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Förord 

Denna rapport utgör den andra delen av två, som innehåller Trafikverkets 

vägledning och stöd för bedömning och hantering av de risker som vägar och deras 

användande kan utgöra för yt‐ och grundvatten i händelse av utsläpp i samband 

med olyckor.  Vägledningen fokuserar på väg men kan i valda delar användas för 

järnväg. Den är i första hand utformad för genomförande av riktade åtgärder i 

befintlig anläggning, men kan tillämpas inom andra typer av projekt. Den första 

delen innehåller metodik för riskanalys och riskvärdering av vägsträckor i kontakt 

med vattenresurser (TRV publ. 2026:093). Denna, den andra delen, innehåller 

vägledning kring hantering av vägsträckor inom de högre riskklasserna, genom 

teknisk utredning och åtgärdsval. Rapporterna ersätter Trafikverkets rapport 

2020:171 Yt- och grundvattenskydd - Metodik för riskhantering och riskanalys samt 

principer för åtgärdsval, Vägledning Yt-och grundvattenskydd (diva-portal.org).  

Rapporten riktar sig till Trafikverkets medarbetare som arbetar med 

vattenskyddsåtgärder. Den riktar sig även till resurs- och uppdragskonsulter i de fall 

dessa ingår i projektorganisationen för arbetet. Den kan även användas av andra 

väghållare och övriga intresserade som arbetar med yt- och grundvattenskydd.  

Rapporten har tagits fram som ett samarbete mellan Trafikverket och 

konsultföretaget Vatten & Miljökonsulterna i Norr AB. Arbetsgruppen som tagit 

fram denna del 2 har bestått av specialister inom bland annat vattenskydd, 

avvattning, hydrogeologi, vägteknik och vägutformning samt erfarna projektledare 

inom området.  

Trafikolycka med tungt fordon och samtidigt utsläpp, främst av petroleum från den 

egna tanken, utgör i dagsläget generellt den största risken för påverkan på yt- och 

grundvatten ur ett dricksvattenperspektiv. Vi lever dock i en föränderlig värld. Vi 

ser klimatförändringar som medför allt större påverkan på flöden och nivåer. 

Klimatförändringarna kan även påverka bland annat behovet av halkbekämpning. 

Fordonsflottan kommer i allt högre grad att elektrifieras, vilket påverkar riskbilden 

för utsläpp jämfört med dagens konventionella bränslen, framför allt när även den 

tunga trafiken elektrifieras. Fordonen blir genom elektrifiering allt tyngre, vilket 

påverkar bland annat slitaget av vägbana och däck. Listan kan göras lång. Detta 

innebär att vägledning kring teknisk utredning och åtgärdsval även fortsättningsvis 

kommer att behöva uppdateras, så att nya förutsättningar och ny kunskap kan 

införas i arbetet. Även nya åtgärdstyper kan behöva utvecklas. Du som läser och 

använder rapporten är därför välkommen att lämna synpunkter på innehållet till 

Trafikverket. 

  

http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1469220/FULLTEXT02.pdf
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Begrepp 

Begreppslistan är utformad och anpassad till den huvudsakliga målgrupp som 

vägledningen riktar sig till, det vill säga personer som arbetar med 

vattenskyddsåtgärder. I listan förklaras hur Trafikverket har använt begreppen i 

denna vägledning. Ibland överensstämmer det med hur begreppen används inom 

branschen i stort och ibland inte. Begreppsförklaringarna har avsiktligt hållits 

korta.  

Acceptabel risknivå Den risknivå som nås med en genomförbar och 

ändamålsenlig åtgärd, där den samhällsekonomiska 

nyttan är största möjliga. Alternativt den befintliga 

risknivån, när åtgärder inte är samhällsekonomiskt 

motiverade.   

Aquavia/Miljöwebb 

Vatten  

Trafikverkets GIS-baserade verktyg för brist- och 

riskanalys av väg- och järnvägsanläggningar vid 

vattenobjekt. Resultat visas i Trafikverkets interna 

visningstjänst Stigfinnaren, under lagernamnet 

Miljöwebb Vatten. 

Bygghandling En bygghandling görs normalt när väg- eller 

järnvägsplanen är klar. Det är den sammanfattande 

benämningen på de handlingar som innehåller en 

detaljerad beskrivning och redovisning av 

anläggningen, avsedda att utgöra grund för 

byggande. 

Farligt gods Farligt gods är ett samlingsbegrepp för ämnen och 

föremål som kan orsaka skador på människor, miljö 

eller egendom, om de inte hanteras på rätt sätt 

under en transport (definition från MSB). Det 

handlar om transporterat gods och inte drivmedel 

för det egna fordonet. 

Grundvattenresurs En geologisk vattenförande formation som kan avge 

vatten i användbara volymer (modifierad definition 

av akvifer enligt SGU) eller som är viktig för höga 

naturvärden. 

Kontaktsträcka  Vägar inom ett utredningsområde som har 

hydraulisk kontakt med ett skyddsvärt objekt och 

från vilka en förorening potentiellt kan förorsaka 

skada på objektet. 
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Konfliktsträcka Kontaktsträckor som utgör objekt för riskanalys 

baserat på vägsträckans trafikmängd. 

Planläggningsprocess För åtgärder som utgör byggande av väg- eller 

järnväg ska en plan upprättas i syfte att pröva 

konsekvenser och markanspråk för den planerade 

anläggningen. Processen kallas 

planläggningsprocess och arbetet med att ta fram en 

väg- eller järnvägsplan kallas planläggning. 

Upprättandet av väg- och järnvägsplaner regleras i 

väglagen (1971:948) och lag (1995:1649) om 

byggande av järnväg. I arbetet med att upprätta en 

väg- eller järnvägsplan följer krav på att: 

• genomföra samråd med en lagstadgad 

samrådkrets 

• genomföra miljöbedömning 

• kungöra förslaget till väg- eller järnvägsplan 

och låta det granskas.  

Vid mindre åtgärder, SO-åtgärder, krävs ingen 

planläggningsprocess. 

Risk (kopplat till 

riskanalys) 

Risken för förorening av skyddsvärda yt- och 

grundvattenresurser vid utsläpp av främst 

petroleum i samband med en trafikolycka på väg. 

Skyddsvärt objekt Den vattenresurs eller del av vattenresurs som är 

särskilt skyddsvärd och som eventuellt behöver 

skyddas mot förorening från en väg. 

SO-åtgärd Små och okomplicerade åtgärder. Kriterier för en 

SO-åtgärd (TDOK 2013:0291): 

1. åtgärder på befintlig väg eller järnväg 

2. små okomplicerade åtgärder  

3. åtgärden ska medföra högst marginell 
påverkan på omgivningen 

4. markåtkomsten ska vara frivillig 

Stigfinnaren Trafikverkets övergripande GIS-plattform. 

TKI-säkring Definitioner enligt TDOK 2020:0125: 
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TKI står för Tid, Kostnad och Innehåll  

TKI-säkring är en rimlighetsbedömning av 

beställningen. Att det som ska beställas är byggbart 

och kalkylerbart. Detta görs genom att säkra Tid (T), 

Kostnad (K) och Innehåll (I). 

Vattenskydd Syftar till skydd av yt- och grundvattenresurser mot 

föroreningar som sprids från väg och järnväg. 

Vattenskyddsåtgärd En åtgärd vars huvudsakliga syfte är att skydda yt- 

och grundvattenresurser mot föroreningar som 

sprids från väg och järnväg.   

Ytvattenresurs En sjö eller ett vattendrag som kan användas för 

dricksvattenförsörjning eller som är viktig för höga 

naturvärden. 

Årsmedeldygnstrafik  

(ÅDT) 

Det under ett år genomsnittliga trafikflödet per 

dygn, mätt som fordon per dygn. 

ÅDT tung Det under ett år genomsnittliga trafikflödet av tung 

trafik per dygn, mätt som tunga fordon per dygn. 
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1 Bakgrund 

1.1 Inledning 

Byggande, drift, underhåll och användning av framför allt vägar, men även till viss 

del järnvägar, innebär ofta påverkan på eller risk för påverkan på vatten och på 

värden som är kopplade till vatten. Risken för förorening av vattenresurser av 

betydelse för dricksvattenförsörjningen eller med höga naturvärden kräver extra 

uppmärksamhet. Påverkan kan bestå av diffusa eller direkta föroreningar eller risk 

för föroreningar av vatten vid olyckshändelser.  

Befintliga vägar och järnvägar har tiotusentals kontaktsträckor och kontaktpunkter 

med både yt- och grundvatten. Frågan om att göra rätt prioriteringar i arbetet med 

att åtgärda brister i anläggningarna avseende vattenskydd är central för att få 

maximal miljönytta av investerade resurser. För att göra rätt prioriteringar och 

satsa resurserna så att den samhällsekonomiska nyttan blir största möjliga, arbetar 

Trafikverket utifrån en standardiserad riskhanteringsprocess vid riktade 

miljöåtgärder i befintlig anläggning. Fokus för denna arbetsprocess ligger på att 

reducera föroreningsrisker från utsläpp i samband med trafikolycka på befintlig 

väg, men den kan i valda delar även användas för järnvägsanläggningar. 

Arbetsprocessen är en anpassning till denna specifika frågeställning och ersätter 

gängse arbetssätt genom så kallad Åtgärdsvalsstudie, ÅVS1.  

Arbetsprocessen och denna vägledning är främst utformad för riktade miljöåtgärder 

i befintlig anläggning, men den kan även användas som stöd och verktyg inom 

andra typer av projekt.  

Riskhanteringsprocessen vägleds i ett tvådelat dokument, där detta utgör den andra 

delen. 

1.2 Riskhanteringsprocessen 

Ett grovt flödesschema över riskhanteringsprocessen för Trafikverkets arbete med 

att reducera risker från vägar visas i Figur 1. Processen är indelad i tre huvudsakliga 

skeden:  

• riskanalys och riskvärdering (del 1 av vägledningen) 

• teknisk utredning och åtgärdsval (del 2, denna del, av vägledningen) 

• genomförande av fysiska eller administrativa åtgärder (omfattas inte av 

vägledningen). 

 
1 Åtgärdsvalsstudie - Bransch 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Atgardsval/
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Figur 1 Flödesschema över riskhanteringsprocessen för Trafikverkets arbete 

med att reducera risker för yt- och grundvatten från vägar.  

Arbetsprocessen är indelad i tre huvudsakliga skeden: riskanalys och riskvärdering (del 1), 

teknisk utredning och åtgärdsval (del 2) och genomförande (mörkröda boxar). Del 2 är i sin 

tur uppdelad i två delar: teknisk utredning (del 2a) och åtgärdsval (del 2b). Svarta pilar 

markerar processens tänkta flöde. 

Processens första skede omfattar riskanalys och riskvärdering (del 1 i Figur 1). För 

riktade åtgärder i befintlig anläggning ska vägsträckor som har fått högre risker, 

riskklass 4–5, i första hand prioriteras för teknisk utredning och åtgärdsval, del 2 i 

riskhanteringsprocessen. Sträckor med riskklass 3 prioriteras därefter. Inom 

riskklass 3 prioriteras konfliktsträckor beroende på var sträckan ligger i spannet för 

riskkostnad2. Inom andra typer av projekt, där vattenskydd utgör en del av 

projektet, används inte resultatet från riskanalysen som ett prioriteringsunderlag på 

samma sätt. Inom dessa projekt styrs riskvärderingen främst av de allmänna 

hänsynsreglerna (2 kap. miljöbalken), och i synnerhet av rimlighetsavvägningen (7 

§) och försiktighetsprincipen (3 §). Till exempel kan riskklass 3 motivera vidare 

utredning och åtgärder, oavsett var i spannet för riskkostnad som sträckan befinner 

sig. Riskvärderingen är projektspecifik.  

 
2 Beskrivs mer i del 1 av vägledningen, kapitel 5.6 Riskklass och riskvärdering 
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Del 2 är i sin tur uppdelad i två delar, där den första delen omfattar en teknisk 

utredning (del 2a i Figur 1) och den andra delen omfattar åtgärdsval (del 2b i Figur 

1). 

Inom den tekniska utredningen (del 2a) kan underlag och data framkomma som 

medför en reducerad riskklass, till klass 1 eller 2, och som därmed motiverar att 

utredningen avbryts och att inga åtgärder föreslås för aktuell konfliktsträcka. Om 

riskklassen reduceras till klass 3 beslutas för varje specifikt fall om det är rimligt 

och samhällsekonomiskt motiverat att åtgärda sträckan eller inte, bland annat 

baserat på återkomsttid och konsekvens (vattenresursens värde)3. 

Det tredje och sista skedet i riskhanteringsprocessen utgörs av genomförandet av 

fysiska eller administrativa åtgärder. Genomförandet föranleds av en 

åtgärdsbeställning och för fysiska åtgärder även ett beslut om planläggningsprocess 

alternativt ställningstagande om SO-åtgärd (bygghandling). Genomförandet görs 

enligt Trafikverkets övergripande arbetssätt och kravdokument4 (Figur 1).  

1.3 Fyrstegsprincipen 

Trafikverkets aktiviteter spänner över ett brett område, varav vattenskydd kopplat 

till anläggningen är en begränsad men viktig del. Gemensamt för alla aktiviteter är 

att de faller in under en arbetsstrategi som kallas fyrstegsprincipen. 

Planeringssystemet är utformat så att det medger en samordning av, och avvägning 

mellan, olika typer av åtgärder inom transportsektorn. Åtgärder ska väljas med 

helhetssyn på hela anläggningen och omgivningen den verkar i. Målkonflikter och 

synergier behöver synliggöras och belysas. Redovisade exempel i rutan nedan ska 

ses som vägledande och en åtgärd kan falla inom flera av åtgärdsstegen 1–4. 

 
3 Läs mer i del 1 av vägledningen, kapitel 5.6 Riskklass och riskvärdering 
4 TRVINFRA00231 Avvattning, Dimensionering och utformning - Puben och VGU - Vägar och gators 
utformning (VGU) - Bransch 

https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/bbe38e42-5c14-4703-a5ca-3261f034a02f
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/Utformning-av-vagar-och-gator/vagar-och-gators-utformning-vgu/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/Utformning-av-vagar-och-gator/vagar-och-gators-utformning-vgu/
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1.4 Synergier och målkonflikter 

Transportpolitiken styrs av både funktions- och hänsynsmål. I denna balans finns 

både synergier och målkonflikter. Ett relevant exempel är trafiksäkerhet som är 

positivt i flera avseenden, inte minst för människors hälsa och miljön. 

Trafiksäkerhet kan åstadkommas på flera sätt, bland annat genom att vidta 

trafiksäkerhetshöjande åtgärder. Vilka val som görs påverkar bland annat 

investerings- och underhållskostnaderna, men även den totala samhällsekonomiska 

kostnaden, samt tiden för utförande. 

Vattenskyddsåtgärder kan vara fysiska eller administrativa, eller en kombination 

därav. Fysiska vattenskyddsåtgärder behöver samsas med andra intressen och 

företeelser på den begränsade yta som vägområdet utgör. Detta innebär att 

synergier med dessa intressen behöver identifieras och tillvaratas, och att eventuella 

målkonflikter behöver identifieras och hanteras (Figur 2). Detta gäller även 

administrativa åtgärder, som vissa trafiksäkerhetshöjande åtgärder.  

 

1. Tänk om  
Det första steget handlar om att först och främst överväga åtgärder som kan 
påverka behovet av transporter och resor samt valet av transportsätt. 
Exempel: Undvik placering av verksamheter i ett område som medför stora 
transportbehov genom skyddsvärd miljö. 

