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Förord 
Boverket har särskilt ansvar för God bebyggd miljö, ett av 16 miljö-
kvalitetsmål som antagits av riksdagen. rapporten är ett av flera underlag till 
Boverkets samlade utvärdering som presenteras i rapporten "God bebyggd 
miljö - Fördjupad utvärdering av miljömålsarbetet 2007" (Boverket 2007). 
Den är i sin tur ett av underlagen till den fördjupade utvärdering som 
Miljömålsrådet ska redovisa till regeringen 2008. Eftersom detta är en 
underlagsrapport kan det finnas vissa skillnader i hur mål och 
åtgärdsförslag är formulerade jämfört med den samlade rapporten om God 
bebyggd miljö. 

Rapporten är ett arbetsmaterial som är avsett tjäna som underlag för 
politiska ställningstaganden vid utarbetande av en ny miljömålsproposition. 
Miljömålspropositionen anger sedan för myndigheterna hur miljömåls-
arbetet ska bedrivas, vilka frågor som ska prioriteras, vilken inriktning 
arbetet ska ha och hur långt eventuella åtgärder ska vidtas. 

Denna underlagsrapport är sammanställd efter samråd med representanter 
från bland andra Banverket, Vägverket, Naturvårdverket, Socialstyrelsen, 
Luftfartsstyrelse och, Sveriges kommuner och landsting. 
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Micaela Schulman 
Divisionschef Samhällsbyggnadsdivisionen
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1. Inledning 
Arbetet med den fördjupade utvärderingen av delmål 3, buller, har utförts 
av Boverket som delmålsansvarig och målansvarig för Miljökvalitetsmålet 
God Bebyggd Miljö. Övriga berörda myndigheter har deltagit som refe-
rensgrupp och har vid ett antal mötestillfällen diskuterat materialet. De 
bullerkällor som ingår är från de olika trafikslagen väg-, spår- och flygtrafik 
samt buller från sjöfarten. Andra bullerkällor som till exempel industri, och 
anläggningar för motorsport och skjutbanor ingår inte i delmålet för buller. 

Boverket är delmålsansvarig för buller inom God Bebyggd Miljö, i övrigt 
ansvarar Boverket endast för planeringsskedet samt nybyggnad och ändring 
(ombyggnad) enligt plan- och bygglagens definitioner. Det finns andra 
myndigheter som ser buller ur ett bredare perspektiv och i befintliga 
miljöer. Socialstyrelsen ansvarar för buller som hälsofråga och Naturvårds-
verket är samordningsansvarig för omgivningsbuller och sammanhållande 
för arbetet med att implementera EG-direktivet om omgivningsbuller som 
innehåller flera av de frågor som är relevanta i miljömålsarbetet. 

Trafikverken arbetar med åtgärdsprogram enligt de trafikpolitiska propo-
sitionerna. Även kommunerna har en viktig roll, inte minst mot bakgrund 
av att en övervägande del av vägtrafikbullerexponeringen härrör från det 
kommunala vägnätet. Kommunerna ansvarar även för den fysiska plane-
ringen och den huvudsakliga tillsynen inom området.  

En fråga som inte ingår i rapporteringen rör upplägget av miljömåls-
arbetet som sådant. Kraven på innehåll i den fördjupade utvärderingen är 
omfattande och upplägget för rapporteringen detaljstyrd. På flera områden 
inom God Bebyggd Miljö bedriver Boverket endast verksamhet just genom 
miljömålsrapporteringen. Andra myndigheter och aktörer sitter på medel 
och verktyg. Rollen som ledande och ansvarig för skrivningarna är i dessa 
fall inte alltid enkel bland annat eftersom det är svårt - eller mycket svårt - 
att få fram de uppgifter som är nödvändiga. Miljömålsarbetet med plane-
rings-, budget- och rapporteringsverktyg bör i så stor utsträckning som 
möjligt ske integrerat i det ordinarie arbetet och inte som ett parallellt 
planerings- och rapporteringsverktyg. 

Rapportens består av tre delar. Först en beskrivning av bakgrunden och 
redovisning av antal exponerade samt vidtagna åtgärder. Därefter förslag 
till inriktning av arbetet och strategi för framtiden. Slutligen ett förslag till 
prioritering och en lista med åtgärder.  
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2. Slutsatser och förslag 

Detta är ett underlag till den samlade utvärderingen av miljökvalitetsmålet 
God bebyggd miljö. Detta medför att förslagen nedan kommer att bearbetas 
vidare i den fortsatta processen. 
 
För det fortsatta arbetet med miljömålet föreslår Boverket: 
1. Större fokus bör läggas på åtgärder som dämpar bullret vid källan. 
2. Ett nationellt kunskapscentrum och nätverk mellan kommuner och 

regioner bör bildas.  
3. Det statliga stödet för bulleråtgärder vid det kommunala vägnätet bör 

förlängas och ses över. 
4. Ljudmiljön bör i större utsträckning beaktas i samhällsplaneringen och 

fysisk planering bör användas i större omfattning. 

2.1 De viktigaste slutsatserna och förslagen 
Nuvarande delmål lyder: ”Antalet människor som utsätts för trafikbuller-
störningar överskridande de riktvärden som riksdagen ställt sig bakom för 
buller i bostäder ska ha minskat med 5 procent till år 2010 jämfört med år 
1998.” 

Delmålet är möjligt att nå, men generationsmålet, att människor inte 
utsätts för bullerstörningar, är mycket avlägset och kommer att inte att nås 
med nuvarande utveckling. Ett nytt, kompletterande delmål föreslås, bland 
annat för att öka incitamenten att nå generationsmål. 
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Formuleringen föreslås enligt följande på kort respektive lång sikt: 
”Delmål 2020 
Trafikbullernivåerna utomhus vid bostadsmiljöer ska minska med 5 dBA 
jämfört med 1998 genom mindre källbuller.  
Dessutom ska ingen inomhus i bostadsrum utsättas för ljudnivåer om mer 
än 5 dBA över riktvärdena. Inriktningen ska vara effektivaste reduktion av 
störningar och att de mest bullerutsatta människorna prioriteras.” 
 
”Långsiktigt mål 2050 
Det förekommer ingen olägenhet för människors hälsa eller betydande 
negativ påverkan i övrigt på grund av buller från transportsystemen.” 
 
• Internationellt arbete 

Sverige bör driva bullerfrågorna mer aktivt internationellt, främst 
gällande gränsvärden för buller från fordonsdäck samt väg- och järn-
vägsfordon. Bullerarbetet behöver bli mer inriktat på åtgärder vid källan 
och då utgör arbetet mot minskat källbuller inom EU en viktig del.  

 
• Åtgärder vid källan 

Ökad inriktning mot tystare vägbeläggningar samt för fordon, däck och 
spåranläggningar. Åtgärderna ska kompletteras med fortsatta satsningar 
på skyddsåtgärder för de mest utsatta.  

 
• Systematiskt arbete med bullerfrågor i samhället 

Det nationella arbetet bör drivas mer systematiskt. Ett nationellt 
kunskapscentrum för bullerfrågor behövs som en samlande kraft både. 
Centrumet ska verka för bullerarbetet inom landet, arbete mellan berörda 
myndigheter och för att driva bullerfrågor internationellt. Särskilt 
Naturvårdsverkets, Socialstyrelsens och Vägverkets roller bör tydlig-
göras i ett kommande nationellt bullerarbete. 

 
• Inventering av exponerade 

Vi bör fokusera på den samlade bullersituationen genom mer detaljerade 
beskrivningar av exponeringen. En metod bör utvecklas som beskriver 
ytterligare bullerexponering än enbart det högsta ljudnivåvärdet vid 
fastigheten. Därigenom erhålls ett bättre underlag för att beskriva 
exponeringens påverkan.  

 
• Det kommunala vägnätet 

Det behövs ökade satsningar på åtgärder vid det kommunala vägnätet. 
Statsbidraget för åtgärder vid det kommunala vägnätet kan effektiviseras 
och utvecklas. Förslag och goda exempel på framgångsrikt kommunalt 
bullerskyddsarbete bör spridas.  

  



Slutsatser och förslag 11 

• Ansvariga utpekas och nödvändiga bemyndiganden ges 
Det är viktigt att tydliggöra på vilken nivå ansvaret ligger för att åtgärder 
genomförs. Riksdag och regering måste ta ställning till vilka bemyn-
diganden och andra mandat som krävs för att kunna uppfylla målen 
genom uppdrag, instruktioner, regleringsbrev, lagar, förordningar samt 
internationella förhandlingsmandat. Miljömålsarbetet kan ske integrerat i 
det ordinarie arbetet och inte som ett parallellt planerings- och 
rapporteringsverktyg. 

 
• Samhällsplaneringen 

Det finns en tydlig målkonflikt mellan förtätning av bebyggelse och de 
riktvärden som ska uppnås vid nybyggnad av bostäder. Boverket har i 
olika regeringsuppdrag, senast 2004, föreslagit hur riktvärdena ska 
tillämpas i planeringen. Dessutom har ett arbete inletts med att utveckla 
allmänna råd för att i första hand vägleda kommunerna i deras arbete 
med fysisk planering. Hur avvägningar ska göras är omdiskuterat. Därför 
är det av stor vikt att det finns en gemensam syn på hur bullerfrågorna i 
samhällsplaneringen kan hanteras. 

2.2 Sammanfattning av rapporten. 
Beskrivning av läget 

Bullersituationen i Sverige 
Buller är den miljöstörning som berör flest människor. Bullret i samhället 
är oförändrat eller till och med ökar. I jämförelse med många andra 
miljöområden är det anmärkningsvärt att bullerutbredningen inte minskat 
med tanke på det stora antalet exponerade och de omfattande problem 
denna exponering innebär. Vid sidan av klimatmålet är buller det område 
som står längst ifrån långsiktig måluppfyllelse enligt miljökvalitetsmålet 
God bebyggd miljö.  
Den viktigaste slutsatsen är att bullerarbetet behöver bli systematiskt och 
mer inriktat på åtgärder vid källan och förbättringar på längre sikt för att 
vara framgångsrikt. 

Antal exponerade och genomförda åtgärder 
Tidigare rapporteringar av bullersituationen har präglats av de stora osäker-
heter som funnits. Det handlar främst om  bristande underlag om buller-
nivåer i inomhusmiljön och i vilken omfattning utförda skyddsåtgärder 
lyckats sänka ljudnivåerna under delmålsformuleringens riktvärden. Därför 
har inte alla som faktiskt erhållit en bättre ljudmiljö genom minskat buller 
redovisats, eftersom de fallit utanför delmålsformuleringen. 

Sedan 1998 har omfattande åtgärder genomförts, som innebär att många 
människor fått minskat buller i och omkring sina bostäder. Åtgärderna har 
främst bestått av skyddsåtgärder i enlighet med delmålets formulering. En 
summering av genomförda åtgärder 1998-2005 visar att ungefär 150 000 av 
de värst utsatta bostäderna har fått åtgärder utförda till en kostnad av  
drygt 1,7 miljarder kronor. Om vi antar att drygt hälften av bostäderna 
därigenom uppfyller nuvarande riktvärde, finns goda möjligheter att uppnå 
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delmålet till 2010. Detta trots ökat buller genom trafikökningar. Däremot 
är generationsmålet lika avlägset som tidigare.  

Målformulering och uppföljning 
Delmålets formulering kritiserades redan i den förra fördjupade utvär-
deringen och vi ifrågasätter det nu också, av flera skäl. Många av de om-
fattande åtgärder som gjorts och pågår, syns inte om vi strikt följer del-
målets formulering. Det är också tveksamt att, som målformuleringen 
anger, enbart fokusera på inomhusmiljön. Vi saknar därmed egentliga 
incitament  för att närma oss generationsmålet om minskat buller i sam-
hället. Delmålet har dessutom för låg ambitionsnivå i förhållande till 
problemets omfattning. Det har också visat sig svårt att följa upp. Dessutom 
saknas idag gemensamma indikatorer inom bullerområdet, det vilket 
försvårar möjligheten att följa utvecklingen.  

Av dessa skäl bör målformuleringen ändras. Målet föreslås baseras på 
exponeringsmått och inte formuleras utifrån själva störningen. Förslaget 
grundar sig på att målet annars är betydligt svårare att mäta och följa upp. 
Samtidigt finns en tydlig koppling till störning genom förslaget till 
formulering och den breddade bild av exponeringen som föreslås. Det 
handlar om att ge en synlig bild på problematiken i uppföljningen av miljö-
målsarbetet, inte att flytta fokus från antalet exponerade till hur många som 
upplever sig störda. 

EG-direktiv om omgivningsbuller 
EG-direktivet om omgivningsbuller kommer sannolikt efterhand att med-
verka till att medlemsländerna i större utsträckning strävar efter gemensam-
ma regler som påverkar bullerkällorna på sikt. Dessutom skapas underlag 
som kan användas vid studier av bullerutvecklingen och bedömningar av 
behov att gå vidare i bullerskyddsarbetet nationellt. Sannolikt leder det till 
ett väl genomarbetat referensmaterial. Därmed får arbetet med att uppfylla 
direktivet och förordningen även effekter för hela landet.  

Samhällsplaneringen  
Det finns en stark målkonflikt mellan mål om att förtäta stadsbebyggelsen, 
som bland annat leder till att fler människor exponeras för trafikbuller och 
riksdagens fastställda  krav att sträva efter att uppnå riktvärdena vid ny-
byggnad. Det finns också en osäkerhet om hur miljödomstolarna tillämpar 
miljöbalkens hänsynsregler i enskilda bullerärenden. Storstäderna 
Stockholm, Göteborg och Malmö har tagit fram egna underlag för hur man 
ska beakta buller i planeringen. Ingen av dessa modeller följer fullt ut den 
tillämpning av riktvärdena som föreslogs i Boverkets rapport från 2004 
”Tillämpning av riktvärden för trafikbuller vid planering för och byggande 
av bostäder”.  Boverket, Socialstyrelsen och Naturvårdsverket är inte heller 
helt överens om hur och i vilka situationer avsteg från riktvärdena kan 
accepteras. Det är viktigt att en gemensam syn på buller i samhällspla-
neringen etableras. 

2003 års förslag 
Av de nio förslag som framfördes i den förra fördjupade utvärderingen 
bedömer vi att det främst är fyra som bör lyftas fram inför valet av 
inriktning på arbetet de kommande åren. Dessa förslag är 
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1. Större fokus bör läggas på åtgärder som dämpar bullret vid källan. 
2. Ett nationellt kunskapscentrum och nätverk mellan kommuner och 

regioner bör bildas.  
3. Det statliga stödet för bulleråtgärder vid det kommunala vägnätet bör 

förlängas och ses över. 
4. Ljudmiljön bör i större utsträckning beaktas i samhällsplaneringen och 

fysisk planering bör användas i större omfattning. 
 

Nedan beskrivs dessa mer utförligt, kompletterat med övriga förslag till ny 
inriktning. 
 

Förslag till inriktning och strategi 

Ny målformulering 
Nya, kompletterande delmålsformuleringar föreslås enligt följande på kort 
respektive lång sikt: 
”Delmål 2020 
Trafikbullernivåerna utomhus vid bostadsmiljöer ska minska med 5 dBA 
till? jämfört med 1998 genom mindre källbuller. Dessutom ska ingen 
inomhus i bostadsrum utsättas för ljudnivåer om mer än 5 dBA över 
riktvärdena. Inriktningen ska vara effektivaste reduktion av störningar och 
att de mest bullerutsatta människorna prioriteras ” 
 
”Långsiktigt mål 2050 
Det förekommer ingen olägenhet för människors hälsa eller betydande 
negativ påverkan i övrigt på grund av buller från transportsystemen.”  

