyggelse (kommunala översiktsplaner, detaljplaner, bygglov) 

3. nybyggnad eller väsentlig ombyggnad av bana/väg 

Prognoser behövs i samtliga fall. Bullerberäkningar för fall 3 utförs oftast internt medan 

fall 1 och 2 ofta utförs av externa parter men där Trafikverket levererar underlag. 

Om utredning enligt fall 3 och fall 2 är pågående i samma geografiska område, och det 

förekommer alternativa prognoser, äldre basprognoser eller basprognoser som ej 

återspeglar en fullt utbyggd bana/väg exempelvis vid etappvisa 

infrastrukturutbyggnader, så bör en överenskommelse göras över vilken prognos som 

ska utgöra underlag för bullerberäkningar. Olika prognoser i samma geografiska 

område bör undvikas, och i de fall det förekommer motiveras.  

Inte sällan kan det finnas skäl att justera prognoser lokalt på grund av krav på annan 

upplösning än basprognoserna. Det kan också i särskilda fall finnas skäl att ta hänsyn till 

annat än det som ingår i basprognoser. Att ta hänsyn till lokala beslut som inte ingår i 

basprognosen behöver inte vara en avvikelse mot basprognosen, oftast handlar det om 

beslut på en mycket finare geografisk nivå än vad basprognosen kan ta hänsyn till och 

där besluten påverkar trafikutvecklingen. Det kan handla om en antagen detaljplan, 

förändrad trafik till och från en viss industri, både vad gäller väg och järnväg etc. 

Trafikbuller analyseras huvudsakligen genom att nivåerna beräknas, dels som 

ekvivalent ljudnivå (en medelljudnivå) och dels som maximal ljudnivå för olika 

tidsperioder. Den nordiska beräkningsmodellen används. 

När nya bostäder planerar ska man förhålla sig till Förordning om trafikbuller vid 

bostadsbyggnader, SFS 2015:216, som trädde i kraft 1 juni 2015. Här föreskrivs det att 

det vid beräkning av bullernivåer vid en bostadsbyggnad ska tas hänsyn till framtida 

trafik som har betydelse för bullersituationen. Den ekvivalenta bullernivån vid fasad 

bör inte överstiga 60 dBA. 



7 

För att ta fram underlag för bullerberäkningar på järnväg bör följande beaktas. 

 Prognosticerat tågantal 

 Tågantal och tågtyper 

 Medellängd för genomförd trafik  

 Maxlängder 

 Fördelning över dygnet 

 Beslutade upprustningar/hastighetsförändringar  

 Hänsyn till lokala förhållanden och kommunala detaljplaner – avvikelse 

i vägutredning, godkänd samlad effektbedömning, antagen detaljplan 

 Känslighetsanalyser görs om det anses befogat 

 Dagens hastighetsbegränsning 
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1. Inledning 

Detta dokument är tänkt att fungera som hjälp och stöd när trafikunderlag tas fram 

som underlag för beräkning av trafikbuller, i de fall beräkningen ska avse en framtida 

bullersituation. Syftet med rapporten är att ta fram enhetliga riktlinjer för hur detta 

underlag ska tas fram; vilket underlag som ska användas, hur det ska anpassas etc. 

Ansvaret ligger sedan på upprättaren av trafikprognos för bullerberäkningar att ta fram 

detta underlag och använda det på det sätt som riktlinjerna anger. Rapporten är en 

utförlig dokumentering av riktlinje TDOK 2016:0244, som nu finns i version 3. Hantering 

av dimensionering av andra åtgärder beträffande infrastrukturen än bullerskydd 

redovisas i rapporten Dimensionerande prognoser. 

Beräkningar av bullret behövs för att bedöma lämpligheten av ny bebyggelse i 

närheten av vägar och järnvägar. Förutom dagens trafik behöver man prognoser för 

framtida trafik så att besluten som tas utifrån beräkningarna blir långsiktigt hållbara. 

Beräkningar av buller görs också för att avgöra vilka bullerskyddsåtgärder som kan vara 

lämpliga i det enskilda fallet. Till hjälp för att beräkna den samhällsekonomiska nyttan 

har man då Väg- respektive Järnvägs-Buse . De båda verktygen finns att återfinna på 

Trafikverkets externa webbplats: 

https://www.trafikverket.se/vagbuse 

https://www.trafikverket.se/jarnvagsbuse 

Trafikverkets basprognoser ska vara styrande. De ger dock inte alltid tillräckligt 

detaljerad information. Därför behövs vägledning för hur dessa variabler ska beräknas. 

Vid bullerberäkningar behöver man också ta hänsyn till lokala förutsättningar. Finns det 

anledning att anta att utvecklingen är snabbare eller långsammare än genomsnittet? 

Finns planer som kommer att påverka aktuell plats vad gäller trafikflöden?  

Utöver prognos för trafikflöde kan också behöva tas hänsyn till eventuella förändringar 

av hastighet, fordonsslag etc. 

En annan fråga man behöver ta ställning till är vilket år bullerprognosen ska gälla och 

hur man gör när basprognosen inte är framtagen för det år som vore lämpligt att 

dimensionera bulleråtgärden till. Lämpligen följs gällande ekonomiska planering och 

prognosår som gäller där.  

1.1 Trafikverkets basprognoser 

Trafikverket har av regeringen fått uppdraget att ta fram och tillhandahålla prognoser 

för gods- och persontransporter inom väg, järnväg, sjöfart och luftfart. Arbetet stäms 

av med andra myndigheter, till exempel Sjöfartsverket och Energimyndigheten. Viktiga 

underlag är regeringens långtidsutredning, Konjunkturinstitutets prognoser om 

ekonomisk utveckling och SCB:s befolkningsprognoser. Trafikverkets prognoser ska 

baseras på beslutad politik och användas för ekonomisk och fysisk planering. 

https://www.trafikverket.se/vagbuse
https://www.trafikverket.se/jarnvagsbuse
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Nya prognoser tas fram vartannat år och gäller vanligtvis från 1 april det året. I 

samband med detta förändras beräkningsförutsättningar och nya verktygsversioner blir 

gällande.  Dock görs  större förändringar av indata och prognosår vart fjärde år 

Trafikverkets prognoser tas fram gällande från ett visst basår som speglar ett nuläge, 

och för två framtida prognosår.  