2. Optimera 
Det andra steget innebär att genomföra åtgärder som medför ett mer effektivt 
nyttjande av befintlig infrastruktur.  
Exempel: Informativ skyltning, omkörningsförbud, hastighetsövervakning, 
beredskapsplanering, trafikomledning. 

3. Bygg om  
Vid behov genomförs det tredje steget som innebär begränsade 
ombyggnationer.  
Exempel: Fysiska trafiksäkerhets- eller vattenskyddsåtgärder exempelvis 
tätskikt i diken eller räcke/kantstöd. 

4. Bygg nytt 
Det fjärde steget genomförs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare 
stegen. Det betyder nyinvesteringar eller större ombyggnadsåtgärder. 
Exempel: Nysträckning av väg eller järnväg, större kompletterande 
anläggningar utanför befintligt vägområde. 
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Figur 2. Vatten och transportsystemet. Ett komplext förhållande, med möjligheter och 

utmaningar. 

1.5 Informationssäkerhet och säkerhetsskydd 

Vid arbete med vattenskyddsåtgärder hanteras ofta uppgifter som kan ha ett högt 

skyddsvärde och som ibland omfattas av sekretess eller säkerhetsskydd i enlighet 

med gällande lagstiftning, däribland säkerhetsskyddslagen (SFS 2018:585)5. Den 

största delen av dricksvattenaktörers information är dock öppen, men behöver ändå 

hanteras med försiktighet. Även öppet tillgängliga uppgifter kan vid aggregering, 

analys eller sammanställning bli känslig ur ett säkerhetsperspektiv. Det är viktigt att 

under hela riskhanteringsprocessen beakta behovet av informationssäkerhet och att 

inte offentliggöra sårbar information om dricksvatten eller befintliga 

 
5 Säkerhetsskyddslag (2018:585) | Sveriges riksdag 

https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/sakerhetsskyddslag-2018585_sfs-2018-585/
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vattenskyddsåtgärder – vare sig vid dokumentation eller lagring av information och 

data.  

Det är alltid aktören som förvarar en uppgift inom dricksvattenförsörjning som 

bedömer uppgiftens skyddsvärde. Varje aktör gör sin egen bedömning i varje enskilt 

fall. Nedan följer en lista med exempel på uppgifter inom dricksvattenförsörjningen 

som kan omfattas av sekretess och som kan vara öppna. Observera att exemplen är 

just exempel och att uppgifterna inte alltid kommer att klassificeras på detta sätt.  

Exempel på uppgifter som kan omfattas av sekretess enligt Livsmedelsverket6: 

• maxkapacitet för produktionsanläggning 

• observationsrör och observationsbrunnar i anslutning till vattentäkt eller 

inom vattenskyddsområde 

• delar av ritningar över anläggningar. 

Exempel på uppgifter som kan vara öppna: 

• antal abonnenter  

• produktionsvolym 

• intags- och uttagsvolym av råvatten 

• namn på vattenverk, vattentäkt eller ID 

• uppgifter om vattenkvalitet (rå- och dricksvatten). 

För aktuell lagstiftning och en djupare beskrivning av informationssäkerhet och 

säkerhetsskydd kopplat till dricksvattenförsörjning hänvisas till Livsmedelsverkets 

digitala handbok för krisberedskap och civilt försvar7. 

Information och data som rör dricksvatten har det enskilt högsta skyddsvärdet av 

de informationstyper som hanteras inom arbetet med vattenskyddsåtgärder. Det 

gäller dock att vara uppmärksam på och beakta eventuell annan information som 

kan vara känslig.  

Inom ett vattenskyddsprojekt är det viktigt att komma ihåg att genomföra en 

skyddsinventering innan projektet inleds8. Det är också viktigt att arbeta med 

informationssäkerhet genom att klassificera Trafikverkets och andra parters 

information enligt gällande kravställning9. 

 
6 Handbok i krisberedskap och civilt försvar för dricksvatten, bilaga 2 
7 Handbok i krisberedskap och civilt försvar för dricksvatten, modul 4 
8 enligt TMALL 0886 Skyddsvärdesinventering 
9 Trafikverkets informationsklassningsmodell TDOK 2013:0261 

https://www.livsmedelsverket.se/om-oss/publikationer/handbocker-och-verktyg/handbok-for-krisberedskap-och-civilt-forsvar-for-dricksvatten/
https://www.livsmedelsverket.se/om-oss/publikationer/handbocker-och-verktyg/handbok-for-krisberedskap-och-civilt-forsvar-for-dricksvatten/
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Vid upphandling av en uppdragskonsult ska för tillfället aktuella 

informationssäkerhetskrav följas. I skrivande stund krävs normalt inte att 

uppdragskonsulten har behörighet för säkerhetsklassat arbete. Krav på konsulten 

ställs i kontraktet för projektet. Där kan en rad om dricksvatten läggas till för att få 

med det. Till exempel ” Uppgifter som hänför sig till dricksvattenproduktion som 

kan medföra att dricksvatten inte kan produceras (18 kap § OSL).”. Trafikverket 

arbetar i skrivande stund med att lansera nya informationssäkerhetskrav för 

upphandling av uppdragskonsulter. Lanseringen är planerad till 2026. 
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2 Om vägledningen 

2.1 Vägledningens målgrupp 

Vägledningens primära målgrupp är medarbetare inom Trafikverket, till exempel 

projektledare, åtgärdsbeställare och specialister, som arbetar med riktade 

miljöåtgärder i befintlig anläggning. Den riktar sig även till medarbetare inom 

Trafikverket som arbetar i projekt med annat huvudfokus men som omfattar 

vattenskydd. 

Ytterligare en målgrupp är uppdragskonsulter som arbetar i en teknisk utredning 

eller med åtgärdsval och som till exempel behöver få en förståelse för 

riskhanteringsprocessen i stort eller ökad kunskap om vattenskyddsåtgärder. 

Andra aktörer, till exempel andra väghållare, utgör ytterligare en målgrupp.  

Vägledningen ska användas som underlag och stöd till tekniska utredningar av 

vattenskyddsåtgärder och åtgärdsval. Den ska dock inte användas rakt av som en 

uppdragsbeskrivning (UB). Dokumentet kan även användas som underlag och stöd 

till andra projekt som berör vattenskyddsåtgärder.   

2.2 Avgränsningar och inriktning 

Trafikolycka med tungt fordon och samtidigt utsläpp av petroleum från den egna 

tanken är den dimensionerande risken för hela riskhanteringsprocessen10. Detta 

eftersom det generellt är den största risken för förorening av yt- och 

grundvattenresurser från vägar. I den tekniska utredningen och vid val av åtgärd 

beaktas även andra risker, som utsläpp från olyckor vid transport av farligt gods och 

risken för diffus negativ påverkan på vattenresursen från vägdagvatten, men dessa 

är normalt inte dimensionerande. Inom projekt där vattenskyddet inte utgör 

huvudfokus för projektet kan i vissa fall andra risker, som till exempel diffusa 

föroreningar, utgöra lika stor risk för aktuell vattenresurs.  

Sannolikheten för utsläpp av farligt gods är normalt avsevärt mycket lägre än för 

utsläpp av petroleum från fordonens egna bränsletankar, vilket gör att risken för 

utsläpp av farligt gods normalt är på en acceptabel nivå. Detsamma gäller 

petroleumutsläpp från personbilar, där tanken har en mindre sårbar placering än 

på tunga fordon. Andra typer av föroreningar som är vanliga i dagvatten är av 

underordnad betydelse ur ett dricksvattenperspektiv, men de kan ha större 

påverkan på exempelvis det biologiska livet och miljökvalitetsnormer.  

 
10 I del 1 av vägledningen beskrivs i mer detalj hur avgränsningarna för riskanalys utformats utifrån typ 

av olycka. Se avsnitt ”Avgränsningar och inriktning” i Yt- och grundvattenskydd – del 1, metodik för 

riskanalys och riskvärdering. 
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Vägledningen och riskhanteringsprocessen är i första hand utformad för riktade 

miljöåtgärder på befintliga vägar, det vill säga projekt där vattenskyddet utgör 

huvudfokus för projektet. Den kan dock även användas inom andra typer av 

projekt, där vattenskyddet inte utgör huvudfokus för projektet. Trots att vägar utgör 

fokus för vägledningen kan den, i den mån möjligt, användas för 

järnvägsanläggningar. 

Vägledningen ska ses som ett dynamiskt dokument. Riskbilden kan komma att 

förändras i framtiden, till exempel när fordonsflottan elektrifieras. I ett sådant 

scenario kan exempelvis risker från brandbekämpning, eller utsläpp av andra 

ämnen än petroleum, bli ett växande problem. Utsläpp av fordonsbränsle från 

tunga fordon kanske inte längre är dimensionerande för risken. Metodiken för 

riskanalys och vägledningens samtliga delar kommer således att uppdateras vid 

behov.  
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3 Teknisk utredning  

3.1 Syfte 

Den tekniska utredningen initieras utifrån riskanalysen, som är en skrivbordsanalys 

baserad på översiktliga och få data. Många förenklingar och generaliseringar har 

gjorts redan i kalibreringsarbetet av riskmodellen och görs även i en riskanalys. 

Detaljnivån i analysen är därför låg och resultatet grovt. En viktig del av syftet med 

den tekniska utredningen är att verifiera eller revidera riskanalysen och få ett 

säkrare resultat. Detta görs genom att samla in och vid behov komplettera befintligt 

dataunderlag och därmed basera analysen på ett mer detaljerat underlag. Detta 

gjordes enligt tidigare metodik (2020:171) inom en fördjupad riskanalys.  

Vid en verifierad oacceptabel risksituation som motiverar att en konfliktsträcka 

åtgärdas, syftar den tekniska utredningen till att utreda och föreslå genomförbara 

och ändamålsenliga åtgärdsalternativ för sträckan, både fysiska och administrativa.  

Det är viktigt att samtliga fysiska åtgärdsförslag som föreslås och tas vidare till del 

2b av riskhanteringsprocessen, baseras på projekterade lösningar med tillräcklig 

noggrannhet för att säkerställa funktion och genomförbarhet. Det är också viktigt 

att den tekniska utredningen görs så grundligt att den kan användas för att bedöma 

om en planläggningsprocess behövs, samt för att säkerställa TKI under 

genomförandeskedet (den sista delen i riskhanteringsprocessen). 

När det gäller projekt där vattenskydd är en mindre del av ett större projekt kan 

syftet med den tekniska utredningen variera, till exempel när en teknisk utredning 

genomförs inom ramen för en planläggningsprocess. Det gör också att arbetsgången 

och utformningen på den tekniska utredningen kan se relativt olika ut inom olika 

projekt. Det övergripande syftet är dock ofta att utreda åtgärdsbehovet på en 

vägsträcka och komma fram till tänkbara lösningar.  

3.2 Projektorganisation och kompetenskrav 

Att arbeta i vattenskyddsprojekt innebär att organisationen behöver bidra aktivt i 

arbetet, gemensamt väga de olika teknikområdena, genomföra ekonomiska och 

miljömässiga avvägningar, samt våga utmana Trafikverkets regler och riktlinjer. Det 

är viktigt att gemensamt hitta rätt åtgärd på respektive konfliktsträcka utifrån 

ställda krav och de förutsättningar som råder på sträckan, så att en acceptabel risk 

nås och den samhällsekonomiska nyttan av investerade resurser blir största 

möjliga. Detta ställer höga krav på projektorganisationen. Trafikverkets 

projektorganisation bör därför bestå av projektledare, projektingenjör, specialist 

inom yt- och grundvattenskydd, specialister inom geoteknik, vägutformning och 

avvattning, samt ytterligare kompetenser utifrån områdets förutsättningar. 
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Specialist inom yt- och grundvattenskydd avser både specialist avseende riskanalys 

för yt- och grundvatten och specialist inom hydrologi/hydrogeologi.  

Uppdragskonsultens organisation ska tillsättas utifrån de resurser och kompetenser 

som projektet behöver.   

Samtliga i den gemensamma projektorganisationen behöver ha kunskap om del 1 av 

vägledningen, det vill säga metodiken för genomförande av riskanalys och värdering 

av risker. 

3.3 Arbetsgång  

I detta kapitel beskrivs hur konfliktsträckor som har fått en högre riskklass (i första 

hand klass 4 eller 5 vid riktade åtgärder i befintlig anläggning) bör hanteras efter 

genomförd riskanalys och innan de tas vidare till åtgärdsval. Föreslagen arbetsgång 

för en teknisk utredning illustreras i flödesschemat nedan. 

 

 

Utredningen genomförs via en stegvis förankring enligt följande huvudsakliga steg: 

• insamling och analys av data och underlag 

• geografisk avgränsning av åtgärdsbehov 

• utredning av åtgärder 

där fokus ligger på samordning, helhetssyn och ett teknikslagsövergripande 

arbetssätt. Det är i detta avseende viktigt att föra dialog med och inkludera externa 

aktörer i utredningen, som till exempel VA-huvudmän, kommunala miljökontor 

eller dylikt.  

De huvudsakliga stegen i arbetsgången för en teknisk utredning beskrivs i avsnitt 

3.3.1 - 3.3.3. 
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Den tekniska utredningen avslutas med att en sammanställning av åtgärdsförslag 

upprättas. Åtgärdsförslagen utgörs av de åtgärdsalternativ som anses vara 

genomförbara och ändamålsenliga efter genomförd utredning. Sammanställningen 

ska inkludera ett samhällsekonomiskt underlag för respektive åtgärdsförslag, se 

avsnitt 3.3.4.  

Den tekniska utredningen dokumenteras i en teknisk rapport som är tänkt att 

utgöra underlag för projektets framtida moment och skeden: åtgärdsval (del 2b), 

åtgärdsbeställning och genomförandeskede (avsnitt 1.2). 

Utvärdering av riskanalys 

Genom utredningens alla steg ska riskanalysen och riskklassen löpande utvärderas 

med hjälp av del 1 av vägledningen11, och antingen verifieras eller revideras. Om det 

framkommer data eller underlag som visar på att risksituationen inte längre 

motiverar åtgärder, till exempel att riskklassen inte längre bedöms vara 3 eller 

högre, bör utredningen avbrytas. Det är således viktigt att det samråds med 

inköpare om kontraktsformuleringar vid upphandling av resurser för arbetet, så att 

arbetet kan avbrytas utan stora kostnader. Notera att detta framför allt gäller för 

riktade miljöåtgärder i befintlig anläggning. Inom andra projekt gäller de allmänna 

hänsynsreglerna (2 kap. miljöbalken) vid bedömning av åtgärdsbehov.  

Riskanalysen finns dokumenterad i Stigfinnaren12 och utvärderas genom att: 

• analysera om de platsspecifika förutsättningarna motiverar samma 

bedömning eller en revidering av fou1 (sannolikheten för trafikolycka med 

tungt fordon och utsläpp) eller av reduceringsfaktorn i fou2 (spridning av ett 

utsläpp till det skyddsvärda objektet) 

• analysera om konsekvensen av att ett utsläpp förorsakar skada på det 

skyddsvärda objektet behöver revideras eller är densamma. Konsekvensen 

styrs i stor utsträckning av värdet på det skyddsvärda objektet, i synnerhet 

när det rör sig om skada ur ett dricksvattenperspektiv. Ur ett 

naturvärdesperspektiv spelar fler parametrar in på konsekvensen.  