 

Inriktning på åtgärdsarbetet 
Åtgärderna bör indelas i skyddsåtgärder, källåtgärder och övriga åtgärder 
som ofta ger förbättringar på längre sikt. Den stora betydelsen av 
internationella beslut på främst EU-nivå måste tydliggöras och behovet av 
ett aktivt arbete lyfts fram. En successiv övergång från skyddsåtgärder till 
minskat buller vid källan är nödvändig, samtidigt som det finns behov av 
fortsatta satsningar på skyddsåtgärder för de mest utsatta inom överskådlig 
tid. Bullerskyddsarbetet behöver därför breddas och  betydelsen av att 
åtgärder vid källan prioriteras i långt större utsträckning än idag ska 
betonas.  

Det är viktigt att peka ut på vilken ansvarsnivå olika åtgärder kan 
hanteras och att rätt frågor diskuteras i de olika organisationerna. Mycket 
är avhängigt internationella överenskommelser, samtidigt finns en hel del 
som kan göras både nationellt, regionalt och lokalt.  
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Beskrivningar av åtgärder bör kompletteras så långt möjligt med ansvar, 
rådighet och potential. Ett stort ansvar ligger på riksdag och regering att ge 
bemyndiganden och mandat som möjliggör arbetet med prioriterade åtgär-
der lokalt, regionalt, nationellt och internationellt. 

Exponeringsbilden bör breddas 
Antal bullerutsatta personer beräknas idag med utgångspunkt från bo-
stadens mest exponerade del av fasaden. Många av de som beskrivs som 
utsatta av buller antas bo i bostäder som bara är exponerade till en viss del. 
Dessa måttligt bullerutsatta läggs i statistiken ihop med de som bor i bo-
städer med fönster enbart mot ena sidan eller hus som till stora delar är 
kraftigt bullerpåverkade. Det saknas idag uppgifter om hur stor del av 
bostadsbeståndet med fönster enbart mot ena sidan som vetter mot trafiken, 
har tillgång till tyst sida eller boningsrum orienterade mot sidor med lägre 
ljudnivå. Faktorer som har stor betydelse för störningen.  

Vi bör fokusera på den samlade bullersituationen! Det behövs en mer 
”finfördelad” beskrivning av exponeringssituationen, som kan utvecklas 
och breddas till att beskriva mer än enbart det högsta exponeringsvärdet vid 
fastigheten. Även om inte alla riktvärden uppnås överallt, kanske ljud-
miljön ändå är acceptabel. Detta är också i enlighet med önskemålet om att 
i större utsträckning beakta störning och inte enbart exponeringen. Genom 
att utveckla exponeringsbeskrivningen kan man arbeta med exponering och 
samtidigt även ta hänsyn till störningsbegreppet. En strävan bör då vara att 
nå längre än riktvärdena, särskilt vid bostadens skyddade sidor. 

Det kommunala vägnätet 
En mycket stor del av bullerproblemen från vägtrafiken är från det kommu-
nala vägnätet. Samtidigt finns inom kommunerna stora brister, både vad 
gäller uppgifter om antalet exponerade bostäder och personer samt volymen 
på de bulleråtgärder som genomförs. 

Förslag och goda exempel på hur kommunerna kan nå större framgång i 
sitt arbete med bullerproblematiken bör beskrivas och åtgärder föreslås för 
att effektivisera och utveckla statsbidraget till det kommunala vägnätet. 
Detta kan vara en viktig uppgift för ett nationellt kunskapscentrum eller 
motsvarande. 

Samhällsekonomiska analyser 
Samhällsekonomiska analyser bör användas i större utsträckning än idag, 
både vid val av åtgärder och vid jämförelser mellan olika trafikslag. Alla 
aktörer inom bullerområdet bör uppmuntras att utveckla och använda 
samhällsekonomiska analyser. Då kan satsningar koncentreras till de om-
råden och trafikslag där de är mest effektiva och gör störst samhällsekono-
misk nytta. Samtidigt finns behov av att utveckla ett bättre gemensamt 
nationellt underlag för att kunna värdera buller. Ett exempel är den norska 
metoden med Støyplageindeks. 
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Kunskapscentrum 
I Sverige pågår ett omfattande arbete inom vissa delar av bullerområdet och 
det är viktigt att knyta samman de olika delarna i detta arbete till en helhet 
för att nå framgång, skapa samordningsvinster och stimulera till fortsatta 
insatser. Även internationellt pågår många aktiviteter och det är därför 
viktigt med en aktiv omvärldsbevakning, inte minst inom EU. Forskningen, 
både om bullrets uppkomst och hälsoeffekter samt åtgärder för att begränsa 
buller, behöver samordnas med myndighetsarbetet på såväl lokal som 
nationell nivå. Dessutom finns mer teknikinriktat arbete gällande kartlägg-
ningar, effektiva skyddsåtgärder och mått- och beräkningsmetodik. Det 
tidigare förslaget om kunskapscentrum för bullerfrågor bör återigen lyftas 
upp, eftersom det är uppenbart att ingen myndighet idag tagit på sig den 
rollen och kan sägas utgöra en samlande kraft såväl nationellt som inter-
nationellt. 

Åtgärdsförslag  
Förslag till åtgärder är en viktig del av den fördjupade utvärderingen. En 
prioritering av åtgärder föreslås med följande inriktning (utan inbördes 
rangordning): 
• Internationellt arbete. Bland annat skärpta krav på EU-nivå för 

däck/vägbanebuller. 
• Minskat buller från fordonen. Vägfordon, järnvägsfordon, däck. 
• Minskat buller från vägbeläggningar, järnväg. 
• Skyddsåtgärder där dessa gör mest nytta för att minska störningen, 

oavsett trafikslag. 
• En särskild satsning på åtgärder vid det kommunala vägnätet. 
• Informationsutbyte, samarbete, nätverk. 
• Kunskapsuppbyggnad, FoU där man särskilt undersöker  störningsmått, 

indikatorer och  samhällsekonomiska värderingar.  
• Att i alla sammanhang beakta buller i samhällsplaneringen.  
• Drift och underhåll. Främst vägunderhåll och spårslipning. 
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3. Bakgrund 

3.1 Buller och riktvärden  
Tätortsarealen i Sverige har mer än sexdubblats de senaste 50 åren, medan 
tätortsbefolkningen ökat med 50 procent. Boendetätheten i tätorterna har 
minskat medan antalet bostäder per hektar varit konstant. Bilen har gjort 
denna stadsutbredning möjlig och idag bor minst 85 procent av befolk-
ningen i tätorter.  

Trafikintensiteten ökar inom samtliga trafikslag. I huvudsak är det resan-
det med bil som ökat, nästan 60 procent av alla resor görs med bil. Från 
1997 till 2010 bedöms persontransporterna öka med nästan 25 procent. 
Även de totala godstransporterna bedöms öka med 25 procent till år 2010 
och med ytterligare nästan 20 procent till år 20201.  

Den trafikutveckling som beskrivs ovan är en av orsakerna till dagens 
trafikbullerproblem2. Buller är den miljöstörning som berör flest människor 
i vårt land. Omkring två miljoner människor bedöms vid sin bostad vara 
exponerade för trafikbuller som överskrider riktvärdet 55 dBA ekvivalent 
ljudnivå utomhus.  

                                                        
1 SIKA, Rapport 2002:1. 
2 Stadsplanera, Boverket 2002. 
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Antalet människor som exponeras för buller över 55 dBA ekvivalentnivå 
vid bostaden:  

Trafikslag Antal exponerade>55 dBA Leq 24 h 
(för flyget avses FBN 55 dBA) 

Vägtrafik 1 200 000 – 1 800 000 
Spårburen trafik 400 000 – 600 000 
Flygtrafik – civil 15 000 – 25 000 
Flygtrafik – militär 25 000 – 35 000 
Totalt 1 600 000 – 2 400 000 

Källa: Vägverket 2003 

En uppdaterad tabell över antalet exponerade finns i avsnitt 4.3. 

Exponerade för vägtrafikbuller  
Drygt hälften av dem som utsätts för vägtrafikbuller bor i de tre storstads-
länen. 60 procent av dem som exponeras för ljudnivåer över 55 dBA utom-
hus vid sin bostad bor i storstäderna, i tätorter med 50 000–125 000 in-
vånare samt i de större städernas förorter.  

SIKA (Statens institut för kommunikationsalys) bedömer3 att antalet 
människor som utsätts för buller över något av riktvärdena kan vara 
betydligt fler  jämfört med de som endast utsätts för buller som överstiger 
riktvärdet för ekvivalent ljudnivå utomhus. Det skulle innebära att uppemot 
3 miljoner människor berörs av vägtrafikbuller över ett eller flera av rikt-
värdena i sin boendemiljö. När ett eller flera av dessa riktvärden överskrids 
kan kvaliteten på ljudmiljön i de flesta fall inte betraktas som god. Siffrorna 
är dock mycket osäkra och många av dessa personer har samtidigt tillgång 
till boningsrum och/eller uteplatser med lägre ljudnivåer.  

Exponerade för buller från järnvägstrafik 
1998 utsattes 330 000 personer för ljudnivåer över 30 dBA ekvivalentnivå 
inomhus från järnvägstrafik. 410 000 personer utsattes för ljudnivåer över 
45 dBA maximalnivå inomhus nattetid4. Järnvägstrafiken har ökat stadigt 
under senare år. Samtidigt har uppgradering av bannätet medgett ökade 
hastigheter och tyngre godståg, vilket inneburit ökat buller. Å andra sidan 
har genomförda bullerskyddsåtgärder haft vissa positiva effekter.  

Exponerade för buller från flygtrafik 
Luftfartsverket har för de statliga civila flygplatserna beräknat antal boende 
som år 2004 exponerades för buller överstigande riktvärden utomhus. 
Resultatet visar att cirka 7 500 personer är exponerade för flygbullernivån 
(FBN) 55 dBA eller högre runt Luftfartsverkets flygplatser. I storleksord-
ningen 180 000 personer är exponerade för ljudnivåer 70 dBA eller mer. 
Ljudnivån är definierad som N703ggr, det vill säga tredje bullerexpo-
neringen över 70 dBA under ett genomsnittligt dygn per år.  

De exponerade kring Arlanda och Bromma utgör tillsammans 94 procent 
av antalet FBN exponerade (personer som exponeras för flygbuller över 70 
dBA och 84 procent av N703ggr exponerade. Försvaret ansvarar för 

                                                        
3 SIKA-rapport 2003:2 
4 Banverkets förslag till etappmål 2 för buller från spårburen trafik och förslag till 
åtgärder, år 1998. 

  



Bakgrund 19 

redovisningen av antalet bullerexponerade vid Östersund, Ronneby och 
Luleå flygplatser. 

Samhällets kostnader för bullret 
SIKA har värderat den sammanlagda samhällsekonomiska kostnaden av 
bullerstörningar från vägtrafiken i Sverige till storleksordningen 5–10 
miljarder kr/år5. Inom EU bedöms samhällsbullret orsaka kostnader 
motsvarande 2 procent av BNP6, kostnader som i huvudsak kan hänföras 
till sjukfrånvaro och sjukvård. 

 
Riktvärden för trafikbuller 
Riksdagen antog i mars 1997, genom proposition 1996/97:53 ”Infra-
strukturinriktning för framtida transporter”, följande riktvärden för 
trafikbuller: 
”Riktvärden för trafikbuller som normalt inte bör överskridas vid nybygg-
nation av bostadsbebyggelse, eller vid nybyggnation eller väsentlig om-
byggnad av trafikinfrastruktur: 

 
• 30 dBA ekvivalentnivå inomhus,  
• 45 dBA maximalnivå inomhus nattetid, 
• 55 dBA ekvivalentnivå utomhus (vid fasad), 
• 70 dBA maximalnivå vid uteplats i anslutning till bostad. 
 
Ekvivalentnivån utomhus avser för flygbuller FBN 55 dBA. 
 
Vid tillämpning av riktvärdena vid åtgärder i trafikinfrastrukturen bör 
hänsyn tas till vad som är tekniskt möjligt och ekonomiskt rimligt. I de fall 
utomhusnivån inte kan reduceras till nivåer enligt ovan bör inriktningen 
vara att inomhusvärdena inte överskrids. 

Vid åtgärd i järnväg eller annan spåranläggning avser riktvärdet för buller 
utomhus 55 dB(A) ekvivalentnivå vid uteplats och 60 dB(A) 
ekvivalentnivå i bostadsområdet i övrigt.” 

Riktvärden för inomhusbuller  
Riktvärdena för trafikbuller inomhus ifrågasätts inte och ska alltid uppfyllas 
vid nybyggnad. Inomhusbuller regleras inte bara genom ovan angivna 
riktvärden. Boverkets byggregler, BBR 99, anger att ”Byggnader ska 
dimensioneras och utformas med hänsyn till förekommande bullerkällor 
och så att uppkomst och spridning av störande ljud begränsas”. För 
bostäder hänvisas till en frivillig svensk ljudklassningsstandard, SS 02 52 
67 (2) - ”Byggakustik – ljudklassning av byggnader – bostäder”. Standar-
den innehåller fyra ljudklasser, A-D. Boverkets byggregler hänvisar bland 
annat till klass C, som motsvarar riktvärdet för ekvivalent ljudnivå inom-
hus, kompletterat med riktvärdet 35 dBA för kök. Den maximala ljudnivån 
inomhus i klass C, 45 dBA, får överskridas maximalt tre gånger per 
medelnatt  (kl 22-06). 
                                                        
5 SIKA rapport 2003:2, Etappmål för en god ljudmiljö. 
6 Future Noise Policy, Green Paper of the European Commission, COM(96)540 final, 
1996. 
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Ljudklassningssystemet anvisar möjlighet att planera för en högre 
ljudstandard än vad riktvärdena för trafikbuller ger uttryck för. Detta görs 
dock i praktiken sällan, tillgång till tystnad framhålls också alltför sällan 
som ett försäljningsargument. När riktvärdena uppfylls (motsvarande 
ljudklass C) är uppfattningen ofta att det har satsats tillräckligt på minskat 
buller. Ibland betraktas det till och med som överstandard, och en närmast 
bortkastad investering, att sträva efter lägre ljudnivåer.  

Socialstyrelsen har tagit fram Allmänna råd för buller inomhus, SOSFS 
2005:6. De allmänna råden gäller för bostadsrum i permanentbostäder, 
fritidshus och lokaler för undervisning, vård eller annat omhändertagande 
och sovrum i tillfälligt boende. 

Riktvärden för utomhusbuller 
Riktvärdena utomhus anger dels ekvivalent ljudnivå för dygn, 55 dBA, och 
dels maximal ljudnivå, 70 dBA vid uteplats. Maxvärdet får inte överskridas 
mer än fem gånger per timme under dag och kväll. Denna definition grun-
dar sig på Boverkets redovisning av regeringsuppdrag november 2004 – 
”Tillämpning av riktvärden för trafikbuller vid planering för och byggande 
av bostäder”.  Uppdraget som behandlats av riksdagen genom regeringens 
proposition 2004/05:150 ”Svenska miljömål – ett gemensamt uppdrag” 
avser enbart väg och järnvägstrafik.   