Prognoserna ska ses som indikatorer på vilken utveckling som kan komma att ske, givet 

att de förutsättningar som antas också inträffar. Syftet är att skapa tydliga och 

jämförbara förutsättningar för samhällsekonomiska beräkningar men även underlag för 

andra analyser Trafikverket gör. Det är endast en möjlig framtid som redovisas; en 

framtid där i princip endast dagens beslutade politik och åtgärder har genomförts samt 

enligt senast framtagna basprognos även redan beslutade styrmedel och åtgärder + 

förstärkt bonus-malus samt höjd reduktionsplikt så att klimatmålet nås genom en hög 

andel biobränsle. Det är viktigt att vara medveten om att det med all säkerhet kommer 

att tas andra beslut i framtiden som kan komma att påverka transporternas utveckling. 

Av den anledningen kompletteras oftast basprognoserna med känslighetsanalyser som 

innehåller andra prognosförutsättningar.  

Trafikverket har tagit fram och beslutat om Riktlinjer för framtagande av 

trafikprognoser (TDOK 2011:465). Huvudsyftet med riktlinjerna är att kvalitetssäkra 

prognosarbetet bl. a. vad gäller dokumentation, tydlighet, transparens och 

användbarhet. 

Riktlinjerna behandlar hur en prognos inom trafikområdet bör tas fram, förvaltas och 

revideras för att uppfylla Trafikverkets krav. De gäller alla typer av trafikprognoser som 

görs av eller på uppdrag av Trafikverket eller berör Trafikverket på annat sätt, om inte 

annat sägs. Riktlinjerna är dock generella och är därför relevanta även för andra som 

arbetar med trafikprognoser. 

Riktlinjerna beskrivs mer detaljerat i rapporten Riktlinjer för framtagande av 

trafikprognoser, (Trafikverket 2012:045) och finns även i en kortversion (Trafikverket 

2012:046). 

Beslut om statlig infrastruktur, beräkningar av åtgärders effekter och fysisk planering 

bör göras utifrån den nationella prognosen. Om detta av något skäl inte skulle vara 

lämpligt bör avvikelsen motiveras och den prognos som används relateras till den 

nationella basprognosen. 

I normalfallet hanteras osäkerheterna i basprognoserna genom att känslighetsanalyser 

genomförs. Detta för att ge en bild av hur utfallet kan bli om förutsättningarna som 

använts i prognosen skulle utvecklas på ett annorlunda sätt. 

Basprognoserna finns på Trafikverkets webbplats:  

http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-

analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/ 

http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
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Samperssystemet används för att ta fram persontrafikprognoser. Det består av en 

nationell och fem regionala modeller. Samgods används för att ta fram godsprognoser 

och är en nationell modell. Det kan därför inom de prognosområden som 

basprognosen redovisas för, finnas variationer i den framtida trafiktillväxten som kan 

innebära att tillväxten i vissa fall behöver justeras lokalt. 

Antalet persontåg i basprognosen tas fram med en manuell expertbedömning och är i 

sig indata till resandeprognosen i Sampers. Antalet persontåg används för att räkna 

fram antalet potentiella tåglägen för godstrafik, som i sin tur utgör indata i 

Samgodsmodellen. Efter en Samgodskörning med påföljande nedbrytning till en mer 

detaljerad nivå, fås en definitiv godstågstrafikering.  

Sammanfattningsvis utgör persontågstrafikeringen indata i personmodellen, medan 

godstågstrafikeringen utgör intdata i godsmodellen.

För EVA-systemet (effekter vid väganalyser) tas trafikuppräkningstal fram på
länsnivå för lastbilstrafik och på länsnivå eller i vissa fall annan områdesindelning
för personbilstrafik. Detta finns på denna webbplats under rubriken 

”Trafikuppräkningstal/Trafiktillväxt”:

Länk: 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--
och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-
trafikprognoser/

Trafikuppräkningstalen är generella och beaktar inte skillnader inom ett län eller i vissa 

fall annan indelning. De ska vara utgångspunkt när en framtida trafik uppskattas i ett 

enskilt fall.Det är således viktigt att bedöma huruvida det finns anledning att göra 

avsteg från aktuellt uppräkningstal. Det kan t.ex. finnas anledning att tro att

tillväxttalet kan vara högre än det aktuella nära eller i en expansiv tätort. Det motsatta 

kan vara fallet i en ren glesbygd.

1.2 Bakgrund  

Denna rapport fyller behovet för Trafikverket att på ett effektivt och konsekvent sätt 

kunna leverera trafikuppgifter till bullerberäkningar. Målgruppen är 

Trafikverksanställda, konsulter etc. som på något sätt är involverade i arbetet med 

trafikprognoser och bullerberäkningar och som ska ta fram prognostrafikdata för 

bullerberäkningar.  

Inom Trafikverket leds förslagsvis arbetet med att ta fram trafikuppgifter för 

bullerberäkningar av en regional trafikanalytiker som till sin hjälp har en arbetsgrupp. 

Således ligger ansvaret regionalt att ta fram trafikuppgifter för specifika sträckor och 

bullerutredningar inom de riktlinjer som slås fast. 

De riktlinjer och anvisningar som tas fram i denna rapport ska användas så att 

enhetlighet uppnås. Den framtagna prognostrafikdatan ska Trafikverket erbjuda 

konsulter, kommuner etc. att använda. 

Fokus är att ge direktiv om vilka uppgifter om framtida trafik som ska användas som 

underlag för bullerberäkningar. Målet är att ge stöd och anvisningar för hur indata ska 

tas fram och var den ska eftersökas.  
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En fortsättning skulle kunna vara att skapa en databas med lämplig information. En 

sådan databas skulle löpande fyllas med den indata som krävs. 

Bullerberäkningar görs av olika skäl, och olika trafikeringsunderlag krävs i de olika 

fallen: 

1) Befintlig infrastruktur 

2) Ny bebyggelse (kommunala översiktsplaner, detaljplaner, bygglov) 

3) Nybyggnad eller väsentlig ombyggnad av bana/väg 

Prognoser behövs för att användas som underlag för bullerberäkningar i samtliga fall. I 

fall 1 används de för prioriteringar och överväganden vid åtgärder inom 

åtgärdsprogrammet för befintlig miljö. Bullerberäkningar för fall 1 och 3 utförs oftast 

internt medan fall 2 ofta utförs av externa parter men där Trafikverket levererar 

underlag. 

Samhällsekonomisk nytta kan utföras med excelverktygen VägBuse respektive 

JärnvägsBuse i samtliga fall.  