En djupare kännedom om konfliktsträckans förutsättningar innebär att den 

metodik för riskanalys som beskrivs i del 1, vid behov, kan frångås eller modifieras 

när riskanalysen utvärderas. Utvärderingen ska dokumenteras i Aquavia, se avsnitt 

3.4.2  

3.3.1 Insamling och analys av data och underlag 

I det första steget ska ett tillräckligt underlag tas fram för att kunna genomföra en 

åtgärdsutredning. Relevant data och underlag för aktuella konfliktsträckor och det 

 
11 Yt- och grundvattenskydd – del 1, metodik för riskanalys och riskvärdering 
12 Riskbedömningar finns i lagret ”Miljöwebb Vatten” och kräver behörighet för att visas. 
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skyddsvärda objektet samlas in, både internt och externt. Samtidigt identifieras 

behovet av kompletterande undersökningar. Materialet ger möjlighet att tidigt se 

om riskanalysen bekräftas eller behöver ändras och påverkar därmed det fortsatta 

arbetet. 

I detta skede bör projektgruppen gemensamt analysera projektets utgångsläge och 

den övergripande kunskapssituationen. Det görs genom att bland annat titta på 

genomförda riskanalyser för aktuella konfliktsträckor, befintlig anläggning, 

platsspecifika förutsättningar, andra aktörers anläggningar och närliggande projekt 

och planer. Gruppen behöver också besluta om vilken detaljeringsnivå och 

omfattning underlaget bör ha. Det påverkar insamlingen av data och underlag, samt 

behovet av och omfattningen på de undersökningar som eventuellt behöver 

genomföras. Beslutet baseras på vilken grad av säkerhet projektgruppen vill ha som 

grund för sina fortsatta beslut, vilket styrs av projektets behov. 

Insamling av befintliga data och underlag 

Arbetet inleds med en genomgång av den dokumentation som finns tillgänglig från 

de riskanalyser som genomförts för aktuella konfliktsträckor, under Miljöwebb 

Vatten i Stigfinnaren. Dokumentationen innehåller viktiga antaganden och 

avgränsningar som gjorts i riskanalysen, samt annan information som är relevant 

att känna till för det fortsatta arbetet inom teknisk utredning och åtgärdsval.   

Med utgångspunkt i riskanalysen samlas relevanta data och underlag in som finns 

tillgängliga, både internt och externt. Vilket underlag som bör samlas in är specifikt 

för varje enskild konfliktsträcka och beror bland annat på om det skyddsvärda 

objektet utgörs av en yt- eller grundvattenresurs och om den är skyddsvärd ur ett 

dricksvatten- eller naturvärdesperspektiv. I bilaga A finns exempel på data och 

information som kan vara relevant när det skyddsvärda objektet utgörs av en yt- 

respektive grundvattenresurs. 

För insamling av data externt kontaktas relevanta aktörer. Exempel på sådana 

aktörer är kommuner, kommunala bolag, länsstyrelser, SGU och privata aktörer (till 

exempel industrier och kraftbolag). När underlag efterfrågas är det viktigt att tydligt 

framföra vad underlaget ska användas till och att materialet kommer att hanteras 

med stor försiktighet (oavsett om det är sekretessbelagt eller inte). Det kan till 

exempel röra sig om känslig information kopplat till dricksvattentäkter. Läs mer om 

informationssäkerhet och säkerhetsskydd i avsnitt 1.5. Det är även mycket viktigt 

att klargöra var i riskhanteringsprocessen projektet befinner sig och vad det 

innebär. 

Analys av befintliga data och underlag 

Insamlade data och underlag ska gås igenom och analyseras. Inledningsvis används 

materialet för att utvärdera riskanalysen som genomförts enligt del 1 av 
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vägledningen13, i enlighet med beskrivningen i avsnitt 3.3. Det kan till exempel ha 

framkommit information om det skyddsvärda objektet (vattenresursen) som 

medför en lägre konsekvensklass än den som bedömts i riskanalysen, eller nya 

uppgifter om jordarter eller om vägen som ändrar bedömningen av 

reduceringsfaktor i beräkningen av sannolikhet. Utvärderingen visar om det finns 

konfliktsträckor där åtgärder inte längre bedöms vara motiverade. I så fall bör 

arbetet med de aktuella sträckorna avslutas i detta skede, och ingen ytterligare 

analys av materialet genomföras. 

När riskanalyserna för konfliktsträckorna har utvärderats ska det insamlade 

underlaget analyseras för att identifiera eventuella luckor i detta som behöver fyllas 

inför åtgärdsutredningen. Om sådana luckor finns, behöver kompletterande 

undersökningar genomföras.  

Kompletterande undersökningar 

Det befintliga underlaget bör kompletteras så att förutsättningarna kan analyseras 

för att avgöra: 

• var åtgärder kan motiveras 

• vilka åtgärdsalternativ, både fysiska och administrativa, som är tillräckliga, 

lämpliga och genomförbara, samt samhällsekonomiskt försvarbara 

• vilka intrång som krävs 

• vad miljökonsekvenserna blir 

• om en planläggningsprocess krävs, eller om undantag kan göras som SO-

åtgärd.  

Följande utgör exempel på typ av undersökningar som kan vara aktuella: 

• geotekniska- och bergtekniska undersökningar  

• hydrogeologiska undersökningar  

• hydrologiska undersökningar 

• vägtekniska undersökningar  

• kartering av vägens utformning, placering i landskapet och vägutrustning 

• avvattningstekniska undersökningar  

• kartering av ledningsnät 

 
13 Yt- och grundvattenskydd – del 1, metodik för riskanalys och riskvärdering 



 

22 
 

• miljöundersökningar, till exempel föroreningssituation i mark och vatten 

• brunnsinventeringar 

• naturvärdesinventeringar 

• kulturvärdesinventeringar. 

3.3.2 Geografisk avgränsning av åtgärdsbehov 

Detta steg syftar till att geografiskt avgränsa var längs respektive konfliktsträcka 

som åtgärdsbehovet är störst och var åtgärder antas göra störst samhällsekonomisk 

nytta, med avsikt att minska risken för negativ påverkan på aktuell yt- eller 

grundvattenresurs. Avgränsningen utgår från variationer i de platsspecifika 

förutsättningarna längs konfliktsträckan. Det handlar om skillnader i 

spridningsförutsättningar mellan väg och det skyddsvärda objektet, liksom 

variationer i faktorer som påverkar sannolikheten för en trafikolycka som leder till 

utsläpp. Även förutsättningar för åtgärders utformning (till exempel vägens 

placering i landskapet) kan påverka avgränsningen. Utformningen påverkas till 

exempel av om vägen ligger i skärning eller på bank, av terrängens och vägens 

lutning och av hur vägen ligger i nivå i förhållande till det skyddsvärda objektet.   

I riskanalysen14 har en avgränsning baserat på spridningsförutsättningar och 

faktorer som påverkar sannolikheten för en trafikolycka som leder till utsläpp 

genomförts, när en konfliktsträckas utbredning avgränsas. I den analysen är dock 

underlaget mycket begränsat och detaljnivån på avgränsningen är därmed låg. Det 

är till exempel vanligt att geologin varierar mer än vad som går att utläsa från SGU:s 

jordartskarta, vilken utgör underlag för riskanalysen. Ett annat exempel gäller 

vägkorsningar och cirkulationsplatser som inte behandlas avskilt från vägsträckor 

inom riskanalysen, men vars utformning och riskbild i vissa fall skiljer sig från övrig 

sträckas. I detta skede, när underlaget är mer omfattande, görs således en mer 

detaljerad uppdelning av respektive konfliktsträcka i delsträckor. Förutsättningar 

för åtgärders utformning har inte heller inkluderats i den avgränsning som görs 

inom riskanalysen. 

Ofta är förutsättningarna för spridning av ett utsläpp mellan vägen och 

vattenresursen det som varierar mest längs en konfliktsträcka och det som främst 

styr avgränsningen. Geologi, topografi och markanvändning är några viktiga 

faktorer i detta avseende, som bland annat påverkar infiltrationen i marken, 

flödesvägar och flödeshastigheter15.  

 
14 Enligt Yt- och grundvattenskydd – del 1, metodik för riskanalys och riskvärdering 
15 Spridningsförutsättningarna mellan väg och det skyddsvärda objektet ur ett yt- respektive 
grundvattenperspektiv beskrivs mer ingående i ”Steg 2” i Yt- och grundvattenskydd – del 1, metodik 
för riskanalys och riskvärdering 
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Viktigt att ha i åtanke vid avgränsning baserat på spridningsförutsättningar är 

riskerna för att ett utsläpp orsakar skada på vattenresursen via befintlig 

vägavvattning eller anläggning. Det kan till exempel vara efter utlopp till mark eller 

vattendrag från en avvattningsanläggning. Det är också viktigt att beakta risken för 

transport via markvatten, genom infiltration, vid spridning av utsläpp till en 

ytvattenresurs, eller transport via ytvatten och inströmning till en 

grundvattenresurs.  

Även sannolikheten för trafikolycka med utsläpp kan variera längs en 

konfliktsträcka. Sannolikheten för olycka med utsläpp påverkas av trafikmängd, 

vägtyp och utformning av den fysiska vägmiljön. När det gäller vägmiljön finns flera 

faktorer som påverkar trafiksäkerheten generellt, men också specifikt för tunga 

fordon – och därmed även sannolikheten för olyckor med utsläpp. Exempel på 

sådana faktorer är: 

• vägens linjeföring i plan och profil 

• separeringsform mellan körriktningarna 

• utformning av vägens sidoområden; förekomst av oeftergivliga hinder, 

vägräcken, branta slänter etc. 

• korsningsutformning, korsning i plan eller planskilt 

• hastighetsbegränsningar och andra regleringsformer, och hur dessa efterlevs 

• antal körfält, omkörningsfält, stigningsfält etc. 

För att genomföra en geografisk avgränsning behöver allt underlagsmaterial för 

aktuell konfliktsträcka ha gåtts igenom, även det som har tagits fram genom 

eventuella kompletterande undersökningar. Riskanalysen ska därför utvärderas i 

detta skede i enlighet med beskrivningen i avsnitt 3.3. Utvärderingen visar om 

konfliktsträckan fortsatt har en risknivå som motiverar åtgärder. En 

kompletterande geoteknisk undersökning kan till exempel visa på mindre 

genomsläppliga jordarter än vad som kan utläsas från SGU:s jordartskarta, eller att 

det finns ett jordlager på större djup som skyddar vattenresursen. Om 

utvärderingen visar att åtgärder inte längre är motiverade bör arbetet med den 

aktuella konfliktsträckan avslutas och ingen geografisk avgränsning genomföras. 

3.3.3 Utredning av åtgärder 

Detta sista steg i arbetsgången för en teknisk utredning syftar till att ta fram 

åtgärdsförslag för respektive delsträcka som kan tas vidare till nästa skede i 

riskhanteringsprocessen, nämligen val av åtgärd. Ofta är det aktuellt med en 

kombination av flera åtgärder på en och samma delsträcka, och olika åtgärder kan 

vara aktuella på olika delsträckor. Arbetet utförs genom att  
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• identifiera åtgärder, både fysiska och administrativa, som är genomförbara 

och ändamålsenliga för aktuella delsträckor 

• projektera de fysiska åtgärderna översiktligt  

• bedöma konsekvenser och behov som uppkommer till följd av åtgärderna 

• genomföra en samhällsekonomisk analys av åtgärdsalternativen 

Genomförbara och ändamålsenliga åtgärdsalternativ  

I detta skede bör samtliga genomförbara och ändamålsenliga åtgärder eller 

kombinationer av åtgärder för respektive delsträcka identifieras, både fysiska och 

administrativa. Vad som är genomförbart och ändamålsenligt baseras bland annat 

på: 

• delsträckans risksituation 

• åtgärdens praktiska genomförbarhet och lämplighet 

• synergier och målkonflikter 

• miljökonsekvenser. 

I princip samtliga av punkterna i listan ovan kräver erfarenhetsbaserade 

diskussioner, resonemang och bedömningar. Det är därför viktigt att detta moment, 

det vill säga att identifiera genomförbara och ändamålsenliga åtgärder, genomförs 

gemensamt inom projektgruppen tillsammans med eventuella ytterligare interna 

kompetenser. Förslagsvis kan en workshop hållas i detta inledande skede av 

utredningen av åtgärder, för att samordna samtliga diskussioner, bedömningar och 

beslut. Oberoende av hur diskussionerna genomförs och hur besluten fattas är det 

av yttersta vikt att besluten redogörs för och dokumenteras, för systematik och 

transparens.    

Det kommer i vissa fall inte vara möjligt att översiktligt projektera alla praktiskt 

genomförbara, fysiska åtgärdsalternativ inom den tekniska utredningen. Det beror 

på antalet åtgärdsalternativ. Behov kan därmed finnas att reducera antalet 

alternativ innan den översiktliga projekteringen ska genomföras. Detta kräver 

diskussion, resonemang och erfarenhetsbaserade antaganden och behöver utföras 

gemensamt i projektgruppen.  

Nedan beskrivs de typer av åtgärder som normalt är aktuella som 

vattenskyddsåtgärder. I bilaga B beskrivs åtgärderna mer ingående. 

Fyrstegsprincipen ska om möjligt tillämpas vid val av åtgärdsalternativ. Denna 

beskrivs kortfattat i avsnitt 1.3. Utöver denna gäller de allmänna hänsynsreglerna (2 

kap. miljöbalken) och inte minst rimlighetsavvägningen (7 §) vid val av 

åtgärdsalternativ.  
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Spridningshindrande åtgärder 

Syftet med spridningshindrande åtgärder är att minska risken för att ett utsläpp 

sprids till omgivningen och den skyddade vattenresursen. Målet är att åtgärden ska 

vara så effektiv att det inte blir någon negativ konsekvens av ett utsläpp. Målet är 

dock ofta svårt att uppnå fullt ut, dels för att det kan bli mycket kostsamt, dels för 

att det är svårt att ta höjd för alla typer av scenarier. Många scenarier är sannolikt 

ovanliga, till exempel avåkningar med mycket tunga fordon i höga hastigheter och 

samtidigt stora avkörningsvinklar. 

Spridningshindrande åtgärder kan delas in i följande kategorier: 

• fordonsåterhållande åtgärder 

• uppsamlande åtgärder. 

De olika kategorierna av spridningshindrande åtgärder behöver ofta genomföras i 

kombination, för att uppnå avsedd effekt. Fordonsåterhållande åtgärder ska hålla 

kvar fordonen på vägbanan eller i vägområdet, så att läckage från fordon kan 

förhindras att spridas till vattenresursen och samlas upp i ett uppsamlande system. 

Uppsamlande åtgärder ska ta hand om ett utsläpp i en platsanordning som fungerar 

passivt, utan aktiv insats. Ofta måste uppsamlande åtgärder i sin tur kombineras 

med bortledande åtgärder, för att inte riskera förorening av vattenresursen efter 

utsläpp till recipient. 

Fordonsåterhållande åtgärder 

Fordonsåterhållande åtgärder består normalt av vägräcken i vägkant, uppfångande 

bakslänter i vägens sidoområden eller motsvarande. 

Vägräcken har fördelen att de är relativt enkla att sätta upp, men har begränsningar 

i förmågan att fånga upp avåkande fordon. Vägräcken är utformade för att klara 

kraven enligt den harmoniserade standarden för olika kapacitetsklasser. 

Kapacitetsklasserna som är aktuella för att förhindra tunga fordon från att åka av 

vägen (höga kapacitetsklasser), har en kapacitet att ta hand om fordon med 

totalvikt mellan 13 och 38 ton. Det gäller för påkörning i relativt flacka vinklar, 15 - 

20 grader, och måttliga hastigheter, 65 - 80 km/h. På allmän väg är största tillåtna 

totalvikt 60 - 74 ton och tunga fordon får framföras i 80 km/h eller mer, beroende 

på fordonstyp och vägtyp. Detta innebär att vägräcken fångar upp merparten 

avåkningar med tunga fordon, men inte alla. Det stöds av Trafikverkets erfarenheter 

sedan lång tid tillbaka. Genomkörningar av räcken med hög kapacitet är mycket 

ovanliga, det rör sig om någon enstaka genomkörning per år. Valet av 

kapacitetsklass är viktigt för funktionen på skyddet på den aktuella vägsträckan. En 

hög kapacitetsklass bör väljas när det rör sig om mycket tung trafik, risk för 

påkörning i branta vinklar och höga hastigheter. Vägräcken utförs oftast i 

kombination med kantstöd och rännstensbrunnar i vägkant för att kunna fånga upp 

utsläpp. 
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Att sätta vägräcke på en väg som har många anslutningar, vägkorsningar och annat 

som kräver öppningar i räcket komplicerar utförandet och sänker åtgärdens effekt, 

både fordonsåterhållande och trafiksäkerhetsmässiga effekt. 