För flygverksamhet finns inte någon tillämpning som behandlats eller 
beslutats av riksdagen. Praxis för tillämpning av 70 dBA vid uteplats kring 
flygplatser grundas på Naturvårdsverkets rapport Riktvärden för trafik-
buller vid nyanläggning eller väsentligt ombyggnad av infrastruktur – För-
slag till utveckling av definitioner, daterad  2001-12-20.  Denna praxis 
skiljer sig från den som gäller för tillämpning av 70 dBA kring vägar och 
järnvägar. 

Luftfartsstyrelsen har i samband med avrapportering av regeringsuppdrag 
om indikatorer redovisat sin uppfattning om definition av maximalnivå-
begreppet. Luftfartsstyrelsen anser att de kvarstående osäkerheterna om hur 
maximalnivåbegreppet skall definieras ifråga om flygbuller i planerings-
situationen och i samband med bullerisoleringsåtgärder på byggnader 
medför oacceptabla konsekvenser för såväl kommuner som flygplatser.  
Luftfartsstyrelsen föreslår att utredningen om tillämpning av riktvärden för 
trafikbuller vid planering för och byggande av bostäder, kompletteras med 
aktuella frågeställningar avseende byggande i flygbullerexponerat område.  

Riktvärdenas formella status 
Riktvärdena symboliserar den kvalitet på ljudmiljön som riksdag och 
regering har satt upp som långsiktigt mål. Riktvärdena ska vägleda bland 
annat arbetet med fysisk planering och behandling av enskilda tillstånds-
ärenden enligt plan- och bygglagen. Riktvärdena är inte inskrivna i någon 
författning, utan uttrycker riksdagens ambitionsnivå för åtgärder mot 
trafikbuller. 

Riksdagens beslut innebär att målet om en god ljudmiljö är långsiktigt 
och att det ska ske en successiv anpassning till en högre ambitionsnivå. Det 
har inte införts några rättsligt bindande normer för att komma till rätta med 
trafikbullerproblemen. Ansvariga myndigheter ska i stället i varje enskilt 
fall göra bedömningar där hänsyn tas till lokala faktorer och särskilda 
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omständigheter. Riktvärdena ska vägleda myndigheternas arbete och är inte 
någon absolut gräns för störningsfrihet. Om riktvärdena överskrids vid 
vissa delar av en bostad, samtidigt som det finns tillgång till tyst sida långt 
under riktvärdesnivån, kan det innebära mindre grad av upplevd störning än 
vid ljudnivåer nära riktvärdena överallt vid bostaden. Därför är det viktigt 
med avvägningar och samlad bedömning av bullersituationen i enskilda fall 
för att begränsa störningen. 

Det uttalades klart att riktvärdena bör klaras vid nybyggnad av bostäder. 
Vid nybyggnad och väsentlig ombyggnad av trafikanläggningar ska rikt-
värdena klaras så långt det är tekniskt möjligt och ekonomiskt rimligt. I de 
fall utomhusnivåerna inte kan uppfylla riktvärdena bör inriktningen vara att 
inomhusvärdena inte överskrids. Ett annat betydelsefullt uttalande gäller 
komplettering av bebyggelse, där riksdagen anser att det ibland kan finnas 
skäl att överväga avsteg från riktvärdena. Här bör avvägningar kunna göras 
mot önskemål att åstadkomma en lämplig samhällsutveckling och andra 
miljökvaliteter. Enligt Boverkets uppfattning kan sådana avvägningar till 
exempel göras vid önskemål om bättre fördelning mellan arbetsplatser och 
bostäder, bättre underlag för kollektivtrafik, bättre underlag för service och 
ökad trygghet. Propositionen pekar särskilt på att bebyggelsen i städernas 
centrala och mer tätbebyggda delar kan utformas så att riktvärdena för 
utomhusbuller och för maximalnivåer på uteplatser underskrids genom att 
man skapar en så kallad tyst sida. 

Riktvärdena avser ljudnivåer för vart och ett av de enskilda trafikslagen. 
Om dessa riktvärden tillämpas strikt i en situation med flera olika buller-
källor, kan risken för störning komma att underskattas. Även om riktvär-
dena inte överskrids för de enskilda trafikslagen kan den sammanlagda 
ljudnivån vara högre. Det är också känt att exponering för flera olika bul-
lerkällor innebär risk för ökad störning. 

 
Världshälsoorganisationens riktvärden för samhällsbuller 
WHO har givit ut riktvärden för samhällsbuller, baserade på olika slags 
hälsoeffekter i förhållande till typ av miljö7. För bostadsmiljöer är den 
upplevda störningen ett kriterium för riktvärdena. WHO:s riktvärden avser 
den totala bullerimmissionen, vars ursprung kan vara flera olika källor. 
Riktvärdena finns beskrivna på webbsidan: 
www.who.int/docstore/peh/noise/Comnoise4.htm. 

                                                        
7 Guidelines for Community Noise, WHO 2000. 
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Buller < :  Effekt 
30 dBA LAeq + 
45 dBA Lamax 

God sömn 

35 dB Tal är 100 % förståeligt (1 m avstånd) 
45 dB Tal är ganska förståeligt (1 m avstånd) 
50 dB 10-25 % ganska & mycket störda 
55 dB 10-25 % mycket störda 
65 dB Ohälsosam röstansträngning för att tal ska förstås (1m avstånd) 
65 dB Barns inlärning försämrad 
65 dB Risk för bullerorsakat högt blodtryck/hjärtkärlsjukdom 

3.2 Fördjupad utvärdering 2003 
I den fördjupade utvärderingen från 2003 konstateras att buller är ett stort 
miljöproblem och trafiken utgör den dominerande källan till buller i sam-
hället. Omkring 80 procent av trafikbullret härrör från vägtrafiken och en 
betydande del är från det kommunala vägnätet. Att trafikbullret ökar och 
alltfler människor exponeras för buller beror på en ständigt ökad trafik 
kombinerat med att en allt större del av befolkningen bor i tätorter med 
ökad exponering som följd. Dessutom har hastigheterna generellt sett ökat 
och bullret vid källan inte minskat på grund av däck/vägbanebullrets domi-
nans. I kommunerna varierar omfattningen av bulleråtgärder. I många 
kommuner genomförs begränsade satsningar. De flesta kommuner saknar 
dessutom både åtgärdsplaner och kartläggningar av bullersituationen. 

En slutsats 2003 var att det därför blir mycket svårt att nå delmålet och att 
antalet exponerade under perioden 1998-2003 till och med ökat. Det 
konstaterades att delmålet är lågt ställt i förhållande till Miljökvalitetsmålet 
i ett generationsperspektiv. Det innebär att även om kraftfulla åtgärder görs 
för att nå delmålet så är den formulering som återfinns i generationsper-
spektivet till God Bebyggd Miljö betydligt mer avlägsen. Dessutom finns 
svårigheter att göra en säker bedömning av antalet exponerade för buller.  

Som framgår av sammanställningen ovan ger slutsatserna från utvär-
deringen 2003 inte särskilt mycket hopp om att kunna nå delmålet för 
buller. I stället ges en ganska mörk beskrivning som snarare innebär att 
trenden mot ökat buller och ett allt större antal bullerutsatta förstärks. 
Dessutom tillkommer svårigheter att mäta och följa upp delmålet samt ett 
önskemål att tydligare beskriva störning istället för exponering. 

 
Tidigare förslag med kommentarer 
För att möjliggöra en bättre uppföljning av bullersituationen och vända den 
negativa utvecklingen gällande antalet exponerade, redovisades i den förra 
utvärderingen ett antal förslag. Förslagen utgör en viktig grund till den nu 
aktuella fördjupade utvärderingen. De beskrivs och kommenteras därför 
relativt utförligt i detta avsnitt. Redovisningen följer samma ordning som i 
tidigare redovisning. 
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• En ny metod för uppföljning av buller tas fram som även väger in 
upplevd störning och hälsoeffekter 
Förslaget grundar sig på en diskussion som under senare år förts av 
myndigheter och forskare. Diskussionen går ut på att en beskrivning av 
antal exponerade personer över riksdagens riktvärden för ekvivalent 
ljudnivå utomhus, inte är tillräcklig. Det finns därför önskemål om 
kompletteringar som beskriver hur stor andel som upplever sig störda 
samt bullrets påverkan på hälsan.  

Det råder en bred enighet om att bullermålet bör spegla störning och 
hälsopåverkan av buller, snarare än enbart exponeringen för buller vid 
bostädernas sida mot trafiken. Ett sätt att mäta den störning som disku-
terats, är att med enkäter fråga ett slumpvis urval människor om störning 
av buller. Enkäten kan sedan upprepas med lämpliga intervall och på så 
vis beskriva förändringar över tiden. 

Metoden kan möjligen fungera som komplement till en traditionell 
beskrivning av exponering, men har även som sådan brister. Om ett 
slumpvis urval av befolkningen tillfrågas utan kontroll av den faktiska 
exponeringen, har svaren ett begränsat värde som kunskapsunderlag. Det 
är osäkert vad de svarande lägger in för värderingar i sina svar. Om 
bullerfrågor av någon anledning uppmärksammas i samhället kan det 
innebära att fler upplever sig störda. För att få svaren statistiskt säker-
ställda behövs ett stort antal svarande.   I bästa fall får man ett mått på 
upplevd störning men inte hälsopåverkan. Bullerexponering innebär 
även en omedveten påverkan som inte kommer med i en enkät.  

Ett sätt att förbättra metoden kan vara att kombinera 
enkätundersökningar med exponeringsdata och fastställa exponeringen 
för varje enkätsvar. Närhet till bullerkällan kan utgöra en förenklad para-
meter. En annan möjlighet är att göra ett urval ur befolkningen utifrån 
typ av område, boendeform och kommunstorlek. Därefter riktas enkät-
frågor till dessa. Ett ytterligare angreppssätt att förbättra det mått vi har 
idag är att inte enbart beskriva antal exponerade för ekvivalent ljudnivå 
utomhus på bostädernas sida mot trafiken. Antal personer som har till-
gång till tyst sida samt uppgifter om fasadisolering för samtliga som 
exponeras för ljudnivåer över 55 dBA utomhus vore en mycket intres-
sant kompletterande information som därmed skulle kunna fungera som 
mått både på exponering, störning och hälsopåverkan.  

I december 2006 fick Boverket ett regeringsuppdrag som avser att 
möjliggöra bättre uppföljning av vissa av delmålen inom God Bebyggd 
Miljö. Enligt uppdraget ska Boverket dessutom  belysa kopplingar 
mellan brister i inomhusmiljön och ohälsa.  i relation till  byggnaders 
tekniska utformning. ppdraget ska redovisas senast 1 december 2008 och 
bör kunna innebära ökade kunskaper även inom delmålet för buller. 

 
• Nya definitioner som bättre beskriver en god bullerfri miljö bör tas 

fram och komplettera eller revidera dagens riktvärden 
Riktvärdena har aldrig varit uttryck för god ljudmiljö, snarare acceptabel. 
För att bättre spegla det långsiktiga målet om att människor inte ska 
utsättas för bullerstörningar, har det diskuterats att formulera riktvärden i 
linje med detta.  
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För att ljudmiljön vid en bostad ska definieras som god krävs en 
ekvivalent ljudnivå om högst 55 dBA kompletterat med en tyst sida om 
högst 40 dBA. Om en sådan definition införs som riktvärde innebär det 
att betydligt fler än dagens cirka två miljoner människor överskrider 
riktvärdet. Det innebär stora praktiska problem att beskriva graden av 
måluppfyllelse. Antal människor som överskrider riktvärdet blir ännu 
fler än idag och avståndet till måluppfyllelse än mer orealistiskt.  

Som tidigare nämnts finns dessutom fler aspekter än ljudnivån på 
trafik- respektive tyst sida som har betydelse för störning och hälso-
påverkan. Sådana andra viktiga aspekter som fortfarande inte beaktas 
med en definition enligt ovan är hur många rum och vilka rum som är 
orienterade mot respektive sida, fasadisoleringen och därmed inomhus-
nivån, ljudnivån på uteplats och balkong, tillgång till gemensam gård 
och ljudnivån på gården, ljudnivån i grannskapet och vid bostädernas 
entré. Samtliga dessa faktorer kan ha betydelse för den samlade stör-
ningsupplevelsen. 

En fördel med ett utvecklat riktvärde är att inte enbart ljudnivån på 
sidan mot trafiken beaktas. Ytterligare en fördel är att tydliggöra att 
dagens riktvärde om 55 dBA inte utgör god ljudmiljö. Risken är dock att 
ett sådant riktvärde dels upplevs som krångligt och svårbedömt, dels är 
än mer orealistiskt än dagens och istället leder till en allmän uppgivenhet 
i arbetet med att begränsa bullret. Som komplement kan det däremot 
fungera, med syfte att bland annat påvisa bristerna i dagens inarbetade 
riktvärden. 

 
• Nuvarande delmål bör omformuleras och ett nytt basår etableras 

Det viktigaste argumentet för att välja ett nytt basår är de stora osäker-
heterna om bullersituationen 1998. Men några avgörande insatser för att 
bättre belysa antalet exponerade för buller har inte gjorts efter 1998. En 
del ytterligare underlag har tillkommit, som en ny miljöhälsorapport och 
bättre kartläggningar hos trafikverken och en del kommuner. Men kart-
läggningarna har ännu inte kopplats till antal boende och någon bättre 
redovisning för situationen 2003 eller 2005 finns inte att tillgå. 

För närvarande planeras inte heller någon kartläggning som skulle 
kunna ge ett mer tillförlitligt underlag. Den kartläggning som ska ge-
nomföras enligt förordningen om omgivningsbuller ska vara färdig i juni 
2007 och där ska även beskrivningar av antalet exponerade i olika ljud-
nivåintervall ingå. Men förordningen avser enbart större vägar, järnvägar 
och flygplatser samt Stockholm, Göteborg och Malmö kommuner i sin 
helhet. Se även avsnitt 5.5.1 EG-direktivet om omgivningsbuller.  

Boverkets regeringsuppdrag om byggnaders tekniska utformning m.m 
ger möjligheter till ökade kunskaper inom bullerområdet, se kommentar 
på föregående sida. 
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• Ljudmiljön bör i större utsträckning beaktas i samhällsplaneringen 
och fysisk planering bör användas i större omfattning för att minska 
problemen med buller 
Ljudmiljön bör beaktas bättre i alla planeringssammanhang. Översikts-
planen kan i större utsträckning än idag beakta bullersituationen och 
användas för det mer långsiktiga arbetet, i detaljplaneprocessen kan 
buller regleras genom införande av planbestämmelser. Medvetenheten 
om bullrets betydelse för hälsa och välbefinnande bör öka genom infor-
mation och kunskapsspridning till tjänstemän och beslutsfattare, exem-
pelvis kanaliserat genom förslaget till nationellt kunskapscentrum. 
Bullerfrågornas hantering i beslutsprocesser och samhällsekonomiska 
analyser bör ses över och ges större utrymme, bland annat i kalkyler för 
väg- och järnvägsprojekt. Det är viktigt att uppdatera och förbättra be-
fintligt underlag om buller och samhällsekonomiska kostnader.  

Hur bullret hanteras i samhällsplaneringen är viktigt och det förekom-
mer att bullerfrågorna värderas betydligt lägre än andra miljö- och hälso-
faktorer. Bullrets hantering i den fysiska planeringen har främst betydel-
se för situationen på lite längre sikt och för att inte gradvis öka den stora 
andelen exponerade. Som medel för att nå delmålet har det dock mindre 
betydelse. 