Om utredning enligt fall 3 och fall 2 är pågående i samma geografiska område, och det 

förekommer alternativa prognoser, äldre basprognoser eller basprognoser som ej 

återspeglar en fullt utbyggd bana/väg exempelvis vid etappvisa 

infrastrukturutbyggnader, så bör en överenskommelse göras över vilken prognos som 

ska utgöra underlag för bullerberäkningar. Olika prognoser i samma geografiska 

område bör undvikas, och i de fall det förekommer motiveras.  

Basprognosen för järnväg anger antal tåg. I vissa fall kan detta vara tillräckligt men i 

andra fall kan man behöva specificering ar i form av tågtyper, längder och 

dygnsfördelning. Hur dessa indata tas fram bör vara enhetligt. 

När det gäller väg är det framförallt bekymmer med att trafikuppräkningstalen gäller 

för ett större geografiskt område. De ska därför endast utgöra utgångspunkt och det är 

av stor vikt att ta hänsyn till vad man känner till om mer lokala förhållanden. Här 

behövs riktlinjer för vad man ska ta hänsyn till.  

Basprognoserna kan i vissa fall vara för lågt räknade, eftersom de är framtagna med 

viss försiktighet för att ge trovärdiga nyttoeffekter i samhällsekonomiska bedömningar 

av infrastrukturinvesteringar. Utifrån de förutsättningar, inkl. beslutad politik, som 

basprognoserna bygger på kan de ändå betraktas som prognos för den mest troliga 

framtida trafikeringen, vilket innebär en inbyggd sannolikhet på 50% för att 

överskridas. Modellerna är skattade på en aggregerad nivå i många fall, vilket gör att 

osäkerheten ökar ju mer detaljerade resultat som tas fram. Dessutom finns 

osäkerheter i de antaganden om förutsättningar som gäller. Dimensionering av 

bullerskydd för ny bebyggelse bör därför om möjligt ha säkerhetsmarginal för att 

hantera de osäkerheter i underlagen som finns.  

För den långsiktiga planeringen tar Trafikverket tillsammans med andra myndigheter 

fram en nationell prognos som ligger till grund för prioriteringarna i den nationella 



12 

infrastrukturplanen. Beslut om statlig infrastruktur och beräkningar av åtgärders 

effekter ska göras med den nationella prognosen. Om detta av något skäl inte skulle 

vara lämpligt ska avvikelsen motiveras och den prognos som används relateras till de 

nationella basprognoserna. 

Ibland kan det finnas skäl att justera prognoser lokalt på grund av krav på annan 

upplösning än basprognoserna, eller att det i särskilda fall kan finnas skäl för att ta 

hänsyn till annat än den beslutade politik som ingår i basprognoserna. Oftast ska ej 

beslutad politik hanteras i känslighetsanalyser, men ibland fattas beslut som bör ingå 

som förutsättning till en bullerutredning efter det att en basprognos publicerats. Det 

som ingår i basprognosen är övergripande beslut och befintliga planer. Att ta hänsyn 

till lokala beslut som inte ingår i basprognosen behöver inte vara en avvikelse mot 

basprognosen, oftast handlar det om beslut på en mycket finare geografisk nivå än vad 

basprognosen kan ta hänsyn till och där besluten påverkar trafikutvecklingen. Det kan 

handla om en antagen detaljplan, förändrad trafik till och från en viss industri, både 

vad gäller väg och järnväg etc. 

Det projektet tittat på är när och hur eventuella justeringar får göras för att vara i enligt 

med Trafikverkets prognosriktlinjer. I underlag till bullerberäkningar är det viktigt att 

man dokumenterar justeringar i trafikuppgifter och anger skälet till varför man gör 

detta. 

1.3 Beräkning av trafikbuller 

Trafikbuller analyseras huvudsakligen genom att nivåerna beräknas, dels som 

ekvivalent ljudnivå (en medelljudnivå) och dels som maximal ljudnivå för olika 

tidsperioder. När vi beräknar trafikbuller i Sverige används i dagsläget den så kallade 

nordiska beräkningsmodellen (Naturvårdsverkets rapporter 4653 och 4935) som utgår 

från trafikdata och hastighet, samt olika förhållanden mellan källan och mottagaren 

som kan påverka ljudets spridning. Även vissa egenskaper hos vägen/järnvägen 

beaktas, såsom beläggningstyp på väg eller förekomst av broar och växlar på järnväg. 

Naturvårdsverkets rapporter kan ock så nås via denna Trafikverks-länk:  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-

analysmetoder/Berakna-och-utreda-buller-och-vibrationer/ 

1. Beräkningsmodeller för trafikbuller 

Den utveckling som kan förväntas avseende beräkningsmodeller kommer att ge större 

möjligheter än idag att ta hänsyn till specifika förhållanden, vilket också kan innebära 

mer specifika uppgifter om trafiken och infrastrukturen. 

Beräkningsmodeller gör det möjligt att beskriva hur ändrade förutsättningar utmed en 

väg eller järnväg kan påverka ljudmiljön. Detta är särskilt viktigt när det är en framtida 

förväntad situation som ska utgöra underlag för dimensionering av 

bullerskyddsåtgärder, som t.ex. fasaddämpning vid uppförande av nya bostäder eller 

nödvändiga skärmar för att uppfylla kraven i en järnvägsplan. 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Berakna-och-utreda-buller-och-vibrationer/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Berakna-och-utreda-buller-och-vibrationer/
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2. Regelverk och riktvärdesmått 

I Trafikverkets rutinbeskrivningen TDOK 2017:0686, Buller och vibrationer vid planering 

av bebyggelse, finns samlat de regler och riktvärden som är gällande på området. 

Fr.o.m 1 februari 2018 ersätter denna rutinbeskrivning riktlinjen TDOK 2011:460.  

Den 1 juli 2017 höjdes riktvärdena för buller vid en bostadsbyggnads fasad från 

spårtrafik och vägar enligt följande: 

 en höjning av det befintliga riktvärdet 55 dBA ekvivalent ljudnivå till 60 dBA 

ekvivalent ljudnivå 

 en höjning av det befintliga riktvärdet 60 dBA ekvivalent ljudnivå för bostäder upp 

till 35 kvm till 65 dBA ekvivalent ljudnivå. 

Riktvärdena tillämpas vid planering och byggande av bostäder (2 kap. 6 a § plan- och 

bygglagen [2010:900], PBL). 

Syftet med de höjda riktvärdena är att underlätta  för kommuner som vill bygga 

bostäder i trafikintensiva lägen. 