Uppfångande bakslänter har fördelen att kunna hantera även de tyngsta fordonen i 

högre hastighet och större avåkningsvinklar än vad vägräcken klarar. Detta gäller 

under förutsättning att bakslänten kan göras tillräckligt hög. Normalt krävs två 

meters höjd över vägbanan för att få tillräcklig funktion på bakslänten, vid en 

dimensionerande hastighet på 80 km/h. Uppfångande bakslänter används oftast 

när de förekommer naturligt genom att vägen ligger i skärning, men kan även 

byggas upp på banksträckor vid sidan av vägen. Uppfångande bakslänter utförs 

oftast i kombination med täta diken och dagvattenbrunnar i dikesbotten. 

Både åtgärdskombinationen vägräcke, kantstöd och rännstensbrunnar respektive 

täta diken, uppfångande bakslänter och dagvattenbrunnar kräver ofta en 

kombination med bortledande åtgärder, till exempel en damm, för att förhindra att 

ett utsläpp når den skyddsvärda vattenresursen.  

Uppsamlande åtgärder 

Uppsamlade åtgärder består normalt av täta diken med dagvattenbrunnar eller 

kantstöd och dagvattenbrunnar i vägkant, med tillhörande dagvattensystem som 

transporterar bort ett eventuellt utsläpp och som avvattnar vägbanan. 

Täta diken utförs med ett tätskikt som ligger under vägterrassens nivå, med 

lågpunkt under vägdiket och dras upp i bakslänten till erforderlig nivå. Tätskiktet 

ska dräneras, normalt med dräneringsledning på dukbotten. Utebliven dränering 

äventyrar det täta dikets funktion. I kombination med uppfångande bakslänt dras 

tätskiktet normalt upp till den nivå som behövs för att fånga upp fordon. Tätskiktet 

ska dessutom läggas med överlapp under vägbeläggningen vilket komplicerar 

utförandet och är kostsamt, i synnerhet vid utförande på befintlig väg. Täta diken 

utförs oftast med dagvattenhantering i form av dagvattenbrunnar och 

dagvattenledningar, men kan utföras med öppna diken. Dagvattenledningar utförs 

ofta som kombinerade ledningar för dränering när de ligger direkt ovan tätskiktet i 

ett tätt dike. Täta diken är normalt ett robust åtgärdsalternativ, det vill säga robust 

mot yttre påverkan från till exempel driftåtgärder, trafikskador, överbelastning eller 

påkörning.  

Täta diken kan vara problematiska vid utförande på banksträckor i kombination 

med vägräcke, och direkt olämplig utan vägräcke. Anledningen är att duken måste 

dras med i bankslänten och att den vid utförande utan vägräcke måste utföras 

mycket brett utanför vägen, för att inte fordon ska kunna hamna utanför tätskiktet. 

Observera att det är vägens skyddsavstånd som ska vara dimensionerande och inte 

vägens säkerhetszon. Ofta är det svårt att genomföra tätskikt på banksträckor av 

intrångsskäl. Ovanstående beskrivning för banksträckor gäller även för 
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skärningssträckor som har otillräckligt höga bakslänter för att få stopp på tunga 

fordon.  

Vid bedömning av täta dikens lämplighet som åtgärd bör hänsyn tas till 

ogynnsamma höjd- och terrängförhållanden och vägkurvatur.  

Täta diken som utförs med tätning av jordmaterial är relativt ovanligt och är i sin 

enklaste form, med tätning i släntytan, inte tillåten enligt dagens regelverk. 

Uppsamlande åtgärd med kantstöd och dagvattenbrunnar i vägkant är en vanlig 

åtgärd som normalt måste utföras i kombination med vägräcke. Detta är ett relativt 

okomplicerat utförande men har vissa svagheter; vägräckets kapacitet, risk för att 

kantstöden kan lossna vid påkörning eller snöröjning, samt kantstödets begränsade 

höjd. Detta är en vanlig åtgärd på banksträckor.  

De uppsamlande åtgärderna kommer att fånga upp dagvatten och måste 

dimensioneras även för detta. Det gör att uppsamlingskapaciteten normalt kommer 

att vara avsevärt större än den volym som ett utsläpp från fordonens bränsletankar 

utgör. Det i sin tur ger åtgärderna en god förmåga att hantera betydligt större 

utsläppsvolymer, till exempel från ett utsläpp av farligt gods från en tankbil. 

Breda mittremsor som inte är belagda, i huvudsak på motorvägar, utgör en 

spridningsrisk vid utsläpp som normalt behöver åtgärdas för att få önskad effekt 

från en spridningshindrande åtgärd. Detta görs ofta genom att mittremsan beläggs 

med asfalt, i stället för att den utförs som tätt dike enligt ovan eller förses med 

kantstöd.  

Uppsamlande åtgärder innebär att grundvattenbildningen nära vägen och 

ytvattenavrinningen till omgivningarna minskar, genom att vägdagvatten 

förhindras att avrinna naturligt från vägen. På motsvarande sätt ökar 

grundvattenbildningen eller mängden ytvatten dit utloppen leds. Detta kan ofta 

vara en negativ konsekvens av åtgärden, om än måttligt negativt.  

Bortledande åtgärder 

Bortledande åtgärder syftar till att förhindra att ett utsläpp kan nå en skyddsvärd 

vattenresurs vid avledning av vägdagvatten till recipient. 

Detta utförs normalt med en anläggning som kan förhindra ett utsläpp tillräckligt 

länge för att en saneringsåtgärd ska hinna göras. Normalt dimensioneras 

anläggningen för 4-6 timmars insatstid efter utsläpp. Ofta anläggs en uppsamlande 

och fördröjande funktion för att det ska vara enkelt att sanera, och för att inte tredje 

man eller andra värden ska drabbas av ett utsläpp. 

I många fall utförs bortledande åtgärder som ett dike, en damm eller ett magasin, 

med fördröjande och oljeavskiljande funktion. Det är vanligt att dimensionera en 
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damm för större volymer än ett utsläpp från fordonens bränsletankar, så att 

anläggningen även kan hantera ett utsläpp av farligt gods med avsevärt större volym 

eller släckvatten vid brand. Normalt ska dike, damm eller magasin med fördröjande 

och oljeavskiljande funktion utformas med passiv funktion. Det innebär att en aktiv 

insats inte är nödvändig för funktionen, till exempel stängning av utlopp. 

I vissa fall kan det vara lämpligt att ha en fördamm som samlar upp sediment. 

Vid utförande av bortledande åtgärder i kombination med andra åtgärder, är det 

viktigt att säkerställa den totala funktionen, bland annat avseende bräddnivåer. Det 

är viktigt att ett utsläpp inte kan brädda ut uppströms i anläggningen, till exempel 

över kanten på ett tätskikt. 

Särskild anordning för bortledande kan i vissa fall uteslutas, om det går att 

säkerställa att dagvattenutloppet inte kan nå vattenresursen. 

Trafiksäkerhetshöjande åtgärder 

Syftet med trafiksäkerhetshöjande åtgärder ur ett vattenskyddsperspektiv är att 

minska sannolikheten för utsläpp som orsakas av trafikolyckor. 

Trafiksäkerhetshöjande åtgärder har positiva effekter som vattenskydd genom att 

de förbättrar trafiksäkerheten i stort och på så sätt minskar sannolikheten för 

olycka med tungt fordon som leder till ett utsläpp. De ger således ett vattenskydd, 

men har även andra nyttor.   

Trafiksäkerhetshöjande åtgärder kan vara både fysiska och administrativa och 

utgörs bland annat av: 

• förbättring av sidoområden för att få bort oeftergivliga hinder eller minska 

risken för vältning  

• vägräcken för att förhindra avåkning från höga vägbankar eller till farliga 

sidoområden  

• mittseparering av motriktade trafikriktningar  

• ombyggnation av vägkorsningar för att minska risken för bland annat 

sidokollisioner 

• förbättrad körfältsindelning med till exempel omkörningsfält eller 

stigningsfält 

• trafikregleringar, till exempel hastighetssänkningar och omkörningsförbud 

• förbättrad väggeometri, ändring av vägens linjeföring 
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• översyn av skyltning av orter och vägar så att trafik kan ledas om till en 

annan väg om möjligt. 

Notera att de fyra nedersta punkterna i listan inte utgör åtgärder som beskrivs i 

bilaga B.  

Hastighetssänkningar antas ha begränsad nytta ur ett vattenskyddsperspektiv på 

vägar med hastighetsbegränsningar över 80 km/h, eftersom tunga fordon har 

generella hastighetsbegränsningar som gör att de inte får köra lika fort som övrig 

trafik (80 km/h för fordon med släp, 90 km/h för tunga fordon utan släp och 100 

km/h för buss). 

Förbättringar av linjeföringen på en befintlig väg är en relativt ovanlig åtgärd i rena 

vattenskyddsprojekt, på grund av höga kostnader. 

Administrativa åtgärder 

Med administrativa åtgärder avses åtgärder som styr och reglerar trafik, utan andra 

fysiska åtgärder än med vägmärken och signaler. 

Hastighetssänkning är exempel på en administrativ åtgärd. Denna antas ge liten 

riskreducering avseende vattenskydd vid hastigheter över 80 km/h, eftersom det 

inte påverkar hastigheten på den tunga trafiken i särskilt hög grad (se avsnittet 

ovan). Vid en hastighetsreducering är det viktigt att vägmiljön anpassas så att 

efterlevnad av åtgärden uppnås.  

En annan administrativ åtgärd är förbud mot tung trafik eller farligt 

godstransporter på en vägsträcka, eventuellt enbart genom vägvisning. Ofta är det 

svårt att få tillräcklig efterlevnad på en sådan åtgärd, för att önskad effekt ska 

uppnås. Det kan även vara utmanande att hitta lämpliga omledningsvägar, till 

exempel för att tillgängliga vägar går genom tätort, har för dålig standard eller leder 

till orimlig vägförlängning. Påbud om tung trafik är en annan administrativ åtgärd.  

Andra trafikregleringar är ytterligare exempel på administrativa åtgärder, till 

exempel omkörningsförbud eller förbud mot vänstersväng i korsning. Även för 

dessa åtgärder kan det vara svårt att få god efterlevnad. 

Informationsinsatser kan också ses som en administrativ åtgärd. Det kan till 

exempel vara att informera om en värdefull vattenresurs genom skyltning, likt 

skyltning om vattenskyddsområde. En informationsinsats som kan göra stor 

skillnad ur ett riskperspektiv är att informera räddningstjänsten om en värdefull 

vattenresurs, så att de har samma beredskap som om en olycka sker inom ett 

vattenskyddsområde.  

Nedan listas exempel på åtgärder att vidta för att få bättre efterlevnad på 

administrativa åtgärder: 
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• automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK) med trafiksäkerhetskameror 

• farthinder och refuger  

• extra upplysning/information med mjukare ton, till exempel ”Nu åker du in 

i vår vattentäkt, var rädd om vårt ovärderliga vatten”. Kan till exempel göras 

för efterlevnad av hastighetsreduktion, likt skyltning om skola eller lekande 

barn. 

I en framtid kan eventuellt geofencing användas som en effektivare administrativ 

lösning. Geofencing innebär att en virtuell, geografisk gräns (som ett osynligt 

staket) skapas. När en enhet (smartphone, GPS eller dylikt) passerar gränsen 

händer något automatiskt, till exempel att en funktion startas eller att en avisering 

skickas. 

Översiktlig projektering 

När genomförbara och ändamålsenliga åtgärder eller kombinationer av åtgärder för 

respektive delsträcka har identifierats, bör en översiktlig projektering av respektive 

fysiskt åtgärdsalternativ genomföras. Projekteringen genomförs för att säkerställa 

åtgärdens genomförbarhet, kunna bedöma påverkan på omgivningen, identifiera 

följder som åtgärden ger upphov till, kunna genomföra en kostnadsberäkning av 

åtgärden, samt för att ge förutsättningar och underlag för att kunna göra en TKI-

säkring av en eventuell åtgärdsbeställning för genomförande.   

Nedan listas specifika exempel på sådant som projekteringen behöver omfatta för 

att säkerställa åtgärdens genomförbarhet: 

• erforderliga längsfall för kantstöd och ledningar 

• erforderliga nivåskillnader för hantering av dagvattenutlopp för bortledning 

av dagvatten, inklusive utformning av dammar för fördröjning och 

oljeavskiljning 

• behov och storlek på dammar för fördröjning och uppsamling av utsläpp 

från olycka 

• funktion på täta diken, inklusive erforderlig utbredning i sida och nivå 

• erforderlig räckesutformning, inklusive längder, avslut och förankringar 

• erforderliga vägsektioner för att säkerställa vattenskyddens funktion och 

vägens funktion, med bibehållen trafiksäkerhet och framkomlighet i 

driftskedet. Observera att vägräcken påverkar breddbehovet för trafikering 

av en väg och att vägen därför ofta behöver breddas. 

Projekteringen behöver även bedrivas i sådan omfattning att det är möjligt att 

bedöma de följder och behov som beskrivs i nästkommande avsnitt. 
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Vid utformning av vattenskyddsåtgärder är det viktigt att ta hänsyn till generella 

underhållsaspekter. Vid utformning av spridningshindrande och bortledande 

åtgärder är det dessutom viktigt att ta hänsyn till att föroreningar ska kunna 

stoppas eller fördröjas tills räddningstjänsten infinner sig, samt hur sanering kan 

göras på så enkelt och rationellt sätt som möjligt. 

Det är inte motiverat att dimensionera anläggningen för skyfall, eftersom större 

olyckor sällan sker i samband med skyfall. Dessutom riskerar överdimensionerade 

vattenskydd att bli mindre effektiva vid normala förhållanden, när majoriteten av 

olyckor sker. Skyfall kan inte åtgärdas.  

Följder av översiktligt projekterade åtgärdsalternativ 

När den översiktliga projekteringen av fysiska åtgärdsalternativ har genomförts är 

det viktigt att identifiera och bedöma vilka följder och behov som uppkommer från 

respektive åtgärd. Det kan till exempel röra sig om: 

• behov av utökning av befintligt vägområde, markåtkomst 

• miljökonsekvenser  

• möjligheten till vägrätt genom avtal (frivillig markåtkomst med så kallad 

SO-åtgärd) 

• särskilda behov vid genomförande (markägare, behov av nattarbete, 

etcetera) 

• framkomligheten för trafik under byggnadstiden 

• påverkan på externa anläggningar eller markområden. 

Det är även viktigt att reflektera över följder från administrativa åtgärder.  

Samhällsekonomisk analys 

Det sista momentet i detta steg av arbetsgången är att genomföra en 

samhällsekonomisk analys för samtliga åtgärdsalternativ.  

Projekt som uppfyller krav i TDOK 2015:0142 ska genomgå en samlad 

effektbedömning (SEB). En SEB genomförs i sin helhet i SEB-verktyget, läs mer 

under följande länk: Samlad effektbedömning, SEB - Bransch.  