Det finns också en naturlig koppling till underlag i form av bullerkart-
läggningar som tas upp under nästa punkt. Ett ökat hänsynstagande till 
bullerfrågorna i samhällsplaneringen underlättas av tillgång till aktuella 
och överskådliga underlag i form av heltäckande bullerkartläggningar. 
 

• Kartläggningar och handlingsplaner bör tas fram för tätorter med 
mer än 50 000 invånare 
Enligt EG-direktivet ska tätorter med mer än 250 000 invånare kartlägga 
bullret och ta fram handlingsplaner till 2007/2008, i ett andra steg gäller 
kravet tätorter med mer än 100 000 invånare som ska genomföras 
2012/2013. Sverige har enligt förordningen om omgivningsbuller, SFS 
2004:675, valt att definiera kommuner som tätort. Det innebär att i det 
första steget 2007/2008 ingår tre kommuner, i det andra steget 
2012/2013 ytterligare nio kommuner. Antalet kommuner med över 50 
000 invånare är 42 stycken, varav 30 stycken inte berörs av EG-direk-
tivets två steg. Förslaget berör i första hand dessa kommuner.  

Förordningen om omgivningsbuller kommer att underlätta för fler 
kommuner att genomföra motsvarande kartläggningar och handlings-
planer. Den vägledning som tagits fram inom EU tolkas för närvarande 
för svenska förhållanden och rutiner för arbetet utvecklas, som kan 
användas av andra intresserade. Kunskapsöverföringen bör kunna ske på 
frivillig basis inom ramen för utvecklade nätverk inom området. Se 
vidare under nästa punkt om kunskapscentrum och nätverk. 

Som tidigare redovisats är källan till en stor del av antalet bullerex-
ponerade det kommunala vägnätet i större kommuner och tätorter. 
Förslaget är därför strategiskt viktigt som en del i insatserna för att nå 
målet. En möjlighet är att utvidga det statliga bidraget så att även  
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framtagande av bullerkartor bör kunna utgöra grund för att få 
statsbidrag.  

Förslaget att införa ett nationellt krav på kartläggningar och hand-
lingsplaner för kommuner ned till 50 000 invånare bör avvakta pågående 
arbete som ska genomföras i enlighet med förordningen om omgivnings-
buller. Därmed kan värdefulla kunskaper samlas in och en spridning av 
dessa erfarenheter ske. Det finns idag ett stort intresse från flera kom-
muner som bör uppmuntras genom nätverkssamarbete mm. 

 
• Ett nationellt kunskapscentrum och nätverk mellan kommuner och 

regioner bör bildas 
För att hålla ihop bullerarbetet, föra diskussioner, sprida samt vidareut-
veckla kunskaper och erfarenheter inom området är det viktigt med en 
sammanhållande funktion, t ex i form av ett nationellt kunskapscentrum 
och i nätverksform. Avsikten är att samla kunskap från statliga myndig-
heter, kommuner, Länsstyrelser samt från forskare  

Idén om ett sammanhållande kunskapscentrum där berörda myndig-
heter, kommuner och forskare kan mötas och utbyta erfarenheter och 
kunskap, har diskuterats i olika sammanhang. Ett huvudsyfte med ett 
kunskapscentrum eller nätverk är kunskapsförmedling och erfarenhets-
utbyte. I Sverige pågår på flera håll omfattande arbete inom bullerom-
rådet och det är viktigt att knyta samman de olika delarna i detta arbete 
till en helhet för att nå framgång och stimulera till fortsatta insatser. 
Även internationellt pågår många aktiviteter och det är därför viktigt 
med en aktivare roll från Sveriges sida, inte minst inom EU. Forsk-
ningen, både om bullrets uppkomst och hälsoeffekter samt åtgärder för 
att begränsa buller, behöver samordnas med myndighetsarbetet på såväl 
lokal som nationell nivå. Dessutom finns mer teknikinriktat arbete om 
kartläggningar, effektiva skyddsåtgärder och mått- och beräkningsme-
todik. Se vidare i avsnitt 5.3.3. 

 
• Råd bör utarbetas för tillämpningen av tyst sida vid 

bostadsbebyggelse 
Flera studier har visat att högre ljudnivåer vid den exponerade sidan i 
vissa fall kan kompenseras av tillgång till tyst sida. Det har sedan länge 
tillämpats som metod vid byggande av nya bostäder. Vilken ljudnivå 
som kan accepteras på den tysta sidan är omdiskuterat. Ett förslag till 
definition innebär att tyst sida ska vara högst 45 dBA och nivåer mellan 
46-50 dBA benämnas bullerdämpad sida. 

Sedan den förra fördjupade utvärderingen avrapporterats har forsk-
ningsprogrammet ”Ljudlandskap för bättre hälsa” och arbetsgruppen i 
Stockholmsregionen med Trafikbuller och planering, vidareutvecklat 
sina preliminära slutsatser där frågan om den tysta sidan är viktiga delar. 
Dessutom har Boverket redovisat regeringsuppdraget om hantering av 
riktvärden för buller vid byggande av bostäder och en utveckling av 
dessa till allmänna råd påbörjats. På flera håll i landet har lokala tillämp-
ningar av Boverkets riktlinjer utvecklats. 

Förslaget får därför anses vara uppfyllt även om det ännu inte utveck-
lats en heltäckande samsyn inom området, främst därför att skilda lokala 
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förutsättningar ger olika möjligheter. Synen på vad som bör vara mål-
sättning och betecknas som god ljudkvalitet är förhållandevis etablerad 
och vållar därför knappast några bekymmer. Däremot är möjligheten till 
avsteg och vilka avsteg som bör vara acceptabla svårare att nå enighet 
kring. En framgång är att det etablerats en klar och tydlig definition av 
tyst respektive ljuddämpad sida, vilket bidrar till att begreppet tyst sida 
inte urvattnas. 

Boverkets arbete med att omvandla regeringsuppdraget till allmänna 
råd ger möjlighet att få en bredare acceptans för hanteringen av tyst sida 
vid bostadsbebyggelse. Se även avsnitt 5.1.3. 

Arbete bedrevs under 2005-2006 med att ta fram underlag för allmän-
na råd i samråd med  bland annat Naturvårdsverket och Socialstyrelsen. 
På ett flertal punkter nåddes inte konsensus om hanteringen av riktvär-
dena och dess tillämpning. Det gällde exempelvis möjligheter att till-
ämpa avsteg i bullriga miljöer genom prioritering av den ljuddämpade 
sidan. Under hösten 2006 ombad regeringskansliet Boverket att lägga 
arbetet på is i samband med valet. Boverket fortsatte arbetet med de 
allmänna råden under 2007. Om samsyn med Socialstyrelsen och 
Naturvårdsverket inte kan nås avser Boverket att på egen hand ge ut 
allmänna råd som inte fullt ut beaktar de andra verkens synpunkter. 

 
• Det statliga stödet för bulleråtgärder vid det kommunala vägnätet 

bör förlängas och ses över 
Vid statliga vägar pågår ett strukturerat och omfattande arbete med 
skyddsåtgärder mot buller för att uppnå etappmålen om att åtgärda de 
mest bullerutsatta, samtidigt som det kommunala vägnätet utgör källan 
till en stor del av bullerproblemen. 1998 infördes möjligheten för 
kommuner att ansöka om bidrag för bulleråtgärder vid kommunens 
vägnät, vilket inneburit att viktiga åtgärder kunnat genomföras. 

Under perioden 1998-2005 har 78 miljoner kronor utbetalats i bidrag 
till kommuner för bulleråtgärder. Eftersom bidraget utgör 50 procent av 
kostnaden för åtgärder innebär det att den totala satsningen på bulleråt-
gärder inom ramen för statsbidraget uppgår till 156 miljoner kronor 
fördelat på åtta år. Antal berörda som erhållit minskat buller uppgår 
enligt Vägverket till 14 500 personer.  

Som framgår på annan plats kan statsbidragets utformning och mark-
nadsföring förbättras för att bli mer effektivt. Kommunernas kännedom 
om bidraget behöver förbättras genom tydlig marknadsföring. Dessutom 
bör möjligheten att kunna utnyttja bidraget för framtagande av under-
lagsmaterial till bullerskyddsarbetet övervägas. Bidragets fortsatta exi-
stens och medelstilldelning beslutas årsvis vilket försvårar kommunernas 
långsiktiga planering för bullerarbetet. I avsnitt 5.1.2 beskrivs statsbi-
draget mer utförligt 
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• Större fokus bör läggas på åtgärder som dämpar bullret vid källan  
Vid diskussioner om åtgärder för att begränsa buller och möjligheten att 
nå målen, brukar i de flesta fall åtgärder vid källan lyftas fram som en 
nödvändig och viktig del, rentav en förutsättning. Det är också en av de 
viktigaste slutsatserna från denna utvärdering, det vill säga att bullerar-
betet behöver bli mer inriktat på åtgärder vid källan och förbättringar på 
längre sikt för att vara framgångsrikt. 

3.3 Bedömning av tidigare slutsatser.  
Av de nio förslag som framfördes i den förra fördjupade utvärderingen 
bedöms fyra av dessa som angelägna och bör därför återigen lyftas fram i 
den nu pågående utvärderingen.  
• Större fokus bör läggas på åtgärder som dämpar bullret vid källan. 
• Ett nationellt kunskapscentrum och nätverk mellan kommuner och 

regioner bör bildas.  
• Det statliga stödet för bulleråtgärder vid det kommunala vägnätet bör 

förlängas och ses över. 
• Ljudmiljön bör i större utsträckning beaktas i samhällsplaneringen och 

fysisk planering bör användas i större omfattning för att begränsa bullret. 

3.4 Beskrivning av delmålet om buller i 
      propositionen 2004/05:150 & 2005/06:160 
 
Miljöpropositionen 2004/05:150 
Propositionen är regeringens första fördjupade utvärdering av arbetet med 
att nå miljökvalitetsmålen. Miljömålsrådets fördjupade utvärdering (feb 
2004) utgör ett av flera underlag till propositionen.  

Generellt kan konstateras att bullerfrågorna är sparsamt behandlade i 
propositionen. I inledningen anges buller som ett av de svårlösta problem 
som innebär risker för människor. Men under de allmänna avsnitten om 
strategier, skärpta utsläppskrav för fordon, internationellt arbete, indikatorer 
och så vidare finns inte buller omnämnt någonstans. Undantaget är en tabell 
där konjunkturinstitutet beräknat nyttan av att uppnå delmålet för buller till 
100-400 miljoner kr/år. 

Fem av de förslag som lämnades vid den förra fördjupade utvärderingen 
har kommenterats av regeringen. 

”Regeringen anser att det är angeläget att delmålet ses över och att större fokus läggs på 
hälsoeffekter och antalet människor som är störda av buller från olika slags källor. 
Regeringen avser därför att i samråd med berörda myndigheter och övriga intressenter ta 
fram kompletterande underlag som kan ligga till grund för en omformulering av 
delmålet. I avvaktan på sådant underlag bör dock den nuvarande formuleringen av 
delmålet kvarstå. 

Miljömålsrådet föreslår att kartläggning och åtgärdsprogram tas fram för svenska 
tätorter med mer än 50 000 invånare. Regeringen anser att en nationell utvidgning enligt 
miljömålsrådets förslag bör övervägas först när erfarenhet vunnits av den första etappens 
kartläggning och åtgärdsprogram. 
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Det är viktigt att frågan om buller omhändertas i samband med planering och byggande 
av bostäder. Därför har Boverket haft regeringens uppdrag att utarbeta en vägledning för 
bland annat kommunerna. Boverket redovisade den 30 oktober 2004 uppdraget. 

Rådet föreslår vidare att större fokus bör läggas på åtgärder som dämpar bullret vid 
källan. Trafikbuller är ett gemensamt problem inom EU och arbete för att finna former 
för att dämpa bullret redan vid källan pågår. Kommissionen kommer bland annat. under 
2005 att intensifiera arbetet med att minska bullret från vägtrafiksektorn, med 
utgångspunkt från pågående arbete i expertgruppen för FN´s ekonomiska kommission för 
Europa, UN/ECE. Sverige deltar aktivt i detta arbete. 

Miljömålsrådet föreslår vidare att ett nationellt kunskapscentrum och nätverk mellan 
kommuner och regioner bör bildas. Regeringen anser dock att det av N:´s, 
Naturvårdsverket,  instruktion framgår att verket skall ha ett övergripande och 
samordnande ansvar för omgivningsbuller. Kunskapsförsörjning när det gäller buller 
ingår således i verkets uppgifter.” 

Dessutom hänvisas till det arbete som bedrivs för att uppfylla 
förordningen om omgivningsbuller.  
 
Trafikpropositionen 2005/06:160 
En hänvisning görs till proposition 2004/05:150 där det anges att delmålet 
bör ses över och större fokus läggs på hälsoeffekter och antalet människor 
som är störda av buller från olika slags källor. I avvaktan på sådant under-
lag anser regeringen att nuvarande delmålsformulering bör kvarstå. Inrikt-
ningen för att nå målet för minskat buller bör vara effektivaste reduktion av 
störningar och att de mest bullerutsatta människorna prioriteras. På annan 
plats formuleras det på följande sätt: Inriktningen för att nå målet bör vara 
att uppnå största möjliga störningsminskning i förhållande till insatta medel 
och att prioritera de mest bullerutsatta. 

Regeringens bedömning för både väg- och spårtrafiken är att de ”bör 
bidra till etappmålet för buller genom en fortsatt satsning med riktade 
åtgärder för de mest bullerutsatta, intensifierade insatser för att minska 
bullret vid källan samt ökad bullerhänsyn vid trafikpåverkande åtgärder och 
i samhällsplaneringen”. 

I övrigt framförs att Sverige avser fortsätta verka internationellt för 
skärpta bullergränsvärden för väg- och järnvägsfordon. För att ytterligare 
begränsa bullerstörningarna bör Sverige även verka för en översyn av det så 
kallade däckdirektivet. Inom området beläggningar  med lågt buller bör 
utvecklingsinsatserna och försöksverksamheten intensifieras i syfte att 
successivt kunna begränsa bullerutbredningen kring våra vägar. 

Den civila luftfarten bör bidra till etappmålet genom regelbundna om-
prövningar av flygplatsernas miljövillkor, bullerkartläggningar, förbättrade 
flygvägar och procedurer, användning av miljörelaterade startavgifter och 
bullerisoleringsåtgärder.  

För att minska antalet bullerstörda människor och för att bevara relativt 
tysta områden krävs bättre underlag för planering och beslut om bland 
annat bostadsbyggande och infrastruktur. Som beslutsunderlag behövs 
såväl kartläggning av de nuvarande förhållandena som handlingsprogram 
för framtida planering av åtgärder för att komma tillrätta med problemen. 
Den kommunala översiktsplaneringen framförs som ett användbart instru-
ment i det långsiktiga arbetet för en god ljudmiljö. 
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3.5 Medverkande 
Arbetet med delmål 3 Buller, God Bebyggd Miljö, har bedrivits i en arbets-
grupp med representanter från Sveriges Kommuner och Landsting, Social-
styrelsen, Naturvårdsverket, Banverket, Vägverket, Luftfartsstyrelsen under 
ledning av Boverket. Till arbetsgruppen har också Folkhälsoinstitutet och 
Försvarsmakten varit inbjudna. Gruppen har träffats regelbundet och haft 
breda diskussioner och även haft kontakter med experter inom konsult-
branschen och universitet. 
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4. Uppföljning 

4.1.1 Naturvårdsverkets redovisningar av antalet bullerexponerade 
Naturvårdsverket har vid tre tillfällen låtit genomföra inventeringar av 
antalet personer som exponeras för vägtrafikbullernivåer överstigande 55 
dBA som ekvivalent ljudnivå för dygn.  