Vid ny- eller ombyggnad av infrastruktur gäller även fortsättningsvis de riktvärden1 som 

är beslutade för det syftet. De finns implementerade i Trafikverkets interna riktlinje 

”Buller och vibrationer från trafik på väg och järnväg (TDOK 2014:1021)”. 

Huvudregeln är att bullernivåerna inte bör överskrida de riktvärden som beskrivs i 

förordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader. Dessa visas i tabellerna 

nedan: 

Tabell 1: Bullernivåer, riktvärden, som inte bör överskridas vid planering av bostäder 

intill spår- och vägtrafik 

 Ekvivalent ljudnivå, Leq24h, 

utomhus 

Maximal ljudnivå, Lmax utomhus 

Fasad 60 dBA  

Fasad för bostad ≤ 35 m2 65 dBA  

Uteplatsom en sådan anordnas. 50 dBA 70 dBA 

Bör inte överskridas med mer än 

10 dBA fem ggr/timme under 

dag/kväll (06:00-22:00) 

 

                                                           
1 Proposition 1996/97:53 
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Tabell 2: Bullernivåer som inte bör överskridas på bullerskyddad sida, om riktvärden 

vid fasad i tabell 1 överskrids. 

 Ekvivalent ljudnivå, Leq 24h, 

utomhus 

Maximal ljudnivå, Lmax 

utomhus 

Bullerskyddad sida 55 dBA 70 dBA natt (22.00-

06.00) 

2.1 Nödvändiga trafikdata för bullerberäkningar 

De mått på bullerexponering som man behöver förhålla sig till i olika utrednings- och 

planeringssituationer påverkar hur aktuell, planerad eller prognostiserad trafik behöver 

presenteras fördelat på dygnets timmar. En uppdelning av trafiken behöver göras i 

trafik dag, kväll och natt. Dagperioden avser 06.00-18.00, kväll avser 18.00-22.00, och 

natt 22.00-06.00. 

Det grundläggande trafikunderlaget är antal fordon under ett årsmedeldygn. 

För väg anges trafiken i totalt antal fordon och antal tunga fordon. Hastigheten sätts 

normalt till skyltad hastighet, men det förekommer att uppmätt medelhastighet 

används. 

För järnväg anges trafiken för respektive tågtyp som antal meter totalt och maximal 

längd. Persontågen indelas efter sina respektive littera (t.ex. X2, X10-11, X50-54). 

Godstågen har två kategorier beroende på om det är el eller dieseldrift. 

Hastigheten är i normalfallet den största tillåtna hastigheten för banan vid aktuell 

beräkningspunkt, med reducering till den tillåtna hastighet som gäller för respektive 

tåg. Till exempel kan en banas status medge hastigheter på 160 km/h även för godståg, 

men tågens egna egenskaper gör att de ändå inte tillåts köra fortare än 100 km/h 
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3. Metodik för anpassning av basprognoser för 
bullerberäkningar 

3.1 Övergripande princip 

Prognoserna redovisar en tillväxt för den framtida trafiken på en årsmedelsnivå för ett 

visst prognosår. Vill man titta på andra år är det viktigt att vara medveten om att 

trafiken i verkligheten inte utvecklas linjärt utan att de årliga förändringarna varierar. 

Detsamma gäller för de indata som modellen använder. Det kan vara viktigt att vara 

medveten om att trafiken för ett visst år inte alltid exakt kan träffa den linjära 

utvecklingen enligt prognosen. När det gäller järnvägstrafik går det normalt inte att 

använda linjära antaganden vid andra år än prognosåren. Järnvägstrafiken ett visst 

framtida år styrs till stor del av den trafikering som antas, det behövs alltså normalt tas 

fram en tidtabell för det aktuella året. 

Underlag för bullerberäkningar med avseende på framtida trafik ska således förhålla sig 

till Trafikverkets basprognos, ekonomisk utveckling osv, timtrafik i förhållande till 

prognos osv. 

Trafikverkets nuvarande basprognos baseras på beslutad politik samt förstärkt bonus-

malus och höjd reduktionsplikt så att klimatmålet nås genom en hög andel biobränsle. I 

många fall kan det finnas internationella, nationella, regionala eller lokala 

målsättningar som pekar ut en annan önskad trafikutveckling eller fördelning mellan 

trafikslag. Trafikverket kan dock inte beakta t.ex. en kommuns målsättning och vision 

att öka sin befolkning med x antal invånare. Ofta är detta av osäker karaktär. I 

känslighetsanalyser kan alternativa scenarior hanteras, t.ex. större överflyttning av 

gods till järnväg. Vissa kommande infrastrukturinvesteringar kan vara utpekade som 

riksintressen. Det finns dock inget krav på att de ska vara med i en beslutad 

infrastrukturplan. Detta innebär att man i bullerberäkningar som huvudalternativ inte 

ska beakta sådana investeringar. Dock bör en känslighetsanalys genomföras där även 

bullerpåverkan från den utpekade (men ej beslutade) infrastrukturen beaktas. 

Trafiknivåer ska då hämtas från det mest aktuella beslutsunderlaget för åtgärden. 

Underlaget kan t.ex. vara väg- eller järnvägsplan eller en av Trafikverket godkänd 

samlad effektbedömning. Om flera ej bortvalda alternativa sträckningar eller 

utformningar finns för infrastrukturen ska känslighetsanalysen göras för det alternativ 

som i sammanhanget innebär störst bullerpåverkan. Från fall till fall får bedömmas hur 

stor sannolikhet det är att ett visst projekt genomförs och vilka konsekvenser det skulle 

få. Av särskilt intresse i detta fall kan planerna på höghastighetståg vara. 

Om riksintressen finns att läsa här: 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-

utreda/samhallsplanering/Riksintressen/ 

Prognoserna redovisar en tillväxt för den framtida trafiken på en årsmedelsnivå för ett 

visst prognosår. Vill man titta på andra år är det viktigt att vara medveten om att 

trafiken inte utvecklas strikt linjärt utan att de årliga förändringarna varierar. Samma 

gäller för de indata som modellen använder. För järnväg behövs en 

kapacitetsbedömning.  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Riksintressen/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Riksintressen/
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Persontågstrafikeringen i prognosåret tas fram genom en expertbedömning. 

Rimligheten i prognostiserat antal resande kontrolleras utifrån den beläggningsgrad 

som erhålls.  