För samtliga projekt ska en kostnadseffektivitetsanalys genomföras. Analysen går ut 

på att jämföra samtliga åtgärdsalternativ med avseende på samhällsekonomisk 

effektivitet. Detta görs genom att samtliga kostnader och nyttor, bortsett från nyttan 

av vattenskyddet, beräknas och sedan slås ihop till en total årlig kostnad/nytta 

(vidare kallad årlig kostnad). Denna årliga kostnad inkluderar: 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/Metod-for-samlad-effektbedomning/
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• kapitalkostnad (investeringskostnad * annuitetsfaktor)  

• underhållskostnader för investeringen (om möjligt att beräkna) 

• övriga kostnader och nyttoeffekter för samhället som uppstår till följd av 

investeringen, till exempel tids- och avståndsberoende kostnader, externa 

miljöeffekter, förändrad olycksrisk med mera. 

Samhällsekonomiska effekter kan kvantifieras och värderas med hjälp av 

Trafikverkets samhällsekonomiska kalkylverktyg16. För vattenskyddsåtgärder på väg 

är det framför allt kalkylverktyget EVA (Effekter vid väganalyser) som är aktuellt, 

med eventuellt kompletterande verktyg. All information om EVA finns under 

följande länk: Effekter vid väganalyser (EVA) - Bransch. Beräkningsförutsättningar 

i EVA baseras på gällande version av ASEK (Analysmetod och samhällsekonomiska 

kalkylvärden). För projekt där SEB genomförts finns underlag för delar av analysen 

där. Åtgärdernas kostnader och nyttor varierar med platsspecifika förutsättningar 

och vägutformning, vilket motiverar att delar av detta moment genomförs 

gemensamt i projektgruppen. 

Underlag för att beräkna investeringskostnaden finns i bilaga B. Kostnadsnivåerna 

utgörs ofta av relativt stora spann eftersom kostnaden kan variera mycket mellan 

olika vägsträckor, bland annat beroende på platsspecifika förutsättningar. Det är 

viktigt att identifiera vilken del av spannet som är relevant i det aktuella fallet. 

Åtgärdskostnaden kan även skilja sig åt mycket om åtgärden utförs i befintlig 

anläggning eller inom nybyggnation. Notera att angivna kostnadsnivåer i bilaga B 

inte inkluderar till exempel projekteringskostnader. 

Den årliga kostnaden jämförs sedan mot en kvalitativt bedömd effekt av 

vattenskyddet - åtgärdens riskreducerande effekt. Den riskreducerande effekten 

bedöms på en fyrgradig skala. Bedömningen är erfarenhetsbaserad och platsspecifik 

och behöver göras gemensamt inom projektgruppen, baserat på tillgängligt 

underlag. Den fyrgradiga skalan för riskreduktion utgörs av följande nivåer: 

• låg  

• måttlig  

• måttligt hög 

• hög. 

I bilaga B finns vägledning för de fysiska åtgärdernas riskreducerande effekt. För de 

flesta åtgärder varierar effekten inom ett spann, exempelvis från låg till måttlig. Var 

inom spannet en åtgärd hamnar beror på delsträckans förutsättningar, såsom 

vägens utformning och omgivande miljö. Ett tätt dike i kombination med 

 
16 Samhällsekonomiska kalkylverktyg och metoder - Bransch 

https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/EVA/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/samhallsekonomiska-metoder-och-kalkylverktyg/
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uppfångande bakslänt eller vägräcke i kombination med kantstöd har till exempel 

en större riskreducerande effekt om jordarten i vägens sidoområde innan åtgärd 

utgörs av isälvssediment, än om den utgörs av en siltig-sandig morän. En 

trafiksäkerhetshöjande åtgärd har generellt en större riskreducerande effekt och en 

större nytta sett till olycksrisk om trafiksäkerheten innan åtgärd är låg än om den är 

god. Administrativa åtgärder saknar vägledning för bedömning av riskreducerande 

effekt, men även för dessa varierar effekten med sträckans förutsättningar.  

Kostnadseffektivitetsanalysen resulterar i en total årlig kostnad och en kvalitativt 

bedömd riskreducerande effekt för respektive åtgärdsalternativ. Resultatet 

exemplifieras i Tabell 1.  

 

Tabell 1. Exempel på resultatet från en kostnadseffektivitetsanalys av 

åtgärdsalternativ.  

 Åtgärd 1 Åtgärd 2 Åtgärd 3 Åtgärd 5 

Årlig kostnad (tkr/år) 5833 5814 19 184 

Riskreducerande effekt Hög Måttligt hög Måttlig Hög 

Genomsnittlig kostnad per år 

och reducerad risk 
5833/Hög 5814/Måttligt hög 19/Måttlig 184/Hög  

 

3.3.4 Sammanställning av åtgärdsförslag 

Den tekniska utredningen avslutas med att en sammanställning av samtliga aktuella 

åtgärdsförslag upprättas, i syfte att utgöra underlag för åtgärdsval i del 2b. Hela den 

tekniska utredningen ska finnas som underlag för åtgärdsval, men 

sammanställningen är tänkt att utgöra en lättöverskådlig och tydlig summering. 

Åtgärdsförslagen består av samtliga fysiska och administrativa åtgärder som har 

inkluderats i åtgärdsutredningen och på vilka det har utförts en samhällsekonomisk 

analys. Det är mycket viktigt att sammanställningen inkluderar resultatet från den 

samhällsekonomiska analysen. I bilaga C finns detaljer kring redovisningen.  

I nästa del av riskhanteringsprocessen (avsnitt 1.2), del 2b, genomförs ett åtgärdsval 

och därefter kan projektet ta nästa steg, antingen via en planläggningsprocess eller 

direkt på framtagande av bygghandling, som SO-åtgärd. 

3.4 Redovisning 

3.4.1 Teknisk utredning 

Utredningen ska redovisas i en teknisk rapport med tillhörande bilagor och i 

Aquavia. Målgruppen för rapporten är i huvudsak de som ska genomföra 
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åtgärdsvalet, enligt kapitel 4, och beställa den åtgärd som i slutänden väljs och de 

som ska genomföra kommande skede. Det är viktigt att dokumentationen från den 

tekniska utredningen är tydlig och enhetlig. Därför föreslås utredningen 

dokumenteras enligt upprättad rapportmall i bilaga C.  

Dokumentationen i den tekniska rapporten ska kunna utgöra underlag för 

åtgärdsval, åtgärdsbeställning, och TKI-säkring av genomförandeskedet och 

behöver därmed vara tillräckligt omfattande för att dessa moment ska kunna 

genomföras. 

I Aquavia dokumenteras en kort sammanfattning av utredningen enligt beskrivning 

i bilaga C.    

3.4.2 Utvärdering av riskanalys 

Resultatet från de utvärderingar som genomförts av riskanalysen ska redovisas i 

den tekniska rapporten. I rapporten ska en motivering till reviderad eller verifierad 

riskklass inkluderas. Utvärderingen ska även dokumenteras i Aquavia, enligt 

beskrivning i bilaga C.  
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4 Åtgärdsval  

4.1 Syfte 

Denna del av riskhanteringsprocessen (del 2b) tar vid efter den tekniska 

utredningen och syftar till att göra ett väl underbyggt och samhällsekonomiskt 

effektivt åtgärdsval för en konfliktsträcka, eller för en eller flera delar av en 

konfliktsträcka. Med den tekniska utredningen som underlag kan det 

åtgärdsalternativ eller den kombination av åtgärder väljas som ger störst 

samhällsekonomisk lönsamhet, där samtidigt en acceptabel risk nås. 

4.2 Principer för åtgärdsval 

Oberoende av var initiativet till en åtgärd kommer ifrån, till exempel från ett 

vattenskyddsperspektiv eller ett trafiksäkerhetsperspektiv, ska åtgärder väljas 

utifrån helheten. Genom dialog med omvärlden får Trafikverket transportlösningar 

som ger större effekt. Hänsyn ska tas till alla trafikslag, alla typer av åtgärder och 

kombinationer av dessa. Valet av åtgärd handlar om att lösa problem och tillgodose 

behov, genom att med fyrstegsprincipen som grund hitta den mest 

kostnadseffektiva åtgärdsmixen för att lösa brister i transportsystemet och därmed 

bidra till en hållbar samhällsutveckling.  

Fyrstegsprincipen beskrivs kortfattat i avsnitt 1.3. Mer om synergier och 

målkonflikter går att läsa i avsnitt 1.4.  

4.3 Val av åtgärd 

Som ett sista steg i del 2 av riskhanteringsprocessen ska ett slutligt val av åtgärd 

genomföras. Den åtgärd eller kombination av åtgärder bör väljas som bedöms 

ändamålsenlig, genomförbar och som är samhällsekonomiskt mest lönsam för att 

nå en acceptabel riskreduktion.  

Åtgärdsförslagens genomförbarhet, ändamålsenlighet och samhällsekonomisk 

lönsamhet har redan utretts inom den tekniska utredningen. I detta steg handlar 

det om att jämföra aktuella åtgärdsförslag utifrån dessa kriterier, i projektet ställda 

krav samt de förutsättningar som råder på aktuell konfliktsträcka eller delsträcka, 

och göra ett väl underbyggt åtgärdsval. Det är viktigt att i valet beakta synergier och 

målkonflikter och miljökonsekvenser, utöver samhällsekonomisk lönsamhet. När 

åtgärdsförslagen jämförs samhällsekonomiskt ska även de effekter som inte kunnat 

beräknas, men som beskrivits med ord, vägas in. Vad som utgör en acceptabel 

riskreduktion eller risknivå är plats- och projektspecifikt och avgörs för respektive 

konfliktsträcka eller delsträcka inom aktuellt projekt. 
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De åtgärdsalternativ som ligger till grund för val av åtgärd utgörs av föreslagna 

åtgärder från den tekniska utredningen, både fysiska och administrativa. En 

sammanställning över åtgärdsförslagen (avsnitt 3.3.4) finns i den tekniska rapport 

som upprättats i del 2a (avsnitt 3.4.1). Sammanställningen inkluderar resultat från 

den samhällsekonomiska analys som genomförts för respektive åtgärd och en 

lönsamhetsbedömning. Mer detaljerad och utförlig information om aktuell 

konfliktsträcka eller delsträcka och respektive åtgärdsförslag finns i den tekniska 

rapporten.  

Åtgärdsvalet ska göras enligt de principer för åtgärdsval som beskrivs i avsnitt 4.2.   

4.4 Beställning av åtgärd 

Efter att åtgärdsvalet har genomförts ska arbetet tas vidare enligt Trafikverkets 

interna processer. Om det rör sig om en fysisk åtgärd handlar det om en 

åtgärdsbeställning. Det är då viktigt att inkludera beställning av skötselbeskrivning 

och anläggningsbeskrivning. Eventuellt bör även framtagande av underlag för en 

beredskapsplan inkluderas i beställningen. Det är viktigt att poängtera att 

anläggningsbeskrivningen och beredskapsplanen ska delas med berörda aktörer. 

Det bör även poängteras att åtgärder ska märkas ut fysiskt, både för beredskap (så 

att till exempel räddningstjänst kan lokalisera dem) och för att förhindra ofrivilliga 

skador på skyddsåtgärderna vid drift och underhållsåtgärder. 

4.5 Redovisning 

Åtgärdsvalet ska redovisas i Aquavia genom att information om vald åtgärd mejlas 

till aquavia@trafikverket.se. Det räcker att redovisa vilken åtgärd som valts och en 

mycket kort motivering varför.     

 

mailto:aquavia@trafikverket.se
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Bilaga A – Insamling av underlag 

Tabell 2. Exempel på relevant data och information för en grundvattenresurs, samt 

exempel på dokument och källor där data kan hittas. 

Exempel på data och information  

• Jordarter och jordlagerföljd längs konfliktsträckor och i grundvattenresursen i stort 

• Grundvattennivåmätningar längs konfliktsträckor, i övriga grundvattenresursen 
och eventuellt i närliggande omgivning 

• Jordlagrens hydrauliska konduktivitet (eller transmissivitet) längs konfliktsträckor 
och i övriga grundvattenresursen 

• Grundvattnets strömningsriktningar (stor- och småskaliga) och vattendelare (flera 
grundvattenmagasin) i grundvattenresursen och närliggande omgivning 

• Grundvattenkvalitet i grundvattenresursen och närliggande omgivning 

• Eventuell förorening av resursen (diffus och olyckor), eller risk för förorening 

• Grundvattenresursens värde och användning (information från regional eller 
kommunal vattenförsörjningsplan, men även genom dialog) 

• Allmän information om eventuella vattentäkter (antal anslutna, uttag med mera) 

• Naturvärden och arter inom utpekade områdesskydd 

• Förekomst av övriga grundvattenberoende naturvärden, som inte är utpekade 
som ett grundvattenberoende ekosystem  

• Vägutformning (geometri, läge i terrängen, bank, skärning, linjeföring, 
sidoområden med mera) 

• Avvattning eller dagvattenhantering vid aktuella sträckor, samt tillstånd på 
ledningar och anläggning om dagvattenhantering förekommer  

• Befintliga vattenskyddsåtgärder, utbredning, status och funktion 

Exempel på dokument  

• Geotekniska och hydrogeologiska undersökningar och utredningar  

• Fältkartor, kartering av grundvattenmagasin med mera 

• Ansökan om vattenskyddsområde, vattendom, tillståndsansökan för 
vattenverksamhet (vattenuttag med mera), kontrollprogram och liknade dokument 

• Analysresultat från grundvattenprovtagning i grundvattenresursen 
(råvattenprovtagning vid vattentäkt, provtagning inom kontrollprogram med mera) 

• Strategiska dokument som vattenförsörjningsplaner, VA-plan, dagvattenplaner 
med mera 

• Dokument som tillhör utpekade naturvärden eller områdesskydd 
(bevarandeplaner, beslut med mera) 

• Naturvärdesinventeringar 

• Dagvattenutredningar 

• Filer/utdrag/skärmklipp från databaser, som avser utformning av 
dagvattensystem 

• Tekniska underlag för aktuella vägsträckor (avvattningshandlingar, geotekniska 
utredningar, vägtekniska underlag med mera)  

 

 
 



 

40 
 

Exempel på källor 

Interna 

• Diariet (W3D3)  

• E-arkivet (handlingar beställs via Arkivservice) 

• Broarkivet (BatMan, (bra start att hitta projektnummer och årtal) 

• Projekt arkiv (Chaos för väg och Ebba för järnväg) 

• Arbetsrum innan Trafikverket startade (ansökan via Arthur) 

• Stigfinnaren (karttjänst: ÅDT/ÅDT tung, trummor, naturreservat, 
vattenskyddsåtgärder med mera) 

• FAVY (karttjänst: markägare, rättigheter såsom ledningsrätt mm) 

• Historiska vägritningar (arbetsrum) 

• TMALL 0007 

Externa 

• Riksarkiv (äldre projekt, en del material finns internt via gis-portal)  

• Länsstyrelsen (Karttjänst: skyddad natur, regionala vattenförsörjningsplaner med 
mera) 

• VISS- vatteninformation Sverige (info om vattentäkter, ytvatten) 

• Kommuners arkiv (vattenskydd, planer med mera) 

• Offentliga VA-bolag, ledningsägare (ledningar, vattenskydd, planer med mera) 

• Ledningskollen (ledningar) 

• Mark- och miljödomstolen (tillstånd/domar, Miljöboken) 

• SGU (kartering av grundvattenmagasin, vattentäktsarkiv, jordartskartering med 
mera)  

• Privata aktörer (tekniska utredningar, flödesdata) 

 

Tabell 3. Exempel på relevant data och information för en ytvattenresurs, samt 

exempel på dokument och källor där data kan hittas. 