Undersökningarna avser situationen 1990, 1997 samt år 2000. Resultaten 
visar på cirka 1,4 miljoner exponerade personer, med obetydliga föränd-
ringar mellan åren. De slutsatser som framförs är att genomförda bulleråt-
gärder kompenserat det faktum att befolkningen och därmed bullerexpo-
neringen under senare delen av 1990-talet ökat i de större städerna. En ny 
inventering planeras genomföras under 2007. 
 
Se i övrigt kapitel 4.3 Antal personer som exponeras för trafikbuller i 
Sverige. 

4.1.2 Sammanställning av bullerfrågornas hantering, 2002-2006 
Miljömålsrådet har levererat fem årliga rapporter till regeringen om 
uppföljning av miljömålen, 2002-2006. Tidigare redovisade Natur-
vårdsverket årliga uppföljningar. Huvuddelen av rapporterna beskriver de 
numera 16 miljökvalitetsmålen och tillhörande delmål. Bedömningen av 
utvecklingen mot målen är sammanställda med så  kallade smileys, det vill 
säga glada och ledsna gubbar. I övrigt beskriver rapporterna de fyra över-
gripande miljömålsfrågorna kortfattat samt allmänt om pågående arbete. 

I den inledande texten görs i samtliga rapporter bedömningen att det blir 
mycket svårt att nedbringa bullerproblemen och nå målet för buller. Det 
anges också att kunskapen om bullrets hälsopåverkan ökat. Ett visst hopp 
ställs dock till EG-direktivet om omgivningsbuller som ”kan bli en positiv 
kraft i bekämpningen av buller”. Som en särskild brist anges att det kom-
munala vägnätet inte åtgärdats i samma takt som hos trafikverken och att 
många kommuner saknar handlingsprogram mot buller. En av rapporterna 
har barnens miljö som tema. I den redovisningen uppmärksammas buller-
frågorna på flera sätt. Det konstateras att många barn utsätts för trafikbuller 
och att barnen ofta inte kan välja den miljö de vistas i. Buller är en av de 
frågor som särskilt uppmärksammats på senare år och de operativa tillsyns-
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myndigheterna, de kommunala miljönämnderna, har en viktig roll att fylla. 
Miljömålsrådet konstaterar att det är på den kommunala nivån som kon-
kreta åtgärder måste vidtas. En slutsats som dras i den senaste rapporten är 
att utvecklingen av delmålet är beroende av ”en förnuftig samhällsplanering 
där hälsoaspekterna beaktas”.  

Under redovisningarna av God Bebyggd Miljö, delmålet för buller, kon-
stateras att det blir svårt att nå målet om en god ljudmiljö för alla inom en 
generation. Ett stort antal exponerade, att bullret vid källan inte minskar, 
trafikökningen och det faktum att många kommuner har mycket kvar att 
göra vid det kommunala vägnätet, anges som huvudskäl. För att nå del-
målet krävs enligt miljömålsrådets senaste redovisning en sänkning av 
bullret vid källan med ett par dB och en ytterligare reduktion med 10 dB för 
att nå målet om en god ljudmiljö för alla.   I samtliga redovisningar beskrivs 
svårigheten att nedbringa bullerproblemen och nå målet.  

4.2 Buller är ett hälsoproblem! 
Buller uppfattas vanligen, till skillnad från vissa andra miljöstörningar, inte 
som livshotande. Men det är ett faktum att buller påverkar både vår hälsa 
och möjligheten till en god livskvalitet.  

Buller kan störa sömn och vila, skada hörseln, skapa stress, leda till för-
sämrad uppmärksamhet, medföra koncentrationssvårigheter och nedsatt 
prestationsförmåga, försvåra inlärning, skapa otrivsel och svårigheter att 
uppfatta samtal eller att använda telefon, radio och TV. Det finns också 
indikationer på att långvarig exponering för trafikbuller kan medföra effek-
ter på hjärt-kärlsystemet. 

Buller ska därför respekteras och hanteras som ett hälsoproblem. Hälso-
effekterna och störningsupplevelsen är beroende av till exempel vilken typ 
av buller det är, vilken styrka och frekvens det har, hur det varierar över 
tiden samt vid vilken tid på dygnet det förekommer. 

 
Sömn 
För att kunna fungera väl fysiologiskt och mentalt behöver vi ostörd sömn. 
Sömnstörningar är därför en allvarlig effekt av samhällsbuller. Primära 
effekter av sömnstörningar är svårighet att somna, uppvaknanden och för-
ändringar av sömndjupet, höjt blodtryck, ökad hjärt- och pulsfrekvens, 
sammandragning av de ytliga blodkärlen, ändrad andning samt ökat antal 
kroppsrörelser under sömnen. Sekundära effekter är upplevelse av minskad 
sömnkvalitet, trötthet, nedstämdhet, olustkänsla och minskad prestations-
förmåga. Efter flera års exponering av buller kan viss tillvänjning ske. Detta 
gäller dock inte fysiologiska reaktioner på grund av stört sömnmönster, 
såsom ökad hjärtfrekvens, höjt blodtryck och muskelspänningar.  

Sömnen påverkas framför allt av antalet bullerhändelser under sömnperi-
oden, samt skillnaden i styrka mellan buller och bakgrundsljud. De mest 
störningskänsliga perioderna är vid insomnande och före normalt uppvak-
nande. Minst tio timmars störningsfri period nattetid skulle behövas, för att 
en majoritet av befolkningen ska kunna få åtta timmars obruten sömn, även 
om alla inte somnar och vaknar samtidigt. 
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Hjärt- och kärlsjukdomar 
Forskning pågår för att kartlägga samband mellan trafikbuller och hjärt- 
och kärlsjukdomar. Det är ännu för tidigt att dra några definitiva slutsatser, 
men hälsofarorna med buller kan vara betydligt större än vad man tidigare 
trott. Buller över 65 dBA kan leda till stressreaktioner, som i sin tur kan öka 
risken för till exempel högt blodtryck, kärlkramp och hjärtinfarkt. 
Preliminära uppgifter från bland annat flera svenska undersökningar stödjer 
denna teori. Symptomen utvecklas dock över lång tid, vilket försvårar till-
förlitliga mätningar. Danmarks arbetsmiljöinstitut har i en studie, som byg-
ger på internationell forskning, grovt uppskattat att 200 till 500 danskar 
årligen dör en för tidig död av högt blodtryck och hjärtsjukdomar till följd 
av trafikbuller. Trafikbuller nattetid uppges särskilt påverka blodtrycket 
och hjärtat.8  

 
Förmåga att uppfatta tal 
En majoritet av befolkningen är särskilt känslig för bullerstörningar som 
påverkar möjligheten att uppfatta tal. Mest känsliga är äldre människor, 
personer med försämrad hörsel samt skolbarn och personer med annat 
modersmål som tillägnar sig ett språk.  

 
Hörselskador 
Risken för hörselskador beror på hur hög den genomsnittliga bullernivån är 
under en bestämd tidsperiod, hur länge exponeringen pågår samt den indi-
viduella känsligheten. Bullernivåer upp till 70 dBA förväntas inte orsaka 
hörselförsämring hos flertalet människor. Risken för hörselskador på grund 
av trafikbuller är därför liten. Kraftiga ljudtoppar från till exempel motor-
cyklar kan emellertid ge hörselskador.  

 
Nedsatt prestationsförmåga 
Forskning har visat på samband mellan bullerexponering och nedsatt 
prestationsförmåga i tankekrävande uppgifter. Mest påverkas uppmärk-
samhet, förmåga till problemlösning, minnesförmåga och läsinlärning. Barn 
från bullriga områden har ofta ökade halter av stresshormon (traditionell 
benämning på främst noradrenalin, adrenalin och kortisol) och högre 
blodtryck än barn från tystare områden. Bullerexponering kan ge negativa 
effekter på lång sikt avseende prestations- och inlärningsförmåga. 
  
Barn är särskilt utsatta 
Ett barns uppväxttid går, sett i samhällsplaneringsperspektiv, mycket fort. 
För barnet kan tiden det som behövs för att planera för en bostads- eller 
stadsmiljö, en säkrare trafiklösning eller åtgärder för att minska buller vara 
lika med hela barndomen. Barn tillbringar en stor del av sin barndom i 
bostadsområdet, skolan och förskolan. Miljön ute och inne har stor bety-
delse för barnens utveckling och lärande, deras sociala kontakter med 
jämnåriga och vuxna och deras hälsa och trygghet. Buller kan innebära 
kroniska effekter för barns kognitiva utveckling, minne och läsförmåga. En 
bulleråtgärd som dröjer tre år tar i anspråk en tredjedel av barnets skoltid. 

                                                        
8 Strategi for begrænsning af vejtrafikstøj - Delrapport 2, Støj, gener og sundhed, 
Arbejdsrapport fra Miljøstyrelsen Nr. 53 2003. 
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4.3 Antal personer som exponeras för 
      trafikbuller i Sverige 
Det har gjorts flera undersökningar av antalet personer i Sverige som expo-
neras för trafikbuller vid sin bostad. Följande bedömning är en uppdatering 
av SIKA: s regeringsuppdrag om etappmål för de transportpolitiska målen.  

 
Trafikslag Antal exponerade >55dBA Leq 24 h 
Vägtrafik 1 500 000 +- 300 000 
Spårtrafik 500 000 +- 100 000 
Flygtrafik – civil* 10 000 +- 3000 
Flygtrafik – militär 30 000 +-5000 
Totalt 1 600 000 – 2 400 000 

*Avser FBN (förklaring behövs) 
 

Den bedömning som då gjordes var att antalet utsatta för något av riktvär-
dena (det vill säga inte enbart 55 dBA ekvivalent ljudnivå utomhus) kan 
vara 30-70 procent högre än siffrorna ovan. Det skulle innebära så många 
som 3 miljoner personer. Siffrorna är dock mycket osäkra. 

 
Tidigare undersökningar 

TBU 1973 
I Trafikbullerutredningen (SOU 1974:60) gjordes den första samlade 
beräkningen av antalet boende i Sverige som exponeras för olika trafik-
bullernivåer från vägtrafik. Undersökningen baserade sig på situationen 
1970 Och den metod som användes var att särskilt studera fem olika 
tätorter av olika storlek. Resultatet visade att 2,5 miljoner personer 
exponerades vid sin bostad för mer än 55 dBA ekvivalent ljudnivå för 
dygn. 

VTI 1987 
I en undersökning från 1987 gjorde VTI uppskattningen att antalet expo-
nerade från vägtrafik ökat till 3,1 miljoner personer. Beräkningen var 
relativt grov och utgick ifrån att TBU: s värden för situationen 1970 
stämmer. 

Vägverket  
Vägverket har vid flera tillfällen (1979, 1987) uppskattat antal boende med 
över 55 dBA ekvivalent ljudnivå från vägtrafik till 1,3 – 1,5 miljoner. 1991 
bedömdes antalet exponerade personer vid det statliga vägnätet till cirka 
525 000 personer. Efter det har Vägverket tagit över ett antal kommunala 
vägsträckor, så dessa uppgifter är inte jämförbara med senare 
uppskattningar. 
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Wittmark 1992  
Som ett underlag till Naturvårdsverkets åtgärdsprogram Miljö `93, genom-
förde konsultföretaget Wittmark & Wilson AB en inventering av antalet 
personer i Sverige som exponeras för vägtrafik i olika intervall. Situationen 
avser 1990 och både ekvivalent och maximal ljudnivå beskrivs. Wittmark 
redovisar antalet som exponeras för över 55 dBA ekvivalent ljudnivå till 
1,3 miljoner. Beräkningarna baserar sig på enkäter och intervjuer med 
kommuner och Vägverksregioner, samt en indelning i sex stycken om-
rådesstorlekar. Ett likartat angreppssätt som tidigare användes av TBU, men 
med en ambitiösare genomgång av situationen i kommunerna. För 
maximalnivåer redovisas ingen samlad bedömning och främst exponerade 
över 55 dBA maximal ljudnivå inomhus har uppskattats. 

Wittmarks jämförelse mellan TBU (1973) och Wittmark (1992)   
Eftersom skillnaden i de båda studierna är betydande (TBU – 2,5 miljoner 
och Wittmark – 1,3 miljoner) gjordes en djupare analys av dessa skillnader 
och vad de beror på. 

Genomgången av olika typer av områden och vägnät ger enligt rapporten 
anledning att korrigera både TBU: s och Wittmarks tidigare uppgifter. TBU 
korrigerades upp till 2 620 000 personer eftersom landsbygd inte ingick i 
den ursprungliga undersökningen. Wittmark korrigerades till 1 520 000 
personer, främst beroende på att intervallet 55-65 dBA underskattats. 

 
Skillnaden i bedömning; 2,2 miljoner 1970 och 1,5 miljoner 1990 kan 
enligt Wittmark förklaras av småhusområdenas tillväxt under perioden. 
Som ytterligare förklaringar anges även: 
• Den ökade trafiksäkerhetsplaneringen som avser leda ut trafik från bo-

stadsområden till genomfartsleder (SCAFT-principerna). 
• En ökad kontorisering av bebyggelse vid större gator med höga buller-

nivåer. 
• Byggande av förbifarter. 
• En viss minskning av bulleremissionerna från personbilar som börjar få 

genomslag. 

Handlingsplan mot buller (1993:65)   
I utredningen gjordes en granskning av både TBU: s och Wittmarks upp-
gifter. Slutsatserna överensstämmer med Wittmarks analys som säger att 
TBU överskattat antalet personer och Wittmark gjort en underskattning i de 
lägre intervallen. I handlingsplanen redovisas resultatet till 1,6 miljoner 
exponerade. 

Naturvårdsverkets redovisning 1997   
En uppdatering av Wittmarks tidigare uppgifter från 1992 och Handlings-
planen mot buller 1993 gjordes 1997 av Wittmark i samarbete med Inge-
manssons. Resultatet visar 1 450 000 personer exponerade över 55 dBA 
ekvivalent ljudnivå från vägtrafik. 

Vägverket 1998  
I Vägverkets redovisning av regeringsuppdrag, etapp 2, bedöms antalet 
exponerade till 1,4 miljoner personer. 
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Naturvårdsverkets redovisning 2002  
Ingemanssons fick i uppdrag att uppdatera situationen från år 2000. 
Resultatet visar på 1,46 miljoner personer. Bedömningen var att de 
bulleråtgärder som genomförts ungefär har kompenserat det faktum att 
befolkningen och därmed bullerexponeringen under senare delen av 1990-
talet ökat i de större städerna. 

Sammanfattning  
En sammanfattning av genomförda inventeringar visar följande resultat. 

 
Utredning   Bedömt år  Antal exponerade  
(miljoner, korrigerat) 
TBU   1970    2,6 
VTI   1987    3,1 
Vägverket  1979, 1987   1,4 
Wittmark  1990    1,5 
SOU 1993:65  1993    1,6 
Naturvårdsverket  1997    1,45 
Vägverket  1998    1,4 
Naturvårdsverket  2000    1,46 
Vägverket och (SIKA) 2003    1,5 
 
En slutsats är att TBU: s högre siffror förklaras av att bedömningen gjordes 
innan den samhällsförändring som en utglesning av bebyggelsen inneburit 
och VTI: s studie bygger vidare på den utan sådana hänsyn. Därefter har 
bedömningarna legat relativt konstant kring 1,4 – 1,6 miljoner personer. 