3.2 Anpassning av bullerprognos järnväg 

Följande aspekter på trafikeringen, förutom tågantal, kan vara nödvändiga att förhålla 

sig till vid anpassning av basprognosen, i de fall antal tåg inte bedöms vara tillräcklig 

indata: 

 Tågtyper 

 Medel- och maxlängder 

 Största Tillåtna Hastighet (STH) för olika tågtyper 

 Fördelning över dygnet 

 Beslutade upprustningar/hastighetsförändringar 

 Hänsyn till lokala förhållanden och kommunala detaljplaner 

Nedan behandlas dessa aspekter en och en. Betydelsen för bullernivåerna beskrivs 

kort, och ett ställningstagande redovisas om vilka faktorer som ska beaktas vid 

anpassningen.  

3.2.1 Tågantal fördelat på tågtyper 

Hur trafiken fördelas mellan olika tågtyper har avgörande betydelse för såväl 

ekvivalenta som maximala ljudnivåer. Vilken tågtyp som ger den dimensionernade 

maximala ljudnivån under en viss tidperiod påverkas också. 

Värdena för totala tågantal ska väljas utifrån den senast fastställda basprognosen. 

Fördelningen mellan tågtyper avseende motorvagnar ska antas vara densamma som 

idag, om inte väl grundade uppgifter ger anledning till ett annat ställningstagande. 

Sådana uppgifter kan vara operatörers beslutade eller pågående utbyten av 

fordonspark, eller planerad elektrifiering av en bana. 

För lokdragna persontåg används samma antal tåg som i dagens trafik. 

Alla banor där det alls förväntas gå godstrafik ska ansättas ett minsta värde på 3 

godståg. 

En expertbedömning ska göras av basprognosens nivå för att bedöma sannolikheten 

för lokalt stora avvikelser uppåt eller nedåt vid prognosåret. Att ta hänsyn till avvikelser 

uppåt måste dock anses viktigare eftersom det kan bespara Trafikverket kostnader i 

framtiden  

Till exempel kan det för vissa sträckor vara aktuellt med en känslighetsanalys med 

överflytting av transporter från lastbil till godståg. Att överflyttningspotential finns ska 
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vara dokumenterat, och källan ska anges. (T.ex. Järnvägens roll i transportförsörjningen 

2, Godstrafik). Sådana uppskrivningar ska göras i samråd med trafikanalytiker, bl.a. för 

att säkerställa att det alls kan tänkas finnas spårkapacitet för en sådan ökning. 

3.2.2 Medellängder  

Tågens medellängder har avgörande betydelse för den ekvivalenta ljudnivån. Vid 

bullerberäknignen är det den totala tåglängden per tågtyp som utgör indata. 

Medellängderna i trafikprognos för bullerberäkning ska utgå från dagens värden, 

avrundade uppåt.  

Beslutade plattforms- eller mötesspårsförlängningar som kan medföra en uppskrivning 

av medellängderna ska beaktas.  

3.2.3 Maxlängder 

De maximala tåglängderna har betydelse för maximala ljudnivåer från enstaka 

tågpassager. Betydelsen av tåglängden är större för korta tåg, där en ökning från 80-

160 meter kan ge ett par dB. Om maxlängden på godståg sätts till 450 eller 650 meter 

ger däremot endast en förändring på 0,1 dB på 50 meters avstånd från järnvägen. 

Maxlängdens betydelse för maxnivån beror även av beräkningsavståndet. Skillnaden 

mellan godståg 450 och 650 meter långa blir t.ex. 1 dB på 300 meters avstånd från 

järnvägen. 

Maxlängderna för godståg ska i de flesta fall antas vara 650 eller 750 meter beroende 

på banans förutsättningar. Om mötesstationers längd begränsar tåglängderna kan en 

kortare maxlängd sättas.  

Maxlängder för persontåg ska baseras på trafikanalytikers bedömningar samt kontroll i 

senaste statistiska uppgifterna. Extremvärden ska inte beaktas utan dessa rensas ut 

eftersom de kan ge en falsk bild av verkligheten. Ett krav är att ett tåg ska förväntas 

trafikera en sträcka med viss regelbundenhet. Minst en gång per vecka kan vara 

lämpligt. 

Kända plattforms- eller mötesspårsförlängningar kan medföra en uppskrivning av 

maxlängderna.  

3.2.4 Största Tillåtna Hastighet (STH) för olika tågtyper 

I bullerberäkningar som görs för prognos 2040 bör man inte ansätta en högre STH än 

100 km/h för godståg.  Det är med dagens bullerberäkningsmodell, NMT 96-97 

(Nordisk beräkningsmodell, Buller från spårbunden trafik, Naturvårdsverket rapport 

4935),  inte rimligt att räkna med en högre STH för godståg även om det i praktiken kan 

antas att vissa godståg år 2040 framförs med en hastighet högre än 100 km/h. De 

inmätningar som utgör emissionsdata i NMT 96-97 utgörs av bullermätningar från 

godståg på 1990-talet.  Om godståg ska köra i högre hastighet än 100 km/h så krävs det 

ny teknik på godsvagnarna. Nya godsvagnar är betydligt tystare än de äldre godståg 

som utgör emissionsdata för beräkningsmodellen. Nyare godståg som i praktiken kan 

köra med en högre STH bedöms därför inte medföra en högre bullernivå än äldre 

godståg i något lägre hastighet. 
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Diskussioner förs kring inmätningar av nyare godståg alternativt byte av 

beräkningsmodell till Nord 2000 och/eller Cnossos EU men i avvaktan på det arbetet är 

det inte rimligt att anta högre STH än 100 km/h för godstågen vid bullerberäkningar 

med nuvarande bullerberäkningsmodell.  

STH för malmtågen är 70 km/h tomma och 60 km/h lastade. I NMT 96-97 finns inte 

specifika inmätningar för malmtågen dock är det viktigt att rätt STH för malmtågen 

används.  

3.2.5 Fördelning över dygnet 

Trafikens fördelning över dygnet har ofta stor betydelse för bedömning av maximala 

ljudnivå under en viss tidsperiod. Riktvärden för maximala ljudnivåer finns för 

nattperioden (22-06) och för dag/kväll (08-22). Beräkningar behöver göras för samtliga 

förekommande tågtyper, och därefter en bedömning av hur många gånger aktuellt 

riktvärde överskrids, och med hur mycket. 

Det finns ingen prognos för hur trafiken kommer att fördelas över dygnet. Om en 

prognostiserad trafik avser persontrafik är det rimligt att anta att merparten av denna 

sker dag- och kvällstid. Ökning av godstrafik kan dock ske framförallt nattetid, speciellt 

på högtrafikerade banor. 