Exempel på data och information  

• Allmän information om vattentäkten (uttagets storlek, uttagskapacitet, antal 
anslutna, personekvivalenter, driftinformation med mera) 

• Lokalisering av intag samt möjligheter att stänga intag och beredskapen för detta 

• Tid som intaget kan vara avstängt och följder 

• Omsättningstider och flöden  

• Råvattenkvalitet i vattentäkten 

• Platser för inducering eller inströmning av grundvatten  

• Eventuella utsläpp som skett i anslutning till vattentäkten eller som skadat denna 

• Avvattning eller dagvattenhantering vid aktuella sträckor, samt tillstånd på 
ledningar och anläggning om dagvattenhantering förekommer 

• Naturvärden och arter inom utpekade områdesskydd 

• Förekomst av övriga naturvärden, som inte är utpekade eller omfattas av 
områdesskydd 

• Vägutformning (geometri, läge i terrängen, bank, skärning, linjeföring, 
sidoområden med mera) 
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• Befintliga vattenskyddsåtgärder, utbredning och funktion 

Exempel på dokument 

• Ansökan om vattenskyddsområde, vattendom, tillståndsansökan/anmälan om 
vattenverksamhet, kontrollprogram och liknade dokument 

• Strategiska dokument såsom vattenförsörjningsplaner (främst kommunala), VA-
plan, dagvattenplaner med mera 

• Analysresultat från råvattenprovtagning i vattentäkten 

• Dokument som tillhör utpekade naturvärden eller områdesskydd 
(bevarandeplaner, beslut med mera) 

• Eventuella naturvärdesinventeringar 

• Dagvattenutredningar av olika slag 

• Filer/utdrag/skärmklipp från databaser, som avser utformning av 
dagvattensystem 

• Tekniska underlag för aktuella vägsträckor (avvattningshandlingar, 
bygghandlingar, vägtekniska underlag med mera). 

Exempel på källor 

Se Fel! Hittar inte referenskälla. 

Kraftbolag är exempel på en aktör som ofta har flödesdata, tvärsnittsareor och dylikt från 
vattendrag.   
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Bilaga B – Fysiska åtgärder för väg och 
åtgärder för järnväg 
 

Åtgärderna för väg som beskrivs i denna bilaga genomförs enligt steg 3 och steg 4 i 
fyrstegsprincipen, det vill säga bygg om och bygg nytt. 

Angivna kostnader avser fullt färdigt arbete i entreprenad enligt definition i AB och med 
prisnivå 2025. Projektering och övriga kostnader tillkommer. Kostnaderna som anges i 
denna bilaga ska ses som grova och kontakt bör tas med kalkylsamordnare för genomgång 
av kostnader.  

Skalan för riskreduktion är fyrgradig: låg - måttlig - måttligt hög - hög. Generellt ger 
fordonsåterhållande och trafiksäkerhetshöjande åtgärder själva som mest en måttlig 
riskreduktion. Det krävs ofta åtgärder för uppsamling, transport och bortledning för att 
uppnå en måttligt hög eller hög riskreduktion. Detta gäller för både yt- och grundvatten, 
men framför allt för grundvatten. Det finns dock undantagsfall när fordonsåterhållande 
och trafiksäkerhetshöjande åtgärder kan ge en måttligt hög (eller för ytvatten till och med 
hög) reduktion.  

Bilagan inkluderar även ett kapitel som behandlar åtgärder för järnväg. Detta följer inte 
strukturen och innehållet i övriga bilagan och kan ses som fristående.  

Avsteg ifrån krav på utformning av åtgärder kan sökas genom dispens. I sådana fall 
behöver dialog föras med berörda.    
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A.1 System för fordonsåterhållning 

 

Vägräcke 

 
Vägutrustning som har som funktion att hålla kvar tunga fordon på vägbanan. Med vägräcke avses 

här även broräcken. 
Åtgärdens utformning 

Vägräcke av stål eller betong av högkapacitetstyp som följer harmoniserad standard (”CE-märkt” 

produkt enligt byggproduktförordningen). Utförande i kombination med kantstöd kräver ett 

utförande där stolpplaceringen fungerar med kantstödet. Utförande i kombination med tätt dike 

med tätduk kräver normalt räckesfundament, vilket är kostnadsdrivande. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Kapacitetsklass måste väljas beroende på aktuella förhållanden och behov av riskreducering. 

Högkapacitetsräcken fångar upp merparten av avåkningar med tunga fordon, men inte alla. Det rör 

sig om någon enstaka genomkörning per år. Alternativet som finns är uppfångande bakslänter. 

Underhållsaspekter 

Ett vägräcke är utsatt för små påkörningar av fordon och av driftåtgärder som gör att ett stålräcke 

behöver lagas regelbundet. Betongräcken är avsevärt tåligare men mycket dyrare i 

investeringsfasen. 

Beredskapsaspekter/underlag 

- 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

När högsta kapacitetsklass ger otillräcklig riskreducering. När den fria bredden, eller det hinderfria 

utrymmet, mellan räcken blir otillräcklig (mindre än kraven i VGU). Utförande med slagna stolpar 

i kombination med tätt dike utfört med tätduk. När det blir för mycket öppningar i ett räcke som 

leder till dålig funktion på räcket och otillräcklig riskreducering. 

Vajerräcken har ofta otillräcklig kapacitetsklass och är normalt olämpliga att använda som 

vattenskyddsåtgärd på grund av att räckestypen i högre grad än andra vägräcken riskerar att skada 

tankar med fordonsbränsle eller farligt gods. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Låg – måttlig (i undantagsfall måttligt hög) som fristående åtgärd och med hög kapacitetsklass. 

Oftast låg eller måttlig, men kan i enstaka fall ge en måttligt hög reduktion om det sårbara läget för 

spridning - till exempel en mer genomsläpplig markyta eller ett vattendrag - ligger på ett visst 

avstånd från vägen och avvattningen från vägbanan är sådan att utsläppet inte rinner dit eller att 

chansen att hinna sanera förbättras. Ett högkapacitetsräcke kan i ett sådant typ av fall medföra en 

måttligt hög reducering av risken, utan att kantsten eller tätt dike installeras. Oftast högre 

riskreduktion i kombination med kantstöd och alltid med tätt dike när det gäller grundvatten.  

Kostnadsbedömning 

Kostnaden varierar stort beroende på bland annat kapacitetsklass. Cirka 2 000 till 6 000 kr per 

löpmeter vägkant. 

Kostnad tillkommer för förankring, utvinklingar, energiupptagande ändar, krockskydd m.m. 

Synergier (andra positiva effekter) 
I vissa fall förbättrad trafiksäkerhet. 
Sekundära konsekvenser   

Vägräcken kan skada tunga fordons egna tankar och därmed leda till utsläpp. Dock bedöms den 

positiva effekten på sannolikheten för utsläpp av att fordonet stannar på vägbanan överväga detta.  

Sekundära trafikolyckor kan uppstå när fordon kör in i räcket och okontrollerat förs tillbaka ut på 

vägbanan, vilket dels kan ge en generell trafiksäkerhetsförsämring, dels kan leda till utsläpp. Den 

positiva effekten av vägräcket bedöms dock även överväga denna risk.  

Utförande på smala vägar kan ge försämrad framkomlighet och trafiksäkerhet. 

Högkapacitetsvägräcken i högsta kapacitetsklass kan upplevas störande för landskapsbild och 

gestaltning. 

Uppfångande bakslänt 

 
Yttre slänt i vägens sidoområde som har som funktion att fånga upp avkörande tunga fordon så att 

de hålls kvar i vägområdet. 
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Åtgärdens utformning 

Bakslänt med tillräcklig höjd för att stoppa tunga fordon med aktuell avkörningsvinkel och 

hastighet. Normalt utförs sidoområdet i sin helhet enligt kraven i VGU för att minimera risken för 

att fordon välter eller skadas. Normalt krävs en höjd på minst 2,0 m över vägbanan. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Utformningen, i huvudsak höjden, behöver anpassas efter aktuella förhållanden. Alternativa 

lösningar till uppfångande bakslänt är vägräcke. 

Underhållsaspekter 

Uppbyggda uppfångade bakslänter medför mer släntyta och vägdike för slåtter och framtida 

dikesrensning, dessutom tillkommer skötsel av ytterslänt på invallningen. Generellt robust lösning 

med litet drift- och underhållsbehov. 

Beredskapsaspekter/underlag 

- 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

På banksträckor där uppbyggda slänter medför intrång med betydande negativa konsekvenser, till 

exempel på miljö, markanvändning och landskapsbild eller byggnadstekniskt för vägen, sättningar 

i vägbank etc. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Låg – måttlig (i undantagsfall måttligt hög eller hög) som fristående åtgärd. Åtgärdens 

riskreducerande effekt liknar den från högkapacitetsräcken, det vill säga den är i de flesta fall låg 

eller måttlig, men kan vara måttlig hög eller till och med hög i vissa undantagsfall. En hög 

reduktion kan endast uppnås för ytvatten. Till exempel vid exemplet som beskrivs under vägräcke, 

där ett vattendrag som leder en förorening till det skyddsvärda objektet ligger på ett visst avstånd 

från vägbanan och där avrinningen/avvattningen från vägbanan går till annan recipient. Då kan en 

bakslänt förhindra att ett tungt fordon kör av vägbanan och därmed att ett utsläpp når vattendraget, 

på samma sätt som ett vägräcke. Riskreduktionen bedöms dock högre från bakslänt eftersom den 

står emot alla tunga fordon, i normalt förekommande hastigheter och avkörningsvinklar. Åtgärden 

behöver oftast utföras i kombination med täta diken och dagvattensystem avseende skydd av 

grundvatten. Kombinationen ger alltid en högre riskreduktion för grundvatten. 

Kostnadsbedömning 

En befintlig bakslänt byggd utan oeftergivliga hinder och flacka slänter nära VGU-standard 

innebär ingen kostnad i sig.  

En uppbyggd bakslänt innebär normalt en måttlig kostnad, oräknat de kombinerade åtgärder som 

ofta behövs (tätskikt och dagvattensystem) i storleksordningen 1 000 till 5 000 kr per löpmeter 

beroende bankhöjden och transportavstånd för lämpliga jordmassor. 

Synergier (andra positiva effekter) 
Förbättrad trafiksäkerhet för alla trafikslag om väg kan förses med säkert sidoområde. 
Sekundära konsekvenser   

Uppbyggda bakslänter med tillhörande avvattningslösning förändrar dagvattenavrinningen från 

vägbanan och minskar ofta diffus avrinning till omgivande mark och ökar flödena i de punkter 

som dagvatten släpps. 
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A.2 System för uppsamling och transport 

 

Kantstöd med tätt dagvattensystem 

 
Kantstöd med tillhörande dagvattensystem har som funktion att samla upp och transportera bort 

utsläpp som sker på vägbanan. 
Åtgärdens utformning 

Kantstöd sätts längs med vägbanans kant och förankras med mothåll mot stödremsa. 

Dagvattensystem med rännstensbrunnar utförs längs sträckan för att ta hand om vägdagvatten och 

eventuella utsläpp. Kantstöd bör utföras med nedgrävda kantstöd i granit eller betong för att få 

bättre hållbarhet jämfört med spikade eller limmade betongkantstöd. 

Avstånd mellan brunnar, dimensioner på brunnar och ledningar dimensioneras primärt för att 

hantera dagvatten och sekundärt för att hantera utsläpp. 

Ofta kan detta utföras med grunda dagvattenbrunnar, så kallade spygatter, och dagvattenledning 

som ligger i vägslänten istället för i vägbanan. 

Normalt krävs det längslutning på vägen på 0,5 % eller mer för åtgärden, på korta sträckor vid låga 

lutningar kan man i vissa fall tillämpa så kallat svackfall mellan brunnar. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Alternativa lösningar är utformning med täta diken och/eller uppfångande bakslänt. 

Underhållsaspekter 

Av underhållsskäl ska det finnas möjlighet till rensning av dagvattensystemet, brunnar behöver 

finnas med högst 100 m emellan. Det finns krav om att sandfång ska finnas för alla 

dagvattenbrunnar, med vissa undantag, alternativt i slutet av systemet. Dessa kräver tömning. 

Funktionen på kantstöd och dagvattensystem för vattenskyddsåtgärder ska vidmakthållas även 

vintertid (om så är möjligt), till skillnad mot om det är ett vanligt dagvattensystem. En fördel med 

kantstöd är att det är lätt att verifiera funktionen jämför med till exempel tätduk. 

Beredskapsaspekter/underlag 

Sandfång i ledningssystemet kan behöva tömmas vid utsläpp. 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

På sträckor med små längsfall. På långa sträckor på landsbygd, i synnerhet vid smala vägrenar och 

höga hastigheter. När kapacitetsklassen på vägräckena är otillräcklig. På väg i vägklass där 

vägbanan inte hålls snö- och isfri. Åtgärden genomförs normalt i kombination med vägräcke. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Måttlig - måttligt hög i kombination med vägräcke, i annat fall låg. Riskreduktionen beror av 

utgångsläget, men normalt är effekten måttlig - måttligt hög i kombination med vägräcke. 

Åtgärdskombinationen ger inte en hög reduktion, likt ett tätt dike i kombination med uppfångande 

bakslänt, eftersom vägräcken har vissa begränsningar i förmågan att fånga upp avåkande fordon. 

Kantstödet kan skadas vid kraftiga påkörningar och medföra att skyddet inte fungerar fullt ut. 

Kostnadsbedömning 

Kostnaden varierar stort beroende på bland annat sträckans längd och vägsektion. Cirka 3 000 till 

6 000 kr per löpmeter vägkant. 

Synergier (andra positiva effekter) 
Skyddar även mot diffusa föroreningar från väg. 

Sekundära konsekvenser   

Kantstöd med tillhörande dagvattensystem förändrar dagvattenavrinningen från vägbanan, 

förhindrar infiltration i marken och fördröjning av dagvatten i vägdiken. Detta minskar 

grundvattenbildningen i vägens närhet. Åtgärden minskar ofta diffus avrinning till omgivande 

mark och ökar flödena i de punkter som dagvatten släpps.  

Tätt dike med dagvattensystem 

 
Tätning av vägdike som har som funktion att förhindra att utsläpp som sker på vägbanan eller i 

vägens sidoområde att infiltrera i marken så att en vattenresurs skadas. Utförs vanligtvis för att 

skydda grundvattenresurser.  
Åtgärdens utformning 

Tätskikt av geomembran eller täta jordmassor som läggs med överlapp under vägbanan och under 

överbyggnaden och med lågpunkt under vägens dike, samt läggs i vägens bakslänt. Tätskiktet ska 
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vara dränerat i lågpunkten i sektionen med dräneringsledning, det primära syftet med detta är att 

det inte ska kunna stå vatten på tätskiktet som riskerar att ett utsläpp kan brädda över dukens nivå. 

Överlappet under vägbanan syftar till att ett utsläpp inte ska kunna infiltrera i 

beläggningskanten/stödremsan och ner i marken under vägöverbyggnaden. Syftet med att 

tätskiktet ska ligga på vägterrassen är att överbyggnaden ska kunna dräneras till tätskiktets 

dränering. Tätskiktet ska läggas så högt upp i bakslänten att dimensionerande avkörning inte 

riskerar läckage utanför tätskiktet. 

Se gällande regelverk för avvattning. 