 
Kommentar 
Det kan noteras att samtliga undersökningar koncentrerats till vägtrafik-
buller och ekvivalent ljudnivå utomhus vid bostadsfasad. 

En stor del av materialet baserar sig på i grunden bristfälliga underlag och 
genom indelning av befolkningen i områden med avseende på befolk-
ningstäthet. Korrigeringar har gjorts genom fördjupade studier i vissa kom-
muner och områden där mer tillförlitliga uppgifter funnits. 

Ett bättre underlag är inte möjligt att få fram inom rimlig tid utan mycket 
omfattande insatser. Det finns inte heller någon anledning att ifrågasätta 
bedömningen att antalet exponerade över 55 dBA ekvivalent ljudnivå från 
vägtrafik idag uppgår till cirka 1,5 miljoner. 

  



Uppföljning 37 

Det kan ändå vara av intresse med ett resonemang kring vilka faktorer som 
har haft betydelse för förändring av vägtrafikbullerexponeringen. De fak-
torer som inneburit att bullret ökar (+) eller minskar (-) anges nedan. 
• - Småhusområdenas tillväxt 1970-90 
• - Trafiksaneringar och nya leder  för trafik från bostadsområden till 

genomfartsgator. 
• - Minskning av bulleremissionerna från fordon, som haft störst betydelse 

de senaste 10 åren 
• - Skyddsåtgärder  
• + Ökad trafik 
• + Ökat däck/vägbanebuller 
• + Befolkningsökning (1970 – 8 miljoner, 1990 – 8,6 miljoner, 2005 – 9 

miljoner) 
• + Ökat antal boende i tätorter 
• +- Generell ökning av fordonens  hastigheter, men minskade hastigheter 

i tätorter genom införande av 30 km/h 
 

Dessa faktorer har sedan 1990 inte inneburit några betydande förändringar 
av antalet exponerade för ekvivalent ljudnivå utomhus. De bedöms i stort 
sett ta ut varandra och resultera i ett oförändrat antal exponerade utomhus 
vid sin bostad. 

 
Inventeringsbehov 
Som tidigare nämnts bedöms källan till vägtrafikbullerexponeringen till 85 
procent kommer från det kommunala vägnätet. Även om den siffran är 
osäker och baserad på ett ofullständigt underlag, så visar den att en majo-
ritet av trafikbullerexponeringen finns vid det kommunala vägnätet. Men 
det är stora variationer mellan kommunerna, både vad gäller kommunernas 
storlek och längden på vägnätet.  

Därutöver finns det statliga vägnätet, spår- och flygtrafiken. I flera regi-
oner har trafikverken genomfört ambitiösa kartläggningar av antalet expo-
nerade och har därigenom skaffat sig en bra uppfattning om situationen. 

En summering av befintligt underlag om antal exponerade kompletterat 
med de delar som täcks in av förordningen om omgivningsbuller, visar att 
betydande delar av Sveriges befolkning i en nära framtid kommer att ingå i 
detta material. Om man därtill konstaterar att antalet exponerade i många av 
Sveriges 290 kommuner är försumbart i ett nationellt perspektiv så är det 
återstående kartläggningsbehovet relativt begränsat. Det beror på att 
majoriteten av antalet bullerexponerade i Sverige bor i tätorter och att de 
mest utsatta vid trafikverkens vägar och spår ingår i kartläggningen enligt 
förordningen. Det har dock aldrig tidigare gjorts något försök att 
sammanställa tillgängliga uppgifter om exponeringen för en jämförelse med 
det totala antalet exponerade i Sverige.  

En kommun kan till exempel ha genomfört inventeringar av samtliga som 
exponeras för bullernivåer över 60 eller 65 dBA ekvivalent ljudnivå. Men i 
rapporteringen till EU skall även antalet exponerade ned till cirka 52 dBA 
ekvivalentnivå (55 dBA LDEN) göras.  
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En betydande del av det totala antalet exponerade kommer att vara inven-
terade år 2012, då den andra avrapporteringen till EU genomförs. Ett rim-
ligt antagande är att de mest exponerade därmed ingår och att komplet-
teringsbehovet främst berör de lägre intervallen. Dessutom tillkommer de 
som exponeras för bullernivåer utomhus som överskrider riktvärdet för 
maximalnivå (70 dBA), men inte överskrider riktvärdet för ekvivalent-
nivån. Det saknas uppgifter om antalet utsatta för maximalnivån utomhus, 
men det kan röra sig om upp till en miljon människor. I det här samman-
hanget bör dessa behandlas i särskild ordning. 

 
Ytterligare analys och framtidsdiskussion 
Vid bedömning av antalet bullerexponerade finns ett antal ytterligare frågor 
att ta hänsyn till. 

Bulleremissioner från fordon 
Fordonsbullret har minskat, vilket innebär minskat buller i lägre hastigheter 
under 50 km/h. Dessa hastigheter är aktuella i tätorter och bostadsområden 
där många av de bullerexponerade befinner sig. Dessutom har hastighets-
reduktion till 30 km/h införts i flera tätorter, bland annat i Stockholm. 
Hastighetsnedsättningen har motiverats av främst trafiksäkerhetsskäl, men 
påverkar även bullersituationen positivt och innebär att den minskning av 
fordonsbullret som skett får ett större genomslag. Dessutom ger 30 km/h ett 
jämnare körsätt, åtminstone på sikt då bilisterna vant sig att acceptera detta, 
vilket ytterligare reducerar bullret. 

Vilka effekter som minskat fordonsbuller och lägre hastigheter i tätorter 
inneburit för den samlade situationen på nationell nivå har inte analyserats. 
Men eftersom en stor del av befolkningen bor i tätorter är det sannolikt ett 
stort antal personer som har fått del av denna minskning av vägtrafikbullret. 

Ljudnivån inomhus  
Ljudnivån inomhus har stor betydelse för störningsupplevelsen. Därför är 
det en brist att antalet exponerade över riktvärdena inomhus är relativt 
okänt. Det behövs ökade kunskaper om bullerexponeringen inomhus. 

Andra trafikslag och maximalnivåer 
Endast antal exponerade för ekvivalent ljudnivå utomhus från vägtrafik har 
studerats i de upprepade beskrivningarna av antalet exponerade. Mot-
svarande redovisningar för övriga trafikslag samt maximalnivåer saknas. 
Det är viktigt att även detta beskrivs för att kunna bedöma den totala 
bullersituationen.  

Den totala exponeringen vid bostaden 
Antal exponerade är beräknat vid bostadens mest exponerade fasad. Det 
saknas helt uppgifter om hur stor del av bostaden som har fönster på en sida 
mot trafiken, har tillgång till tysta sidor, har boningsrum mot tyst sida. 
Faktorer som har stor betydelse för störningen. 

Majoriteten av de 2 miljoner som exponeras för över 55 dBA vid sin 
bostad från väg- eller spårtrafik, kan antas exponeras endast vid en del av 
bostaden. En bostad där endast vardagsrum eller t ex kök exponeras för 
ljudnivåer över riktvärdena, medan övriga delar av bostaden uppfyller 
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riktvärdena och en god ljudmiljö, klumpas ihop med bostäder som har 
fönster på en sida eller hus som till stora delar är kraftigt exponerade. 

Diskussionen om antalet personer som exponeras för buller behöver 
breddas i framtiden och den aktuella siffran 1,6 – 3,0 miljoner personer som 
exponeras över riktvärdena indelas i olika grupper utifrån graden av 
exponering. Det innebär ett närmande till önskemålet att ta större hänsyn 
till störning och hälsopåverkan samtidigt som det ger möjlighet att behålla 
exponering för buller som mått. Att mäta störning är betydligt svårare, men 
utgör ett komplement till beskrivningen av exponering. 

Det vore önskvärt om antalet exponerade kan delas in i olika intervall, 
hur stor del av bostaden som exponeras, tillgång till tysta sidor, inomhus-
nivå, ekvivalent- eller maximalnivå, ljudnivå nattetid osv. Givetvis kan en 
sådan inventering främst baseras på översiktliga bedömningar, schabloni-
sering och antaganden. Men diskussionen om måluppfyllelse och effekter 
av olika åtgärder blir tveklöst mer precis och den hopplöshet som gärna 
infinner sig vid återkommande beskrivningar av ett oförändrat stort antal 
exponerade kan bytas mot ett kreativare och mer offensivt förhållningssätt. 
(Boverkets regeringsuppdrag om byggnaders tekniska utformning m m., 
avser att möjliggöra bättre uppföljning av vissa av delmålen inom God 
Bebyggd Miljö. Uppdragets genomförande bör innebära ökade kunskaper 
om exponeringen för buller i bostäder.)  

4.5 Prognos för att nå delmålet 2010, samt 
      prognos för generationsmålet 
Åtgärder som är förhållandevis enkla att beskriva och kvantifiera, är de 
riktade skyddsåtgärder som genomförs eller planeras. En komplikation är 
svårigheten att bedöma hur stor andel av dem som berörs av åtgärderna som 
därigenom uppfyller båda riktvärdena inomhus. 

Sammanfattningsvis kan konstateras att de åtgärder som hittills 
genomförts sedan 1998, inneburit väsentliga förbättringar för ett stort antal 
människor. Även om inte riktvärdena nås i sin helhet för samtliga berörda 
kan förbättringen vara så stor att en god ljudmiljö uppnås, åtminstone i och 
utanför delar av bostaden. Här är det viktigt att bedömningar av situationen 
i det enskilda fallet bör fokusera på den samlade bullerbelastningen. Bostä-
der som fått väsentliga förbättringar, men inte fullt ut uppfyller riktvärdena 
inomhus kan vara ett exempel. Ett annat kan vara stora förbättringar av 
utomhussituationen men begränsad minskning av bullernivåerna inomhus. 
Tillgång till tyst sida, situationen på uteplats eller balkong, lägenhetsplan-
lösningar och sovrummens placering, förekomst av trafik nattetid och tung 
trafik är exempel på parametrar som alla har betydelse för den samlade 
störningsupplevelsen och i vilken utsträckning en god ljudmiljö eller 
störningsfrihet uppnås. Riktvärdena kan överskridas vid ett begränsat ut-
rymme, till exempel i ett av flera boningsrum, medan övriga rum och ute-
miljöer uppfyller riktvärdet. Om den bostaden ska klassas som utsatt för 
riktvärdesöverskridanden utan att göra åtskillnad mot andra bostäder med 
samtliga boningsrum exponerade för höga ljudnivåer, riskerar redovis-
ningen av antalet utsatta att bli alltför generell och oanvändbar. 
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I följande tabell redovisas kända och uppskattade kostnader samt antalet 
berörda av genomförda åtgärder. Beskrivningen är uppdelad per trafikslag 
och aktör. 
 
Genomförda åtgärder 1998-2005 

 
Källa Antal personer Kostnad 
Vägverket 39 300 personer 587 mkr 
Banverket 58 600 personer 620 mkr 
Luftfartsverket 600 personer 50 mkr 
Försvarsmakten – flyg 440 personer 96 mkr 
Kommunala flygplatser 50 personer 8 mkr 
SL 1 500 personer 5 mkr 
Stockholms stad (statsbidrag borträknat) 22 000 personer 110 mkr 
Göteborgs stad (statsbidrag borträknat) 7 000 personer 38 mkr 
Malmö stad (statsbidrag borträknat) 2 400 personer 7,7 mkr 
Övriga kommuner - (ingår under statsbidrag nedan) 78 mkr 
Det kommunala vägnätet, ej statsbidrag  C 4 000 personer? Ca 50 mkr? 
Statsbidrag till kommuner 14 200 personer 78 mkr 
Totalt 150 090 personer 1 727 700 000 kr 

 
Av sammanställningen framgår att det under perioden 1998 – 2005 
genomförts skyddsåtgärder som berört omkring 150 000 personer till en 
total kostnad av drygt 1,7 miljarder kronor. Uppskattningsvis 90 procent av 
detta utgörs av åtgärder i befintlig miljö, övriga är åtgärder i samband med 
infrastruktursatsningar. 
 
Utöver dessa riktade skyddsåtgärder innebär ytterligare ett antal faktorer 
minskad bullerexponering under perioden fram till 2010.  
• Åtgärder som genomförts av enskilda fastighetsägare. Fastigheter som 

renoverats, byggts om eller i annat sammanhang förbättrat fasadiso-
leringen genom tillsatsfönster och översyn av fönstrens ljudisolerande 
förmåga. 

• Nybyggda bostäder. Under perioden 1998-2005 har 140 000 nya 
bostäder färdigställts, cirka 280 000 personer har flyttat in i dessa 
bostäder. Samtliga antas ha en fasadisolering som uppfyller riktvärdena 
för buller inomhus.  

• Sänkta hastigheter i huvudsak i tätorter från 50 till 30 km/h, men även 70 
till 50 km/h. Även om den verkliga hastigheten inte minskat lika mycket, 
så innebär det minskat buller för berörda bostäder. Sänkt hastighet med 
20 km/h innebär 3-4 dBA bullerreduktion. 

• Övriga trafikregleringar såsom miljö- och trafiksäkerhetsanpassade 
gatusträckor innebär minskad hastighet och därmed minskat buller.  

• Utbyte av vagnparken till tystare tåg, spårvagnar och järnvägstrafik. I 
stockholmsområdet berör tystare trafik på tunnelbanan, pendeltågen och 
spårvägsnätet ett stort antal boende.  

• Minskat buller från tung trafik genom utbyte till nyare fordon. 
Busstrafiken, som ofta trafikerar områden nära bostäder har generellt 
blivit något tystare.  
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• Antalet personer som exponeras för flygtrafikbuller över riktvärdena är 
färre än vad som tidigare antagits. Nya siffror visar att 10 000 personer 
berörs, tidigare 20 000 personer. 

• Under den återstående perioden fram till 2010 planeras skyddsåtgärder 
genomföras för ytterligare ett antal personer. 50 000 personer bedöms 
vara en rimlig uppskattning av det tillkommande antalet personer som 
har bullerskydd. 

 
Totalt uppskattas dessa faktorer minska bullret för 100 000 – 300 000 
personer, varav mer än hälften bedöms få bullerminskningar som innebär 
att riktvärdet därmed uppfylls inomhus.  

Om man istället undersöker de faktorer som innebär ökat buller och som 
därmed motverkar den positiva utveckling som beskrivits, konstateras att 
ökad vägtrafik är den viktigaste faktorn för ökad bullerexponering. Väg-
verket bedömer att vägtrafikbullret ökar med 0,9 procent under perioden 
1998-2010, samtidigt som fordonen inte blivit nämnvärt tystare. Enligt 
Vägverkets beräkningar innebär det att i storleksordningen 170 000 fler 
personer tillkommer över något av riktvärdena inomhus. Bedömningen är 
osäker och anges som ett intervall mellan 170 000 till 310 000 personer. 
Det innebär att omkring 13 000 fler personer årligen tillkommer över 
riktvärdena, enbart från vägtrafiken. Även för tågtrafiken bedöms bullret 
öka utmed vissa sträckor genom ökad trafik, men ökningen är av betydligt 
mindre omfattning. 