En bedömning av rimligt antagande om dygnsfördelning ska göras med hänsyn till 

dagens fördelning, ovanstående faktorer, och lokala förhållanden. 

3.2.6 Beslutade upprustningar/hastighetsförändringar 

Uppgift om största tillåtna hastigheter för den aktuella beräkningspunkten ska åtfölja 

trafikuppgifter för bullerberäkningar. Beslutade upprustningar som kan påverka 

hastigheterna ska beaktas.  Det kan handla om slopande av plankorsningar, 

uppgradering av växlar, justeringar av spårprofiler mm. 

3.2.7 Hänsyn till kommunala planer och lokala förhållanden 

Kommunala översikts- och detaljplaner har mindre betydelse för trafik på järnväg, och 

behöver normalt inte beaktas. 

Godstrafik på sträckor där trafiken huvudsakligen härrör från en eller ett fåtal 

verksamheter kan påverkas mycket av t.ex. nedläggningsbeslut, eller om verksamheten 

har tydliga målsättningar för att påverka andelen transporter på järnväg. I de fall 

sådana beslut eller målsättningar bedöms trovärdiga kan de behöva beaktas i en 

känslighetsanalys. 

3.3 Anpassning av bullerprognos väg 

Följande aspekter på trafikeringen är nödvändiga att förhålla sig till vid anpassning av 

basprognosen: 

 Antal fordon per dygn, fordonstyper och hastighet 

 Fördelning över dygnet 
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 Beslutade upprustningar/hastighetsförändringar 

 Hänsyn till lokala förhållanden och kommunala planer 

Nedan behandlas ovanstående aspekter var för sig. Betydelsen för bullernivåerna 

beskrivs kort, och ett ställningstagande redovisas om vilka faktorer som ska beaktas vid 

anpassningen.  

3.3.1 Antal fordon per dygn, fordonstyper och hastighet 

Hur trafiken fördelas mellan olika fordonstyper har avgörande betydelse för såväl 

ekvivalenta som maximala ljudnivåer. Tunga fordon ger oftast den dimensionernade 

maximala ljudnivån. Skyltad hastighet används. Dock måste beaktas att tunga fordons 

tillåtna högsta hastighet ofta är lägre än den skyltade. Tung lastbil (totalvikt över 3,5 

ton) får köra högst 90 km/h på motorväg eller motortrafikled, 80 km/h på annan väg 

eller om lastbilen har släp. På vissa vägar kan det dessutom vara variabel hastighet över 

dygn och eller säsong. För dessa vägar bör tidsfördelningen av de olika hastigheterna 

redovisas så att både ekvivalenta årsdygnsmedelvärden och maxnivåer kan beräknas 

korrekt för respektive riktvärde. 

3.3.2 Fördelning över dygnet 

Trafikens fördelning över dygnet har stor betydelse för bedömning av maximal ljudnivå 

under en viss tidsperiod. Riktvärden för maximala ljudnivåer finns för nattperioden (22-

06) och för dag/kväll (08-22). Beräkningar behöver göras för bägge förekommande 

fordonstyperna, och därefter en bedömning av hur många gånger aktuellt riktvärde 

överskrids, och med hur mycket. 

En bedömning av rimligt antagande om dygnsfördelning ska göras med hänsyn till 

dagens fördelning och lokala förhållanden. 

3.3.3 Beslutade upprustningar/hastighetsförändringar 

Uppgift om skyltad hastighet för den aktuella beräkningspunkten ska åtfölja 

trafikuppgifter för bullerberäkningar. Beslutade upprustningar som kan påverka 

hastigheterna ska beaktas. Dessa uppgifter kan eftersökas i nationell och regional plan. 

Eftersom arbetet föreslås ske på regional nivå så finns det förhoppningsvis god lokal 

kännedom om det aktuella objektet. 

3.3.4 Hänsyn till kommunala planer och lokala förhållanden 

Kommunala översikts- och detaljplaner har större betydelse för trafik på väg än för 

järnväg. 

Eventuell kommande trafikomfördelning ska också beaktas. Ett vanligt fall är när en 

förbifart byggs som innebär en trafikminskning på lokala gator. Detta framgår vanligen 

av en trafikutredning av det aktuella fallet. 

Kommunerna gör egna mätningar av trafikflöden, men omfattningen och vilken typ av 

mätningar är mer okänd. Det finns ingen samordning av kommunernas mätningar 

varför det kan variera mellan olika mätningar och kommuner i hur mätningarna 

genomförs och vilka parametrar som tas fram i de kommunala undersökningarna. Dock 
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är det lämpligt att göra en bedömning om en kommuns mätning kan vara lämplig som 

underlag i aktuellt fall. 

De prognosticerade trafikuppräkningstalen visar endast den genomsnittliga 

trafikökningen i det aktuella länet eller området. De ska utgöra en utgångspunkt men 

utifrån det är det viktigt att bedöma hur trafikflödet på den aktuella sträckan kan 

förväntas utvecklas i förhållande till aktuellt uppräkningstal. En viktig faktor är då om 

sträckan är belägen i eller nära en betydande tätort, där det finns skäl att tro att 

trafikökningen är större än aktuellt uppräkningstal, eller i landsbygd eller glesbygd, där 

ökningen troligen är mindre än aktuellt uppräkningstal. Viktigt är också att studera den 

aktuella kommunens planläggning. Därigenom kan hänsyn tas till framtida eventuella 

etableringar (bebyggelse, köpcentra etc) som kan påverka trafikflödet. 

Dock kan ambitionsnivån för utveckling skilja sig mellan olika kommuner. Detta måste 

beaktas när det framtida trafikflödet bedöms. Ett absolut krav är att den aktuella 

detaljplanen är antagen av kommunen. En antagning görs efter det att 

granskningstiden för en fastlagd detaljplan gått ut. 

Om det finns ett väl dokumenterat underlag som bygger på politiskt beslutade 

antagande avseende implementering av andra förutsättningar som avviker från 

Trafikverkets basprognoser finns det således anledning att justera aktuellt 

uppräkningstal. Detta måste dokumenteras noggrant. Här är det dock viktigt att skilja 

på beslut som verkställer eller implementerar andra förutsättningar och beslut om 

inriktningar eller mål. Beslut som med säkerhet kommer att genomföras kan användas 

för justering av basprognosen och uppräkningstalet, medan beslut som bara är ett mål 

eller en inriktning inte får användas för justering av basprognosen utan 

kompletterande beslut som faktiskt verkställer de åtgärder som man vill ta hänsyn till. 