 

Som tätskikt kan användas geomembran (tätduk) eller täta jordmassor. De olika materialen har 

olika för- och nackdelar. Till exempel måste bentonitlera ligga på tjälfritt djup för att den ska 

bibehålla önskade egenskaper, vilket gör att den lämpar sig olika bra i olika delar av landet och är 

dessutom känsligt för salt, men är självläkande vid av mindre skador. Geomembran av syntetiska 

material, vanligen i kemikalieresistent plast eller gummi, är känsligare för skador än vad 

jordmaterial är. Jordmaterial med tillräcklig täthet och tjocklek kan användas, men nackdelen är att 

jordmaterial av lämplig materialtyp oftast inte finns inom aktuellt projekt vilket leder till höga 

transportkostnader. Fördelen med tätning med jordmaterial är att det normalt har god tålighet och 

hantering för framtida åtgärder i vägområdet med till exempel förläggning av nya skyltfundament, 

och att det med gynnsamma projektförutsättningar kan vara kostnadseffektivt och miljömässigt 

riktigt. 

 

Dagvattenhanteringen utformas med dagvattenavrinning i djupa diken med nivå under vägterrass 

eller med grunda diken som avvattnas med dagvattenbrunnar med kupolsil och 

dagvattenledningar, ofta kombinerade dagvatten- och dräneringsledningar, så kallade toppslitsade 

rör. 

Båda alternativen ger fördröjning av dagvattenflödena genom långsam transport i öppna diken, 

översilning i slänter och infiltrering. Detta leder även till rening av dagvatten i viss mån.  

Kraven på täta diken medför att vattengång på dräneringsledning på dukbotten hamnar relativt 

djupt, särskilt med alternativet med dagvattenavrinning i djupa diken. Detta kan leda till att man 

får problem med höjdsättningen av ledningssystemet och tätskiktet vid flacka förhållanden. Dock 

krävs det inte att vägen eller vägdikena i sig har längsfall. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Vid utförande i smala vägsektioner kan det finnas fördelar med att bredda vägbanan i stället för att 

riva och återställa vägbanan efter utförande av tätskikt. 

Alternativa lösningar är utformning med vägräcke, kantstöd och dagvattensystem eller fördröjande 

diken. 

Underhållsaspekter 

Tätt dike behöver normalt inga unika underhålls- eller skötselåtgärder. Kontroll om massor ovan 

tätskiktet har eroderat eller börjat glida görs inom ordinarie inspektion av vägnätet.  

Dräneringsledning ovan tätskiktet ska kontrolleras och spolas vid behov. Antingen utefter 

förutbestämt intervall eller utifrån behov.  

Gräsytor behöver slåttras som vägslänter i övrigt. 

Täta diken i kombination med uppfångande bakslänt ger en robust åtgärd. Åtgärden är inte lika 

drift- och underhållsberoende som alternativet med kantstöd och rännstensbrunnar. 

Det är svårare att verifiera funktionen för ett tätt dike än för till exempel kantstöd. 

Beredskapsaspekter/underlag 

Vid ett utsläpp ska normalt inga akuta åtgärder behöva göras för det täta diket och 

dagvattensystemet. Beroende på vad utsläppet består av och vilka mängder som släppts ut kan man 

alternativt acceptera att föroreningen till viss del läggs fast i jordmaterialet ovan tätskiktet och 

sakta kommer att frigöras över tid, eller så måste materialet renas i ett snabbare förlopp eller 

grävas bort och bytas ut. 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

Åtgärden genomförs normalt i kombination med vägräcke eller uppfångande bakslänt, eftersom 

fordon riskerar att hämna utanför tätskiktet i annat fall. 

Åtgärden är normalt inte lämplig som fristående åtgärd på banksträckor eller låga 

skärningssträckor, utan behöver kombineras med fordonåterhållande system som till exempel 

vägräcke.   

Vid höga grundvattennivåer, vilket kan leda till att grundvatten orsakar skadligt upplyft av 

tätskiktet, eller att grundvatten bräddar över duknivån och sätter funktionen ur spel. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 



 

47 
 

 

Måttlig – hög. Riskreduktionen blir högre om åtgärden kombineras med vägräcke eller 

uppfångande bakslänt, vilket nästan är en förutsättning, och beror av utgångsläget.  

Täta diken i kombination med vägräcken ger ofta en hög riskreducering, dock aningen lägre än 

kombinationen med bakslänt eftersom vägräckens kapacitet är en begränsande faktor jämfört med 

en uppfångande bakslänt.  

Kostnadsbedömning 

Kostnaderna varierar i hög grad beroende på om det görs som åtgärd på befintlig väg eller vid 

nybyggnad av väg. Vid utförande på befintlig väg kommer en stor del av kostnaderna handla om 

att riva och schakta bort delar av väganläggningen för att få ned tätskiktet, för att sedan återställa 

de delarna. 

Vid nybyggnad blir merkostnaden avsevärt mindre eftersom stora delar av det som kostar ändå ska 

byggas. 

Kostnaden för utförande på befintlig väg är i storleksordningen 6 000 till 10 000 kr per löpmeter 

vägkant för utförande med tätduk av plastmembran. 

Kostnaden för utförande på ny väg är i storleksordningen 2 000 – 5 000 kr per löpmeter vägkant 

för utförande med tätduk av plastmembran. 

Synergier (andra positiva effekter) 
Vägbanan kan breddas utan stora merkostnader. 

Skyddar även mot diffusa föroreningar från väg. 

Sekundära konsekvenser   

Tätt dike med tillhörande dagvattensystem, förhindrar infiltration i marken och diffus avrinning till 

omgivande mark, och ökar flödena i de punkter som dagvatten släpps. Detta minskar 

grundvattenbildningen i vägens närhet och förändrar ytvattenflödena i viss mån. 

Utförande av tätskikt som är indragen under vägbeläggningen kommer påverka trafiken under 

byggnadstiden negativt vid utförande på befintlig väg, med stor påverkan på smala vägar. 

Beläggning av mittremsa 

 
Beläggning av mittremsa har som funktion att förhindra att utsläpp infiltrerar i mittremsan på en 

motorväg eller liknande.  
Åtgärdens utformning 

Mittremsan beläggs för att förhindra infiltration vid utsläpp som ett kostnadseffektivt alternativ till 

att utföra tätt dike eller högkapacitetsräcke i samma kapacitetsklass som sidoräcken och/eller 

kantstöd. På sträckor med tvärfall från kan mittremsan utformas med lutning mot vägbanorna. På 

sträckor med tvärfall mot mitten, till exempel i kurvor, utformas mittremsan som hårdgjort grunt 

dike med dagvattenbrunnar och dagvattenledningssystem. 

I mittremsan finns normalt obundna överbyggnadsmaterial som är lämpliga att belägga. 

Vägräcken i mittremsan kommer sitta i denna beläggning, utförs om möjligt räckeshylsor för att 

förenkla utbyte av påkörda räcken. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Se ovan. 

Underhållsaspekter 

Beläggning som inte trafikeras åldras snabbare än trafikerad beläggning och det finns viss risk för 

förtida sprickbildning och att växtlighet etablerar sig, kan motverkas med asfaltarmering som 

fräses in i ordinarie vägbeläggning. Detta kan åtgärdas med ytbehandling i tid. Grunt belagt dike 

måste sopas eller polas med jämna mellanrum inklusive brunnsbetäckningar. Vid påkörning av 

mitträcken kommer beläggningen i många fall behöva lagas. 

Beredskapsaspekter/underlag 

- 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

I mycket breda mittremsor. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Måttligt hög - hög. Riskreduktionen beror av utgångsläget men är i de flesta fall hög, för utsläpp 

som sker i eller rinner mot mittremsan.  

Kostnadsbedömning 

Kostnaden varierar stort, beroende på om dagvattensystem behövs i mittremsan eller inte. Cirka 

800 - 5 000 kr per löpmeter väg. 
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Synergier (andra positiva effekter) 
Skyddar även mot diffusa föroreningar från väg. 
Sekundära konsekvenser   

En belagd mittremsa förhindrar infiltration i marken och diffus avrinning till omgivande mark, och 

ökar flödena i de punkter som dagvatten släpps. Detta minskar grundvattenbildningen i vägens 

närhet och förändrar ytvattenflödena i viss mån. 

Fördröjande och absorberande diken 

 
Fördröjande diken ska begränsa och sakta ned spridningsförloppet av en förorening till 

grundvattnet snarare än förhindra spridning. Genom att konstruera diken där dikesbotten och slänt 

(hela vägen upp till vägbanan) utgörs av jordmassor med relativt låg genomsläpplighet (till 

exempel moräner med en hög andel finkornigt material) kan spridningshastigheten vid ett utsläpp 

begränsas. En minskad spridningshastighet tillsammans med fastläggning i de fördröjande 

jordlagren underlättar och möjliggör sanering. Dikets primära syfte ska vara att öka 

infiltrationstiden och transporttiden i marken så att en saneringsinsats hinner genomföras vid 

olycka med utsläpp innan föroreningen når kritiskt djup i markprofilen. Det är därmed viktigt att 

infiltrations- och transporttiden korrelerar med eventuell beredskapsplan, insatstider etc. 
Åtgärdens utformning 

Det finns i dagsläget inga gällande råd, anvisningar och krav för utformning av denna åtgärd. Den 

saknar stöd i Trafikverkets regelverk. Genomförande av åtgärden bör därför betraktas som 

försöksverksamhet med efterföljande uppföljning. 

 
Det är viktigt att vid utformning av åtgärd beakta att till exempel ytliga jordlager med 

växtetablering har en relativt hög genomsläpplighet oavsett jordmaterial. I fall där växtlighet 

saknas påverkas ytliga jordlagers täthet av vädrets inverkan (vätning-torkning, frysning-upptining, 

erosion m.m.) genom att makroporer utvecklas. Utöver detta påverkar avkörning av fordon 

ytlagrens täthet. Det är först på större djup som materialen kan förbli någorlunda mekaniskt 

opåverkade. Det täta materialet behöver därför ha tillräcklig mäktighet eller kompletteras med 

andra över- och underliggande material som påverkas i mindre utsträckning av ovan beskrivna 

faktorer. Två ytterligare faktorer som behöver beaktas vid utformning av åtgärd på befintlig väg är 

vägkonstruktionens uppbyggnad och avvattning. Anläggandet av åtgärden får till exempel inte 

försämra dräneringen av vägkroppen. Vägens befintliga avvattning påverkar således åtgärdens 

genomförbarhet och utformningen. 

 

Beroende på det fördröjande lagrets materialegenskaper och tjocklek kommer funktionssättet 

variera från fördröjande och absorberande till nära nog tätt. 
Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Alternativ lösning är tätt dike eller vägräcke och kantstöd. 

Underhållsaspekter 

Åtgärden kräver att funktionen och materialets täthet kontrolleras regelbundet. Frekvensen kan 

variera relativt kraftigt och beror bland annat på täthetskrav, materialtyp, utsatthet för erosion eller 

yttre påverkan och dylikt. Initialt behöver frekvensen alltid vara hög innan det finns kännedom om 

hur materialet beter sig. Åtgärden är inte sårbar mot skador på samma sätt som ett tätskikt som 

utgörs av tätmembran.  

Beredskapsaspekter/underlag 

Åtgärd kräver god beredskap.  Beredskap och insatstid behöver korrelera med fördröjd 

infiltrations- och transporttid.   

Var och när är åtgärden inte lämplig 

När åtgärden påverkar vägens befintliga avvattning och dränering negativt. När inget fördröjande 

material finns tillgängligt inom ett rimligt avstånd från aktuell plats.  

Åtgärden genomförs normalt i kombination med vägräcke eller uppfångande bakslänt, eftersom 

fordon riskerar att hämna utanför det fördröjande materialet i annat fall. 

Åtgärden är normalt inte lämplig som fristående åtgärd på banksträckor eller låga 

skärningssträckor, utan behöver kombineras med fordonåterhållande system som till exempel 

vägräcke.   

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 
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Måttlig – måttligt hög. Riskreduktionen blir högre om åtgärden kombineras med vägräcke eller 

uppfångande bakslänt, vilket nästan är en förutsättning, och beror av utgångsläget. 

Liksom för täta diken ger kombinationen med vägräcke ofta en aningen lägre riskreduktion än 

kombinationen med bakslänt, eftersom vägräckens kapacitet är en begränsande faktor jämfört med 

en uppfångande bakslänt. Riskreduktionen beror även till stor del på utformningen av åtgärden, som 

kan variera kraftigt. Avseende utformning finns det många faktorer som påverkar effekten av 

åtgärden, men kanske allra mest valet av det fördröjande materialet och dess mäktighet. 

Riskreduktionen kan inte bli hög eftersom åtgärden kräver en god beredskap. 

Kostnadsbedömning 

En faktor som styr kostnaden är om återanvändbara massor finns tillgängliga inom projektet eller 

inte. Till exempel om en vattenskyddsåtgärd ska utföras på en kort delsträcka vid om- eller 

nybyggnation av väg och det finns finkornigt material längs resterande del av vägsträckan som 

behöver schaktas bort. I annat fall, vid inköp av material, styrs kostnaden av transportsträckan till 

det fördröjande materialet. Det finns inte många verkliga exempel att utgå ifrån. Vid Ringsjöarna i 

Skåne har åtgärden genomförts. Där blev kostnaden betydligt högre än beräknat bland annat till 

följd av att material var svårt att hitta och behövde transporteras långt.  
Synergier (andra positiva effekter) 
Åtgärden kan bidra till att rena vägdagvattnet från diffusa föroreningar och medför inte en 

minskad grundvattenbildning.  

Eventuell återanvändning av massor inom projektet eller inköp av återvunna massor.  
Sekundära konsekvenser   

Till exempel ändrade avvattningsförhållanden. 
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A.3 System för bortledning  

  

Damm för uppsamling av spill från olycka 

 
Damm som samlar upp och fördröjer vägdagvatten och eventuella utsläpp innan utsläpp till 

recipient eller direkt till vattenresursen. 
Åtgärdens utformning 

Damm, breddat dike eller dagvattenmagasin som har som syfte att fördröja ett utsläpp så att en 

saneringsinsats kan slutföras utan att utsläppet når vattenresursen, eller dagvattenrecipient. Ofta 

innehåller anläggningen någon form av oljeavskiljningsfunktion och även avstängningsfunktion. 

Fördröjning och oljeavskiljning utformas med fördel så att den fungerar passivt utan att aktiv 

avstängning är nödvändig för funktionen. Detta kan åstadkommas med någon form av vattenlås, 

normalt genom att dämt utlopp anordnas. Den passiva funktionen bör kunna upprätthållas i cirka 

sex timmar efter ett utsläpp som ryms inom dämningsvolymen.  

Dammarna görs med fördel självtömmande för att minska underhållsbehoven som uppstår av 

permanent stående vattenytor som leder till sedimentering och igenväxning. 

Dammens slänter förses normalt med vegetation, vanligen gräs. 

Vid utförande i kombination med andra åtgärder, som täta diken, måste den totala funktionen 

säkerställas så att till exempel inte bräddnivåer i dammen leder till bräddning över tätskiktets nivå.  

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Kan utgå under gynnsamma förutsättningar, till exempel att utlopp kan ske nedströms 

vattenresursen.  

Underhållsaspekter 

En damm med gräsytor behöver slåttras, som vägslänter i övrigt. Se SBV (Standardbeskrivning för 

Basunderhåll Väg) för gällande krav på skötsel. 

Dagvattensystem för oljeavskiljning och avstängning måste underhållas, slamsugas och 

funktionssäkras. Eventuella filtermaterial för självtömmande funktion behöver ytrensas och kan 

över lång tid behöva bytas ut. Dammar kommer medföra sedimentering som måste tas bort med 

jämna mellanrum, normalt med flera års intervall. 

Beredskapsaspekter/underlag 

Beredskap för sanering av utsläpp behöver finnas för rimlig insatstid, normalt fyra till sex timmar.  

Var och när är åtgärden inte lämplig 

I mycket flacka landskap där bortledning med självfall inte är möjlig. 
Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Måttlig – måttligt hög för ytvatten. En hög riskreduktion kan inte uppnås eftersom det alltid finns 

risk för bräddning. Åtgärden medför ingen riskreduktion som fristående åtgärd för grundvatten. 