Ytterligare en osäkerhet är uppgiften att 840 000 personer överskred 
riktvärdena inomhus 1998, sannolikt är antalet fler. En annan osäker 
uppgift är hur många av dem som under perioden fått minskat buller som 
därmed uppfyller riktvärdena inomhus i sin helhet. Detta gäller även hur 
många av dem som tillkommer över riktvärdena. 

Beskrivningen visar på den stora osäkerhet som finns. Endast uppgiften 
om hur många som fått skyddsåtgärder genom trafikverk och kommunala 
väghållare är relativt säker (150 000 personer). Osäkerheten består 
sammanfattningsvis av följande delar: 

 
1. Antal personer som fått minskat buller genom andra åtgärder än vidtagna 

skyddsåtgärder. 
2. Antal av dem som fått minskat buller som därigenom uppfyller riktvär-

dena inomhus. 
3. Antal personer som, främst genom trafikökningar, får överskridanden av 

riktvärdena inomhus och som tidigare uppfyllde riktvärdena. 
4. Utvecklingen av antalet bullerexponerade och omfattningen av skydds-

åtgärder som genomförs under den återstående perioden 2006-2010. 
5. Antalet personer som 1998 överskred något av riktvärdena inomhus. 
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Bedömningen av om delmålet uppnås är beroende av vilka antaganden som 
görs gällande dessa fem områden. Med nuvarande underlag är bedömning-
en att antalet exponerade över riktvärdena kommer att minska till 2010. Det 
är dock osäkert om minskningen innebär att delmålet uppfylls. 

Det kan konstateras att det inte är antalet exponerade över riktvärdena 
1998 som utgör den mest osäkra bedömningen. Om antalet varierar mellan 
840 000 – 1 300 000 personer har mindre betydelse för den slutliga bedöm-
ningen. Två av de övriga osäkerhetsfaktorerna: Ökningen av antalet bulle-
rutsatta samt antal av dem som fått minskat buller som därigenom uppfyller 
riktvärdena, är de osäkraste faktorerna vid summering av 
bullerutvecklingen till 2010.  

Samtidigt ska tilläggas att om vi koncentrerar beskrivningen till de mest 
utsatta, så är bedömningen att betydligt fler än fem procent av dessa upp-
fyller riktvärdet genom de förbättringar som gjorts. Detta eftersom åtgärder 
i huvudsak inriktats mot dem mest exponerade. Det tillkommande antalet 
utsatta är främst exponerade för lägre bullernivåer i närheten av riktvärdet. 

Även vid ett pessimistiskt antagande att det 1998 var 1,3 miljoner bulle-
rutsatta personer inomhus istället för 840 000, så uppgår andelen som fått 
förbättringar genom skyddsåtgärder under perioden fram till 2005, drygt 10 
procent. Om vi gör en försiktig bedömning att ytterligare åtgärder för 30 
000 personer genomförs till 2010, så blir antalet som får minskat buller 
1998-2010 180 000 personer. Det är drygt 20 procent av de ursprungliga 
840 000. Därmed ser delmålet ut att kunna nås, men eftersom beräkningen i 
övrigt innehåller så stora osäkerheter, är vår bedömning att delmålet är 
möjligt att nå till 2010. Det grundar sig främst på de omfattande skyddsåt-
gärder som genomförts och som beskrivs i tabellen på föregående sida. 
Samtidigt finns ett stort behov av ytterligare åtgärder. 

Trots dessa positiva effekter genom främst riktade skyddsåtgärder så är 
det fortfarande ett stort antal som exponeras över riktvärdena. Avståndet till 
generationsmålet är fortfarande mycket stort, men resultatet visar ändå att 
stora förbättringar skett för de mest utsatta och att det nu är nödvändigt att 
bredda bullerskyddsarbetet genom ökade satsningar på bullret vid källan 
parallellt med fortsatta satsningar på åtgärder för de mest utsatta. 
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4.6 Indikatorer för uppföljning av delmålet  
      för buller 
Det finns ett flertal förslag på indikatorer för att följa upp bullerexponering 
och störning. Dessa har utvecklats av berörda myndigheter både på lokal, 
regional och nationell nivå och avspeglar respektive myndighets behov. De 
försök till samordning eller val av gemensamma indikatorer utifrån en 
övergripande helhetssyn som gjorts har inte nått ända fram. Det får till följd 
att nuvarande indikatorer ger ett splittrat intryck och tydliggör behov av 
samverkan inom området. 

 
Boverkets tidigare förslag 
2004 beslutade Boverket preliminärt om tre indikatorer som lämpliga att 
följa upp delmålet. Den första är antalet exponerade (antal som utsätts för 
överskridanden av riktvärdena inomhus, det vill säga direkt kopplat till del-
målsformuleringen).  I brist på underlagsdata bör denna indikator istället 
beskriva antal personer som erhållit minskat buller inomhus. Uppgifterna 
kan sedan relateras till den uppskattning av det totala antalet personer som 
exponeras för riktvärdesöverskridanden inomhus. 

Den andra indikatorn är antal störda (antal som upplever sig störda, det 
vill säga  självrapporterad störning).  Här är det viktigt att skilja mellan 
störning utomhus och inomhus, samt en uppdelning i olika trafikslag. 
Alternativt enbart fokusering på vägtrafik, som är dominerande. 

Den tredje indikatorn är handlingsplan mot buller (det vill säga antal 
kommuner som antagit en handlingsplan). Denna indikator behöver för-
bättras och göra åtskillnad mellan kommuner med olika storlek och tyd-
ligare definiera av vad en antagen handlingsplan är. Det finns ett underlag i 
den enkät om miljömålen som skickats till kommunerna och om svaren 
relateras till kommunstorlek ger underlaget en viss indikation om kommu-
nernas arbete med handlingsplaner. I enkäten framgår att 26 av de kommu-
ner som svarat har en aktuell handlingsplan, medan arbete pågår för att ta 
fram en handlingsplan i nästan lika många kommuner, 23 stycken varav en 
majoritet är större kommuner.   

Dessutom föreslogs att indikatorn relativt tysta områden i bebyggelse-
miljön skall utvecklas, uttryckt som detaljplanelagd tätortsyta av parker och 
rekreationsområden överstigande 45 dBA ekvivalent ljudnivå. Lämpligen 
bör den ekvivalenta nivån representeras av ljudnivån dag och kväll. 

 
Pågående och genomfört arbete 
Den bristfälliga samordningen av indikatorarbetet inom bullerområdet har 
uppmärksammats av Vägverket, som fått medel av miljömålsrådet inom 
ramen för miljömålsuppföljningen att genomföra ett projekt som syftar till 
utveckling och samordning av ett system av bullerindikatorer. Projektet 
inbegriper samtliga tre miljökvalitetsmål och tillhörande delmål som berör 
buller, det vill säga inte enbart delmålet inom God Bebyggd Miljö. Sam-
arbete ska ske med övriga trafikverk samt Naturvårdsverket, Boverket, 
Folkhälsoinstitutet och Socialstyrelsen. Tidplanen har förskjutits något och 
projektet som påbörjades 2006 kommer att avslutas 2007. Det är ett 
angeläget projekt som bör kunna utgöra ett viktigt underlag till nästa 
fördjupade utvärdering. 
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I arbetet med nuvarande fördjupade utvärdering har indikatorer varit en av 
de frågor som diskuterats. Följande synpunkter har då framförts: 
• Grunden bör vara mätbara och enkelt uppföljningsbara indikatorer. 
• Indikatorer bör även väljas utifrån de åtgärdsförslag som redovisas. 
• Ytterligare resurser för att ta fram nya data eller samla in omfattande 

material är begränsat. Därför bör fokus inriktas mot redan insamlat eller 
på annat sätt tillgängligt underlag.  

 
På miljömålsportalen finns två indikatorer kopplade till trafikbuller som 
Socialstyrelsen ansvarar för. 
• Sömnstörda av trafikbuller (andel som uppger att de varje vecka året runt 

är sömnstörda av trafikbuller). 
• Besvär av trafikbuller (andel som minst varje vecka under en tre-

månadersperiod är besvärade av trafikbuller).  
 
Materialet baseras på miljöhälsorapporten från 2001. Socialstyrelsen har 
nyligen uppdaterat underlaget utifrån miljöhälsorapport 2005, som var 
kopplad till barnfamiljer. Nästa nationella miljöhälsoenkät och miljöhälso-
rapport genomförs under 2007.Resultaten från enkäten kommer att publice-
ras 2009.  

Göteborgs universitet genomförde 2005 en undersökning av trafikbuller-
påverkan i Lerums kommun. I rapporten presenteras förslag till åtta stycken 
indikatorer med främsta avsikt att följa upp hälsoeffekter av buller. Sju 
stycken berör hälsopåverkan och en berör exponering. Av de sju som gäller 
hälsopåverkan föreslås sex stycken mätas genom frågeformulär och en 
genom beräkning av antal förtida dödsfall i hjärt-kärlsjukdom till följd av 
bullerexponering.  

I årsrapporten från 2003 inom forskningsprogrammet ”Ljudlandskap för 
bättre hälsa” finns förslag till indikatorer som anknyter till de som presen-
teras i Lerumstudien.  

 
Diskussion 
Som framgår av redovisningen ovan finns en del arbete med indikatorer 
genomfört och ytterligare arbete pågår. Det utgör inga svårigheter att 
utforma en bruttolista med förslag till en mängd indikatorer, men en sådan 
lista saknar värde då svårigheten i huvudsak ligger i att få fram relevant 
underlag för att genomföra en uppföljning. 

De två huvudgrupper av indikatorer som diskuterats är dels sådana som 
mäter effekter på upplevd störning och hälsopåverkan av buller, dels indi-
katorer som mäter exponering. Det är viktigt att kunna mäta och beakta 
störning, men ett sådant mått kan inte ersätta eller fungera fristående från 
exponeringsmått. Den metod som finns för att mäta störning är främst att 
genom upprepade enkäter ställa frågor till ett antal personer. Materialet kan 
utvecklas genom att beräkna bullerexponering eller avstånd till bullerkällan 
för de som besvarar enkäten. Det finns också möjlighet att som 
komplement registrera sjukdomstillstånd som kan vara relaterade till buller, 
som högt blodtryck och hjärt-kärlsjukdom. Ett sådant material kan ge in-
tressanta uppgifter men fungerar inte som underlag i åtgärdsdiskussioner. 
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För att kunna använda en indikator som underlag för åtgärder behövs 
beskrivningar av antal utsatta över en viss ljudnivå, det vill säga en kop-
pling till fysikaliska mått på buller.  

Både för exponering och störning bör åtskillnad göras i inomhus respek-
tive utomhus. Indikatorerna  bör även delas upp per  störningskälla,. Trafik-
slag. Som tidigare nämnts föreslås i Lerumstudien sju olika indikatorer för 
att mäta och följa upp utvecklingen på bullrets påverkan på hälsan. Det 
innebär ett flertal grundläggande indikatorer för att beskriva exponering 
samt störning. Dessutom finns ett antal ytterligare tänkbara indikatorer för 
att beskriva genomförda åtgärder, rekreationsområden, nybyggda bostäder 
osv. Det finns även tankar på att genom indikatorer beskriva hur arbetet 
med de åtgärder som föreslås fortskrider. 

Den stora mängden indikatorer gör det nödvändigt med en prioritering för 
att kunna göra ett urval av de viktigaste och mest representativa förslagen. 
En sådan prioritering kan antingen ha som utgångspunkt att främst 
möjliggöra uppföljning av delmålet, det övergripande generationsmålet, 
andel störda och/eller mäta genomförda åtgärder. Hänsyn bör samtidigt tas 
till svårigheten att få fram indata. 
 
De viktigaste indikatorerna bör beskriva något av följande: 
• Andel exponerade för trafikbuller över riktvärdena inomhus/utomhus. 
• Störning av trafikbuller inomhus/utomhus. 
• Sömnstörning inomhus. 
• Antal personer som fått minskat buller vid sin bostad inomhus/utomhus. 

Kan med fördel delas in i antal åtgärdade fönster, antal meter skärm och 
övriga åtgärder. 

• Antal rekreationsområden som uppfyller acceptabel ljudnivå alternativt 
areal mark/grönyta i enlighet med den fjärde indikator som Boverket 
föreslagit. Dock bör antal rekreationsområden mätas, inte enbart ytan.  

• Antal bostäder med tillgång till tyst sida som exponeras för buller över 
riktvärdena. En mycket intressant indikator som sannolikt innebär vissa 
svårigheter, men ändå bör övervägas. Viktigt både som mått på expo-
nering och störning. 

• Antal ny- och ombyggda bostäder som uppfyller riktvärdena. 
• Indikatorer som direkt kan kopplas till föreslagna åtgärder vid sidan av 

skyddsåtgärder som behandlas i den fjärde punkten ovan.  

4.7 Organisation och ansvarsfördelning –  
      möjlighet att följa upp målet 
Delmålsansvaret är speciellt sett ur Boverkets perspektiv då verket endast 
ansvarar för planeringsskedet samt ny- och ombyggnad enligt plan- och 
bygglagens definitioner. Trafikverken har omfattande budgetar för sina 
åtgärdsprogram enligt de trafikpolitiska propositionerna medan 
Socialstyrelsen ytterst ansvarar för bullret som hälsofråga med Natur-
vårdsverket som samordningsansvarig för buller i allmänhet. Naturvårds-
verket är sammanhållande för arbetet med förordningen om omgivnings-
buller som innehåller flera av de frågor som är relevanta i miljömålsarbetet. 
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Informationen som är nödvändig för uppföljningen av målen finns ute-
slutande hos andra aktörer än Boverket. Det är mycket svårt att få fram och 
sammanställa de uppgifter som är nödvändiga för att kunna göra en rätt-
visande uppföljning. Många slutsatser utvärderingen  av målet bygger på 
antaganden eftersom uppgifterna som efterfrågas inte kan erhållas i erfor-
derlig utsträckning. Boverket har inte resurser att göra undersökningar i 
egen regi vilket inte heller vore samhällsekonomiskt förvarbart när under-
laget redan finns. Det skulle behövas någon form av central styrning som 
tvinga berörda aktörer att bistå med nödvändigt material. 

4.8 Generationsmålet – behov av 
      omtolkning? 
I generationsperspektivet anges att boende och fritidsmiljön, samt så långt 
möjligt arbetsmiljön, uppfyller samhällets krav på…..frihet från 
buller….och människor utsätts inte för bullerstörningar….  

Vad uttrycket ”samhällets krav” kan komma att innebära år 2020 vet vi 
inte idag. Men det behöver inte betyda att samtliga av dagens gällande 
riktvärden ska vara uppnådda överallt. Att människor inte ska utsättas för 
bullerstörningar är lite tydligare, men även vad det uttrycket innebär kan 
diskuteras.  

Både för delmål och generationsmålet för buller så är det positivt med en 
utveckling mot mer finfördelad beskrivning och uppföljning av expone-
ringen för buller, i enlighet med rapportens förslag . Därmed ökar möjlig-
heterna att på sikt öka kunskaperna om både exponering och störning av 
buller Även om det inte går att nå detaljerade data om till exempel plan-
lösningar eller den ljuddämpade sidans utformning, så finns ändå ett värde i 
att ändra beskrivning och tänkesätt gällande exponering för buller. 
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5. Utvärdering av genomförda 
    åtgärder och styrmedel 

En viktig del i den fördjupade utvärderingen är beskrivningar av de åt-
gärder som genomförs för att begränsa buller under perioden, dels från 
1998 till idag och dels planerade åtgärder till 2010. Med ett sådant material 
som underlag bör det vara möjligt att bedöma avståndet till måluppfyllelse 
och eventuella behov av ytterligare insatser. 