Önskar man analysera konsekvenser av beslutade mål, utan kompletterande 

verkställande beslut, får sådana hanteras genom en känslighetsanalys.  
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4. Rekommendationer och anvisningar 

I detta avsnitt slås rekommendationer och anvisningar fast hur man ska gå tillväga för 

att ta fram underlag för bullerberäkningar. Observera att källorna som nämns nedan 

uppdateras kontinuerligt. 

4.1 Tillvägagångssätt och källor – järnväg 

All data som behövs (tågantal, tågtyp, medel- och maxlängder etc.), såväl akuell data 

som prognosdata, hämtas från  exelarket  som ligger här: 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-

analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/ 

under ”Övriga resultat och indatasammanställningar”. 

 Beslutade upprustningar/hastighetsförändringar ska beaktas –  sök i Nationell och 

regional plan, underhåll- och reinvesteringsplan 

 Hänsyn till lokala förhållanden och kommunala detaljplaner – sök hos relevant 

kommun. Dock torde det inte vara lika aktuellt som på väg. 

 Känslighetsanalyser görs om det anses befogat 

 Fallet ska dokumenteras där det framgår hur man kommit fram till sina 

ställningstaganden 

4.2 Tillvägagångssätt och källor – väg 

För det statliga vägnätet kan antal fordon per dygn, fordonstyper, hastighet vid 

mätplatsen, fördelning över dygnet hämtas från Trafikverkets trafikflödeskartor. Dessa 

finns att finna här. 

http://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation 

På kartan finns också många trafikmätningar på kommunala vägar redovisade. Alla 

kommuner och mätningar finns dock inte på denna karta, utan man kan behöva 

kontakta aktuell kommun. Kommunerna gör egna mätningar av trafikflöden, men 

omfattningen och vilken typ av mätningar är mer okänd. Det finns ingen samordning av 

kommunernas mätningar varför det kan variera mellan olika mätningar och kommuner 

i hur mätningarna genomförs och vilka parametrar som tas fram i de kommunala 

undersökningarna. Dock är det lämpligt att göra en bedömning om en kommuns 

mätning kan vara lämplig som underlag i aktuellt fall. 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
http://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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De hastigheter som finns angivna i trafikflödeskartan gäller vid mätpunkten. Nationell 

vägdatabas, NVDB, ger uppgift om skyltad hastighet för platser mellan mätpunkterna. 

NVDB finns här: https://nvdb2012.trafikverket.se/ 

 Studera gällande tillväxttal basprognos. Finns att hämta här:  

http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-

analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/ 

Under rubriken ”Trafikuppräkningstal/Trafiktillväxt” kan man nå de 

trafikuppräkningstal som används i EVA (effekter vid väganalyser).  

Dock är dessa uppräkningstal endast ett genomsnitt för respektive län/område. De 

gäller som utgångspunkt för bedömning av framtida trafik och justeras efter relevant 

fakta enligt punkterna nedan. 

 Beslutade upprustningar/hastighetsförändringar ska beaktas –  sök i Nationell och 

regional plan, underhåll- och reinvesteringsplan 

 Hänsyn till lokala förhållanden och kommunala detaljplaner – sök hos relevant 

kommun 

 Avvikelse i vägutredning, godkänd samlad effektbedömning, antagen detaljplan 

 Känslighetsanalyser görs om det anses befogat 

 Fallet ska dokumenteras där det framgår hur man kommit fram till sina 

ställningstaganden 

https://nvdb2012.trafikverket.se/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
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Bilagor - fallstudier 

Fallstudie 1. Hamnbanan 

Hamnbanan, bandel 603, är ett spår som sträcker sig från Göteborg Kville fram till 

Göteborg Skandiahamnen. Hamnbanan ligger inom tätbebyggt område, i huvudsak 

Norra Älvstranden som sträcker sig från Pölsebo till Göteborg Kville.   

Hamnbanan trafikeras av godståg och övriga tåg såsom tjänstetåg (tomma 

arbetsfordon) samt växling, förenklat sagt av- och omkoppling av vagnar och lok. I 

praktiken är dock tågrörelserna komplexa och definitionen av olika tågslag väldigt 

förenklad. Stor andel av trafiken rör sig med start och ankomst Göteborg 

Skandiahamnen tillhörande Volvobanan och samt Göteborg Kville. 

Nedan återfinns en förenklad sammanställning anpassat för bullerberäkningar enligt 

tågplan 2014 för hela Hamnbanan, bandel 603. Underlaget är avsett att användas som 

invärden för nuvarande trafiksituation. Källan till sammanställnigen baseras på 

bearbetad järnvägstrafikdata från Trafikverkets Leveransuppföljningssystem (LUPP). 

Tabell: Planerad trafik Hamnbanan total trafik 
och årsmedeldygn 2014   

Tågslag Tågtyp 
Antal tåg 2014 
totalt 

Antal tåg 
årsmedeldygn 

Medellängd 
tåg (m) 

Maxlängd 
tåg (m) STH bana 

Godståg Godståg El 15759 43,18 484,52 905,78 40 

Godståg GT Diesel 1558 4,27 101,04 673,40 40 

Godståg 
totalt - 17317 47,44 448,95 905,78 40 

Övriga 
tåg** Övriga tåg el 13430 36,80 22,45 630,00 40 

Övriga tåg Övriga tåg diesel 5110 14,00 116,87 627,56 40 

Övriga tåg 
totalt - 18540 50,79 93,51 630,00 40 

Totalt Totalt*** 35857 98,24 93,51 905,78 40 

*Avser samtliga tåg inom sitt tågslag 

** Övriga tåg (tjänstetåg, tomma arbetsfordon, samt växling) 

*** Samtliga trafikerade tåg 

 Framtida prognos år 2030 

Sammanställning av trafikdata baseras på genomförd tågplan då beräkningsprincip för 

indelning av tågtyper och tåglängd (medel- och maxlängd) baseras på   

tågsammansättningar/fordonskonfigurationer som först rapporteras strax före tågs 

avgång till försystemet OPERA. Krav finns på inrapportering av tågsammanstättningar 

enligt JNB bilaga 2.1.  

Det behövs förslagsvis utredas om lämplig indelnig av tågtyper och lämpligt 

ingångsvärde för maxlängd av tåg då längre tåg än 750 meter kan få stora 

konsekvenser i beräkningsmodellerna. Övriga tåg, ej gods- eller persontåg, har tagits 
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med i sammanställning då dessa tåg kan förekomma i större utsträckning vid 

trafikplatser intill bangårdar eller taxepunkter.  