Den genomförs alltid i kombination med uppsamlande åtgärder. 

Kostnadsbedömning 

Betydande kostnader som beror på lokala förutsättningar. Grovt cirka 1 000 000 kr per damm. 

Synergier (andra positiva effekter) 
Man kan ofta, ganska enkelt, utforma dammen för en volym som även hanterar större utsläpp med 

farligt gods, i storleksordningen 20 m3 utsläpp och samtidig nederbörd med 1 års åtkomsttid eller 5 

mm nederbörd, det vill säga inte bara för uppsamling av utsläpp från fordonsbränsle. 
Sekundära konsekvenser   

Fördröjning och utjämning av dagvattenflöden. 
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A.4 Trafiksäkerhetshöjande åtgärder 

 

 

Förlåtande sidoområden 

 
Detta är en generell trafiksäkerhetshöjande åtgärd på befintlig väg som är bra för alla trafikanter 

och minskar sannolikheten för utsläpp genom att det blir mindre risk att bränsletankar och annat 

skadas i sidoområdet. Detta omfattar normalt åtgärder inom hela vägens säkerhetszon, även 

utanför vägområdet. 

Åtgärden kan innebära jordschakt, borttagning av sten och block, avverkning av träd och 

bergsprängning. 
Åtgärdens utformning 

Utformning enligt VGU utan oeftergivliga hinder och måttliga släntlutningar. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Vägräcken  

Underhållsaspekter 

Underhållet förenklas 

Beredskapsaspekter/underlag 

- 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

På banksträckor där vägräcken ändå krävs på grund av stora höjdskillnader. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Låg-måttlig. Den riskreducerande effekten beror av utgångsläget. Om sidoområdet innehåller 

många objekt som kan skada tanken, kan reduktionen till exempel styras av sannolikheten för 

avåkning. Om denna bedöms vara hög är reduktionen måttlig och om den bedöms vara låg är 

reduktionen låg. 

Kostnadsbedömning 

Högst varierande kostnad. Cirka 500 till 5000 kr per löpmeter väg. 

Synergier (andra positiva effekter) 
Generellt förbättrad trafiksäkerhet. 
Sekundära konsekvenser   

- 

Förändring av vägens linjeföring i plan och profil 

 

 
Åtgärdens utformning 

Utformning enligt VGU eller förbättring och anpassning till en höjd dimensionerande hastighet. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

Hastighetssänkningar, varningsmärken, omledning till annat vägnät etcetera. Andra åtgärder, till 

exempel vägräcken. 

Underhållsaspekter 

- 

Beredskapsaspekter/underlag 

- 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

När detta blir alltför kostsamt. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Ofta ger inte detta tillräcklig riskreducering för utsläpp. 

Kostnadsbedömning 

Oftast mycket höga kostnader i nivå med att bygga helt ny väg, om än på korta sträckor. I 

storleksordningen 5 000 - 50 000 kr per löpmeter väg. 

Synergier (andra positiva effekter) 
Generellt förbättrad trafiksäkerhet. 

Sekundära konsekvenser   

Påverkar inte konsekvensen av ett utsläpp. 
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Mittseparering med räcke 

 
Åtgärden avser att bygga om befintlig väg till, eller bygga ny, mötesfri landsväg och normalt 

höjning av hastigheten. 
Åtgärdens utformning 

Utformning med omväxlande 2+1 körfält och mitträcke. Detta innebär oftast att vägen behöver 

breddas, att en del geometri inkl. korsningsutformning behöver förbättras. Vajerräcken bör inte 

användas p.g.a. ökad risk för skador på tankar jämfört med andra räckestyper. 

Möjliga anpassningar/alternativa lösningar 

- 

Underhållsaspekter 

Ger större vägyta och mer vägutrustning att sköta. 

Beredskapsaspekter/underlag 

- 

Var och när är åtgärden inte lämplig 

I tätort och på sträcka med mycket anslutningar. 

Effekt av åtgärden – möjlig riskreducering 

Låg - måttlig. Riskreduktionen beror av utgångsläget. Åtgärden förbättrar ofta trafiksäkerhet och 

framkomlighet avsevärt vilket minskar sannolikheten för olycka med utsläpp, till följd av en 

generell trafiksäkerhetshöjning.  

Kostnadsbedömning 

Stor variation, cirka 20 000 - 50 000 kr per löpmeter väg. 

Synergier (andra positiva effekter) 
Generellt förbättrad trafiksäkerhet. 
Sekundära konsekvenser   

Ökade fordonshastigheter. 
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A.5 Åtgärder för järnväg 

Riskbilden för järnväg är annorlunda jämfört med väg. Olycka med utsläpp av petroleum 

utgör inte den dominerande risken på samma sätt som för väg och det handlar inte om 

petroleumutsläpp från själva fordonet. Olycka med följdutsläpp kan ske vid 

godstransporter, men sannolikheten är allmänt låg och typen av utsläpp beror på vad som 

transporteras. Utsläppsvolymerna och konsekvenserna kan dock bli stora om ett utsläpp 

väl inträffar. Det är därför effektivt att genomföra åtgärder för att försöka förhindra att 

olyckor sker.  

 

För järnväg finns även risk för läckage från fasta installationer, som till exempel cisterner 

och sugtransformatorer. Den kanske största risken för järnväg – i vart fall om man ser till 

risker längs järnvägsspåret - utgörs dock av diffusa föroreningar. Dessa kan komma från 

drift- och underhållsarbete som till exempel växtbekämpning, eller från diffusa utsläpp 

såsom läckage från last, bränsletankar eller transformatorer. Förekomsten av diffusa 

föroreningar kan reduceras genom att till exempel försöka påverka behovet av drift- och 

underhåll av järnvägsanläggning, eller genom att göra miljömedvetna val av material och 

ämnen. Det är svårt att förhindra att diffusa utsläpp sker, men bästa åtgärden för detta bör 

vara säkerhetshöjande åtgärder i vagnar eller ökad inspektionsfrekvens. 

 

Järnväg följer inte rakt av metodiken och vägledningen för väg och åtgärdstabellerna 

nedan skiljer sig därför från tabellerna för vägåtgärder, både upplägget och innehållet. 

Tabellen nedan innehåller förslag till åtgärder som går att använda för vattenskydd inom 

järnvägsprojekt, men det finns inte en tabell för respektive åtgärd med vägledning om till 

exempel kostnadsuppgifter och riskreducerande effekt. Inom järnvägsprojekt är det kanske 

främst vid nybyggnation eller eventuellt ombyggnation som åtgärder för vattenskydd 

genomförs, undantaget drift- och underhållsåtgärder. Ett aktivt arbete med riktade 

åtgärder i befintlig anläggning genomförs inte på samma sätt som för väg. 
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Åtgärder för att minska risk för utsläpp eller diffusa föroreningar från 

järnvägsspår   
 

Nedan listas ett antal åtgärdsförslag, främst för att minska sannolikhet och konsekvens kopplat till 

stora utsläpp från godstransporter (steg enligt fyrstegsprincipen inom parentes): 

 

• Undvika konflikt mellan godstrafik och 

skyddsvärda objekt i linje- och profilval vid 

om- eller nybyggnation (3 - 4) 

 

• Godsstyrning av farligt gods till 

järnvägssträcka som inte passerar skyddsvärt 

objekt (2) 

 

• Placering av planfria korsningar vid om- eller 

nybyggnation (3 - 4)    

 

• Ta bort plankorsning eller bygga planfri 

korsning (3 - 4) 

 

• Skyddsräler (3) 

 

• Tätskikt under spårområde och i botten på 

dräneringsdiken (3 - 4) 

 

• Information till trafikledning om till exempel 

skyddsvärt objekt (1 - 2) 

• Beredskapsplan (2) 

 

• Sänka hastighet 

 

• Ta bort möjlighet att köra dubbelspårtrafik 

med farligt gods inom skyddsvärt objekt 

• Borttagning av järnvägsväxlar 

(4) 

 

• Höjning av spårklass (A-klass) 

(3) 

 

• Ökad besiktningsfrekvens (1 - 

2) 

 

• Stoppsignal och järnvägsbom 

(3) 

 

• Tjockväggig tankvagn (3) 

 

• Eftergivande kontaktstolpar (3) 

 

• Mer miljövänliga material- och 

ämnesval (1 - 2) 

 

• Miljövänlig kylolja (2) 

 

• Dubbelmantlad tank (2) 

 

• Skyddsräcke mot väg 

Noteringar och riskreduktion för åtgärder 

Godsstyrning reducerar sannolikheten, men den tar inte bort den helt eftersom en godstransport 

kan innehålla både icke-farligt och farligt gods vilket innebär att det alltid finns en risk för att 

sådant gods transporteras inom området även vid uttalad styrning.  

 

En planskild korsning kan, utöver att reducera sannolikheten för att en olycka inträffar, 
medföra en ökad risk för förorening genom att skyddande jordlager schaktas bort och att 
transporttiden till grundvattnet därmed förkortas, eller att schakt under grundvattenytan 
behöver genomföras med grundvattenbortledning som följd. 

  

Skyddsräler syftar till att behålla tåg kvar på banan och kan anläggas för att minska sannolikheten 

för en utsläppsolycka.  

 

Hur utläggningen av tätskikt utförs är avgörande för dess funktion och det föreligger risk för att 

urspårande tåg eller kontaktledningsstolpar som träffas av urspårande vagnar skadar tätskikt vid 

tillfälle för olycka. På banksträckor föreligger risk för att tåg hamnar utanför tätskikt vid 

urspårning.  

 

Risken för förorening av en vattenresurs kan reduceras med en förbättrad information till 

tågtrafikledningen, genom till exempel urspårningsdetektorer eller baliser, eller genom information 

om skyddsvärda objekt i BIS (Baninformation). Med kännedom om att en farlig godstransport 

befinner sig i ett känsligt område eller att urspårning har skett ökar förutsättningarna för snabb 

räddnings- och eventuell saneringsinsats. En kort insatstid har stor inverkan på både sannolikheten 
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att ett utsläpp förorenar vattenresursen och konsekvensen om det sker. Baliser kan placeras före 

och efter järnvägens passage genom känsligt område för skyddsvärda objekt.  

 

En väl genomarbetad beredskapsplan ger goda förutsättningar att minska både sannolikheten och 

konsekvensen vid en olycka med farligt gods eller annat miljöskadligt ämne på järnväg. En 

beredskapsplan kan ha särskild stor betydelse på järnväg eftersom brand på tåg inte är helt 

ovanliga. Brand kan medföra användning av stora mängder släckvatten eller skum. Det ställer i sin 

tur höga krav på omhändertagandet, som måste ske förhållandevis snabbt innan spridning av 

föroreningar riskerar att nå vattenresursen. Beredskapsarbetet bör ske brett och i samarbete med 

berörda parter. 
 

Höjning av spårklass, till högsta klass A, påverkar frekvens för tågolyckor som beror på 
rälsbrott och solkurvor. Den riskreducerande effekten är emellertid något svårbedömd.  
 

Ökad besiktningsfrekvens ökar möjligheten att hitta fel och brister som kan orsaka 
utsläppsolyckor eller diffusa utsläpp och verkar således sannolikhetsreducerande. 

 

Vid oövervakade plankorsningar kan säkerheten förbättras genom stoppsignal och 
järnvägsbom, vilket teoretiskt bör inverka positivt på sannolikheten för en utsläppsolycka.  

 

Eftergivande kontaktledningsstolpar syftar till att minska skada vid olycka. 

 

Åtgärder för att förhindra läckage från fasta installationer 

 

Genom att använda uppsamlingskärl (invallning) runt exempelvis sugtransformatorer, förhindras 

transformatorolja från att läcka ut till mark och vatten. De behöver även ha tak för att förhindra 

påfyllnad av invallning från nederbörd. Alternativt kan dubbelmantlade transformatorer användas. 

Sugtransformatorer kan också bytas ut mot AT transformator som är placerad i en tät "kiosk". 

Ytterligare en åtgärd är tätare inspektioner av fasta installationer för att tidigare upptäcka läckage. 

Vid drift/underhåll bör särskild försiktighet vidtas och uppsugande material kan medtas vid 

eventuellt spill. 

 

Cisterner och liknande bör placeras så att förorening av skyddsvärda objekt undviks i den mån 

möjligt vid ett läckage. 

För att minska risken för läckage bör de inte placeras på utsatta ställen, så att de riskerar 

påbackning av fordon eller liknande. Ytterligare en riskfaktor för läckage är rostangrepp, vilket 

kan upptäckas och åtgärdas genom regelbundna inspektioner.  

Cisterner ska vara omgärdade av yttre skydd, antingen dubbelmantlade eller invallade med 

möjlighet att minst hålla hela volymen som förvaras. Invallning skyddar även för läckage från 

röranslutningar och liknande, vilket dubbelmantlad cistern inte gör.  

Tät spillzon vid tankstället ska även vara ansluten till oljeavskiljare. Saneringsutrustning som 

exempelvis absorptionsmedel, oljelänsar, saneringsvätska ska finnas nära tillhands. Ytterligare en 

åtgärd är nivåvakt för kylolja eller i bränsletank. 
Noteringar och riskreduktion för åtgärder 
För att uppnå en önskad riskreduktion från tätare inspektioner förutsätts att inspektioner kan ske så 

tätt att omfattningen av ett eventuellt läckage kan begränsas.  

 

Åtgärder för att förhindra påverkan från växtreglering 

 
Växtreglering utförs för att förbättra siktförhållanden, möjlighet att upptäcka skador på spår och 

växlar, minska brandrisk i torrt väder och minska halkrisk. Användningen av kemiska 
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17 Trafikverket (2018). TDOK 2010:310. Kemiska produkter - granskningskriterier och krav 
för Trafikverket. Version 6.0 

bekämpningsmedel är generellt förbjuden i Trafikverkets verksamhet17. Ett tillåtet 

användningsområde är dock inom vegetationsregleringsprogrammet för järnväg, men det 

förekommer restriktionsytor – ett område på linjer och driftsplatser där kemisk bekämpning inte 

får utföras. Dessa kan vara till exempel vid yt- eller grundvattenresurser som nyttjas för 

vattenförsörjning; vattendrag, sjöar, dammar och hav; dagvatten och dräneringsbrunnar eller diken 

för dränering som är vattenförande under någon del av året. Rutin för hantering av restriktionsytor 

är beskriven i TDOK 2013:0621 - Hantering av restriktionsytor vid kemisk ogräsbekämpning på 

järnväg. 

 

Studier visar på att det bekämpningsmedel som används vid banvallar binds hårt till järn, vilket 

finns i banvallar, och har väldigt liten rörlighet i banvallsmiljö. Det har inte varit möjligt att 

konstatera transport av de bekämpningsmedel som används idag, från banvall till sidoområden.  

 

För att minska på både dosering och minskad vindavgång kan avstrykning användas, vilket 

innebär att växtskyddsmedel endast appliceras på vegetationen. Vakuumsug är en annan metod 

som kan användas för att ta bort ogräs. Stora risker för förorening föreligger vid påfyllning och 

lagring av växtskyddsmedel, därmed bör sådan hantering undvikas i känsliga områden. 
Noteringar och riskreduktion för åtgärder  
Ett förbud mot kemisk växtreglering ska alltid vägas mot säkerheten för personal och resenärer.  

 

Skarpare restriktioner om hantering och utförandet eller val av växtskyddsmedel är åtgärder som 

kan reducera risken.  

 

Restriktionerna för användning av växtskyddsmedel är redan i nuläget förhållandevis välavvägda 

ur vattenskyddssynpunkt. 
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