Basprognos år 2030 visar på en trafikmängd om 82 godståg per vardagsmedeldygn 

(VMD). En uppräkning per helår motsvarar vardagsmedeldygntrafiken 20 500 godståg 

per helår enligt prognosantaganden om 250 vardagsmedeldygn för godståg. Övriga tåg 

ingår ej i basprognos. I jämförelse mellan nuläge och prognos kan förhållandet dem 

emellan vara svår att ta ställning till då prognos för trafikområde Hamnbanan inte 

omfattar övriga tåg.  

För ny bebyggelse bör följande ingångsvärden användas: 

 Antal tågrörelser per dygn (godståg): 150. Eventuellt kan den, se avsnitt 3.2, 

uppdelas på dag, kväll och natt. 

 Medellängd: 400 m 

 Maxlängd: 650 m 

 Hastighet: 40 km/h 

Dessutom: Antal tåg per typ under den timme som (den totala) trafiken är mest 

intensiv mellan kl. 06.00 och 22.00. 

Fallstudie 2: Riksväg 40 förbi Eksjö 

Riksväg 40 går i dag genom Eksjö och detta skapar en konflikt mellan framkomligheten 

för genomfartstrafiken och trafiksäkerheten, tryggheten och miljön för de boende. En 

förstudie2 för förbifart söder om Eksjö tätort gjordes 2012 och en vägplan 20153. Enligt 

dessa innebär en förbifart en förbättrad buller- och luftsituation samt en bättre 

hälsosituation i Eksjö centrum då trafikmängderna bedöms minska. 

I figuren nedan visas trafikmängderna samt skyltad hastighet på nuvarande riksväg 40. 

                                                           
2 Förstudie, Väg 40 förbi Eksjö, Eksjö kommun, Jönköpings län, Samrådshandling 2012-11-14 
3 Samrådshandling, Väg 40 förbi Eksjö, Eksjö kommun, Jönköpings län, Vägplan, val av 
lokaliseringsalternativ, 2015-11-01 
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Vägen genom tätorten är 8,7 km lång, och trafikmängden varierar mellan 4000 och 

8500 fordon/dygn, varav 12-13 procent är tung trafik. Trafikverket planerar en ny 

sträckning söder om Eksjö med en väglängd på 7,2 km. Det blir en mötesfri väg med 

mitträcke. Högsta tillåtna hastighet kommer att ligga mellan 80 och 100 km/h. 
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Dimensionerande år har satts till år 2045, dvs. 20 år efter senast planerat drifttagande 

(år 2025). Utgångsläget för beräkning av trafikökning fram till år 2045 har generellt 

satts till år 2011 trots att tillfälle för trafikmätningar varierar något. Eventuella 

skillnader bedöms dock vara försumbara. 

Bedömd trafikökning i förstudien hämtas från Trafikverkets åtgärdsplan för åren 2014-

2025. Trafikökning för tung trafik har förenklats och satts till samma ökning som för 

personbilar, men är enligt åtgärdsplan något lägre. Även här anses skillnaden vara 

försumbar. 

Prognosår Årlig procentuell förändring 

2010-2030 1,2 

2030-2050 0,9 

 

Enligt den förstudie som gjorts bedöms i cirka 2800 fordon/dygn av den totala 

genomfartstrafiken i dagsläget flyttas till förbifarten. Detta motsvarar enligt förstudien 

cirka 70 % av trafikflödena på väg 40 öster om Eksjö och cirka 40 % av trafikflödena på 

väg 40 väster om Eksjö. 

Bedömningen har använts vid omfördelning av trafikflödet med ny förbifart och har 

resulterat i trafikflöden år 2045 mellan 9 200 fordon/dygns på västra delen av 

förbifarten och 6 000 fordon/dygn på den östra. 

I nationella planen är planerad byggstart satt till år 2020. I kartan nedan visas det 

område där förbifarten planeras att gå och som togs fram i förstudien. 
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Inom detta område har sedan tre alternativa sträckningar tagits fram i vägplanen; Röd, 

Blå och Grön. Se kartan nedan. 
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I alla tre nybyggnadsalternativen minskar antalet bullerexponerade bostäder med 

ekvivalenta ljudnivåer över 55 dBA från 28 till 19 bostäder jämfört med 

nollalternativet, vilket är en minskning på ca 30 %. Denna förbättring är längs befintlig 

genomfart. 

 Alt Röd: tre bostäder är tillkommande bullerexponerade bostäder till följd av den 

nya korridoren och dessutom en fastighet vid Björka vid den östliga anslutningen 

till befintlig väg  

 Alt. Blå: tre bostäder är tillkommande bullerexponerade bostäder till följd av den 

nya korridoren. Vid området Nifsarp exponeras ytterligare ett bostadshus för 

ljudnivåer över riktvärdet. 

 Alt. Grön: tre bostäder är tillkommande bullerexponerade till följd av den nya 

korridoren. Alternativet medför att även ett bostadshus i Högreda-Gummarp 

bostadshus exponeras för ljudnivåer över riktvärdet. 

Således är de tre alternativen likvärdiga ur bullersynpunkt; nio fastigheter avlastas från 

buller och fyra tillkommer, dvs. nettoeffekten är fem fastigheter som avlastas från 

buller. För det tillkommande bullerstörda fastigheterna torde bullerskyddsåtgärder ske 

i form av fasadåtgärder och/eller lokala skärmar. 

Kommunen har tidigare förkastat alternativ röd. I valet mellan alternativ grön och blå 

lutar det åt att alternativ grön förordas. Argumentet är att det senare alternativet gör 

minst intrång i jordbruksmark.4 

                                                           
4 Telefonsamtal med kommunens samhällsbyggnadschef Paul Hultberg, 2016-01-29 
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Kommunen har ingen detaljplan som berör vägområdet. Däremot har man en gällande 

översiktsplan som anger att områden kring Kvarnarp kan vara aktuella för etablering av 

bostäder. Denna etablering är dock på längre sikt och kan ur bullersynpunkt inte 

beaktas i planeringen av den nya vägen. Men om dessa bostadsplaner tas med i en 

framtida detaljplan kan läget bli ett annat. 

Invid nuvarande rv 40, den västliga infarten, finns ett område som berörs av en 

antagen detaljplan. Detaljplanen behandlar ett idag obebyggt område som enligt 

detaljplanen ska bebyggas med kontorsbyggnader. Dock finns villabebyggelse i form av 

parhus och enbostadshus av varierande ålder och storlek i anslutning till planområdet.  
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