Stora pengar har satsats på skyddsåtgärder utan att det kan utläsas i de 
tidigare avrapporteringarna om bullersituationen. Genomförda skydds-
åtgärder har sedan 1998 inneburit minskat buller (främst inomhus) för 
cirka. 150 000 personer. Därtill ska läggas de fastigheter som renoverats på 
egen bekostnad och därmed fått bättre fasadisolering, omdirigering  av 
trafik, införande av 30 km/h och ytterligare åtgärder.. Sammantaget blir det 
ett stort antal personer som fått minskat buller, även om man inte når 
riktvärdena fullt ut i varje enskilt fall. Detta är i sig en viktig anledning till 
att se över och förändra formuleringen av delmålet. Det ger också en god 
anledning till att föreslå en övergång till det förändrade synsätt som 
diskuteras i avsnitt 4.5.  

Källbullret 
Arbetet med åtgärder riktade mot bulleremissionerna, källbullret, går lång-
samt och det finns flera skäl till detta. En av anledningarna är att ansvaret 
för bullerfrågan delas av en mängd aktörer.  

Åtgärder vi har direkt rådighet över 
Beträffande övriga typer av åtgärder, som skyddsåtgärder, regleringar eller 
fysisk planering har den nationella eller lokala nivån däremot närmast full 
rådighet. Här saknas inte på samma sätt de hinder som finns vad gäller åt-
gärder vid källan. 
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5.1.1 Viktiga åtgärder/styrmedel som används och dess betydelse.  

Styrmedel 
På överstatlig nivå finns det skäl att nämna att EU fattat beslut om krav på 
högsta tillåtna bullernivåer från nya spårtrafikfordon. Kraven definieras i 
tekniska specifikationer för driftskompabilitet (TSD) enligt direktiv 
96/48/EG, höghastighetståg, och direktiv 2001/16/EG, konventionella tåg. 
Kraven för konventionella fordon började tillämpas juni 2006.9 Kraven 
kommer att innebära tystare tåg i framtiden. När alla järnvägsfordon är 
utbytta kommer ljudnivåerna från varje enskild passering av tåg att minska 
med upp till 8 – 10 dBA jämfört med dagens nivåer.  

De styrmedel som främst utnyttjas är att regeringen i direktiv, exempelvis 
i propositionstext uttrycker en önskad utveckling och vilken myndighet 
som ansvarar för att genomföra åtgärder. Till trafikverken har regeringen i 
den trafikpolitiska propositionen angett etappmål för bullerskyddsarbetet. 
Verken återrapporterar sedan resultatet till regeringen årligen.  

Regeringen anslår årligen bidragsmedel som via statsbidrag är riktade till 
kommunerna och deras bullerskyddsåtgärder. 

Centrala myndigheter, som har föreskrivningsrätt inom sitt ansvarsom-
råde, har gett ut allmänna råd som är avsedda att användas som vägledning 
vid tillämpning av riktvärdena och de gällande lagstiftningarna som berör 
bullerfrågorna.  

Det finns ett flertal centrala myndigheter med olika typ av ansvar och 
intresse i bullerfrågan. Flera av dessa genomför var och en på sitt håll, men 
också gemensamt, olika typer av aktiviteter i syfte att sprida kunskap. 

Åtgärdsprogram i den transportpolitiska propositionen 
I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) redovisades dels rikt-
värden för trafikbuller, dels ett åtgärdsprogram mot störningar av trafik-
buller i befintlig bebyggelse. I propositionen angavs riktvärden för buller 
från bland annat väg- och spårtrafik som normalt inte bör överskridas vid 
nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller väsentlig 
ombyggnad av trafikinfrastruktur.  

Åtgärdsprogrammet för buller i propositionen indelades i två etapper där 
det första etappmålet skulle uppnås senast år 2003 och därefter ska arbetet 
fortsätta med en andra etapp. Denna första etapp omfattar minst de fastig-
heter som exponeras av buller vid följande nivåer och därutöver: 65 dBA 
ekvivalentnivå utomhus för vägtrafikbuller, vilket för det statliga vägnätet 
skulle vara uppnått senast år 2003.  
55 dBA maximalnivå inomhus nattetid avseende buller från järnvägstrafik, 
vilket för statliga järnvägar skulle vara uppnått senast år 2003.  

Vägverket och Banverket har prioriterat de mest utsatta enligt den tran-
sportpolitiska propositionens åtgärdsprogram. Det fastställda delmålet för 
etapp 1 år 2003 uppnås först under 2006/2007. I planeringsramarna för väg- 
och järnvägsinvesteringar 2004-2015 har staten avsatt 500 miljoner kronor 
för fortsatta bullerskyddsåtgärder i befintlig miljö. 

                                                        
9 Kommissionens beslut av den 23 december 2005 om tekniska specifikationer för 
driftskompabilitet (TSD) avseende delsystemet ”Rullande materiel- buller” i det 
transeuropeiska järnvägstransportsystemet för konventionella tåg”  
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Vad har gjorts för att minska bullret från vägtrafiken? 
Vägverkets åtgärder vid det statliga vägnätet har under etapp 1 riktats mot 
de mest utsatta, det vill säga de med ljudnivåer över 65 dBA ekvivalentnivå 
utomhus, men alla är ännu inte åtgärdade. I intervallet mellan 55 och 65 
dBA har mycket få riktade åtgärder vidtagits. Parallellt med de insatser som 
görs tillkommer samtidigt ett antal utsatta för vägtrafikbuller som därmed är 
i behov av åtgärder. Det beror främst på att trafiken ökar. 

För åtgärder längs det kommunala väg- och gatunätet har sedan 1998 
funnits ett statligt bidrag för bullerdämpande åtgärder.  Stockholm stad har 
sedan 1998 satsat 15-20 miljoner kronor per år på skyddsåtgärder vid det 
kommunala vägnätet. I Göteborg har man genom olika åtgärder lyckats 
åstadkomma en minskning från 15 000 till omkring 10 500 personer när det 
gäller åtgärder för personer som är utsatta för bullernivåer över 65 dBA 
utanför sin bostad. Det innebär en minskning med 30 procent.  

Inom försöket med så kallad trängselskatt i Stockholm gjordes uppfölj-
ningar av försökets effekter inom olika miljöområden. För trafikbuller är 
bedömningen att den minskade trafik som trängselskatten innebar, på de 
flesta platser är i det närmaste försumbar. På enstaka platser minskade dock 
bullret med upp till 4 dBA. 

Vad har gjorts för att minska bullret från tåg, tunnelbanor och 
spårvägar? 
Banverket har vidtagit skyddsåtgärder så att antalet människor som utsätts 
för tågtrafikbullerstörningar överskridande de riktvärden som riksdagen 
ställt sig bakom för buller i bostäder minskat med mer än 5 procent till år 
2006 jämfört med 1998. De åtgärder som vidtagits har lett till tydligt sänkta 
bullernivåer, dock har inte alltid riktvärdena för buller inomhus uppnåtts. 
Sänkta ljudnivåer har uppnåtts för närmare 60 000 boende vilket motsvarar 
ca 14 procent av antalet personer som 1998 beräknats utsättas för buller-
nivåer inomhus högre än riktvärdet 45 dBA Lmax inomhus. Banverkets 
arbete med etappmål 1 har kostat totalt 492 miljoner kronor.  

För järnvägssektorn som helhet så tillkommer de åtgärder som SL har 
finansierat. SL har sedan 1995 gett bidrag till åtgärder när Lmax inomhus 
överstiger 50 dBA. 

Vad har gjorts för att minska bullret från flygtrafiken? 
Flygverksamheten är internationell till sin natur. Såväl emissionsnormering 
som miljöreglering vid registrering och användning av luftfartyg grundas 
på Chicagokonventionen från 1948. Även EU: s regelverk i dessa avseen-
den bygger på de internationella bestämmelserna som tas fram av ICAO, 
International Civil Aviation Organization.   

Bulleremissionsnormer gäller vid utveckling av nya typer av flygplan. De 
första normerna fastställdes i början av 1970-talet (kapitel 2) och skärptes 
1977 (kapitel 3) samt 2006 (kapitel 4).  Kapitel 2 flygplan får sedan 2002 
inte längre användas inom EU. Den tekniska utvecklingen och norme-
ringarna har inneburit att exempelvis ett jetflygplan för medeldistans som 
tillverkas idag är mer än 20 dB tystare än de som tillverkades för 40 år 
sedan. 

Skyddsåtgärder på byggnader har vidtagits för närmare 60 miljoner 
kronor mellan 1998 och 2005. Drygt 600 personer har fått en bättre 

 



50 Buller 

ljudmiljö. Luftfartsstyrelsen har tagit fram ett system för uppföljning av 
bullerdata för den tunga flygtrafik som förekommer på svenska flygplatser. 
Bullerdata för varje flygplanrörelse jämförs med den kravnivå som gäller 
enligt ICAO Annex 16 kapitel 3. Varje flygplans marginal mot buller-
normen kartläggs och varje flygrörelse grupperas med utgångspunkt från ett 
grupperingssystem framtaget av ACI, Airports Council International. 
Genom att jämföra antalet flygrörelser i respektive grupp och redovisa 
dessa i Luftfartsstyrelsens årsrapport ges en samlad bild av de bulleremis-
sioner som alstras vid de svenska flygplatserna.  

Vad har gjorts för att minska bullret från sjöfarten? 
Buller från hamnar såväl som från fartyg ligger inom Sjöfartsverkets verk-
samhetsområde. Sjöfartsverket har ett sektorsansvar vilket omfattar bl.a. 
hamnverksamhet, men verket har ingen föreskriftsrätt som berör buller-
emissioner, bullerimmissioner  eller bulleråtgärder vid hamnar. Verket har 
heller inga andra direkta styrmedel som kan riktas mot buller vid hamnar. 
Hamnar ska ha tillstånd enligt miljöbalken för sin verksamhet. Ansök-
ningarna om tillstånd hanteras av verksamhetsutövarna. Sjöfartsverket 
menar att bullerfrågorna hanteras bäst inom ramen för miljöprövningarna 
av hamnverksamhet. Naturvårdsverket har gett ut Allmänna råd om till-
ståndsprövning av hamnar (NFS 2003:18) där riktvärden för buller från 
hamnverksamhet anges. De har även tagit fram en handbok där buller från 
hamnverksamhet behandlas: Hamnar – om hälso- och miljöpåverkan, 
MKB, tillståndsprövning mm. (2003:7).  

Sjöfartsinspektionen står för tillsyn och inspekterar fartygens utrustning, 
men det finns inga krav på hur mycket ljud de får emittera. Sjöfartsverket 
kan driva frågan om bullerkrav på fartyg i International Maritime Organi-
zation (IMO). En förutsättning för att nå framgång med ett sådant försök är 
att fartygsbuller internationellt uppfattas som ett så stort problem att det går 
att få upp det på IMO: s agenda. För närvarande driver Sjöfartsverket inom 
IMO frågan om att standardisera utrustning för att ansluta fartyg till elför-
sörjning från land. Landansluten el kan medverka till att buller från fartyg 
vid kaj minskas. 

Försvarsmakten – Flygtrafik 
Försvarsmakten genomför bullerisoleringsåtgärder vid bostäder som expo-
neras för höga bullernivåer i enlighet med regeringsbeslut. Under perioden 
1998-2005 har det inneburit åtgärder för nära 100 mkr. Fram till och med 
2008 genomförs åtgärder för ytterligare 190 miljoner kronor, innebärande 
minskat buller för omkring 1 300 personer räknat under hela perioden från 
1998.  

Försvarsmakten följer med hjälp av sitt flygvägsuppföljningssystem upp 
varje flygrörelse. Med detta som underlag eftersträvas lösningar som 
minskar antalet bullerexponerade. Till exempel kan flygvägar ändras eller 
tas bort. 
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5.1.2 Vägverkets statsbidrag till kommuner för bulleråtgärder 
1998 infördes möjligheten för kommuner att få statligt bidrag till buller-
minskande åtgärder vid det kommunala vägnätet. Utbetalning av bidrag 
handläggs av Vägverket och regelsystemet beskrivs i Vägverkets författ-
ningssamling VVFS 1997:379 Föreskrifter om statsbidrag till vissa regio-
nala kollektivtrafikanläggningar mm, samt i förordning SFS 1997:744. 
Vägverket region Stockholm har utarbetat en handbok om statsbidrag, där 
beskrivs bland annat handläggning av bidrag för bulleråtgärder. 

I samband med den förra fördjupade utvärderingen genomfördes en enkät 
till landets kommuner där det framgår att många kommuner saknar känne-
dom om statsbidraget och att endast ett fåtal utnyttjat möjligheten till 
bidrag.  

 
Nuvarande regler 
Statsbidragets nuvarande utformning och föreskrifter innebär begränsningar 
i möjligheten att utnyttja bidraget. Dessa svårigheter utgör hinder för 
kommunerna att utnyttja bidraget i önskvärd omfattning, vilket leder till en 
onödig begränsning i möjligheten att vidta nödvändiga åtgärder inom 
bullerområdet. De regler som försvårar möjligheterna är i huvudsak 
följande: 

 
• Tilldelning av medel beslutas årligen. Det försvårar möjligheten för 

kommunerna att skapa en långsiktig planering. 
• Bidraget har inte kommunicerats tillräckligt tydligt, vilket illustreras av 

att många kommuner inte känner till möjligheten.  
• Tidplanen för åtgärdernas genomförande är begränsad. Både fönster-

åtgärder och bullerskärmar tar ofta lång tid från beslut till genomförande, 
eftersom det ofta kräver bygglovsprocess, samråd och kommunikation 
med fastighetsägare. 

• Endast skyddsåtgärder är bidragsgrundande. Vägbeläggningar som ger 
lågt buller hastighetsbegränsningar eller andra regleringar, åtgärder i 
trafiksystemet eller vid källan ger inga bidrag. Det är inte heller möjligt 
att erhålla bidrag för inventeringar och kartläggningar av bullersitua-
tionen eller för upprättande av åtgärdsplaner.  

• Endast åtgärder vid höga ljudnivåer om 60-65 dBA är bidragsberät-
tigade. Samtidigt lämnas inte statsbidrag till åtgärder där bullernivåerna 
är så höga att de är att betrakta som en sådan olägenhet för människors 
hälsa att kommunen som väghållare därigenom är skyldig att vidta 
åtgärder. 

• Bidraget utgör 50 procent av kostnaden. Det innebär att kommunerna 
eller någon annan ska finansiera resterande kostnad för åtgärderna. 

 
Utbetalning av bidrag 1998-2005 
I redovisningen beskrivs endast totalt utbetalt bidrag årligen samt en över-
siktlig bedömning av antal personer som berörs av bidraget. Enligt statistik 
från Vägverket har 78 miljoner kronor utbetalats i bidrag till kommuner för 
bulleråtgärder under perioden 1998-2005. Eftersom bidraget utgör 50 pro-
cent av kostnaden för åtgärder innebär det att den totala satsningen på 
bulleråtgärder inom ramen för statsbidraget uppgår till 156 miljoner kronor 
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fördelat på åtta år. Det innebär i genomsnitt 19,5 mkr årligen. Antal berörda 
som erhållit minskat buller uppgår enligt Vägverket till 14 500 personer, 
varav 4 400 personer 2004-2005. Kostnaden per person uppgår således till 
strax under 11 000 kronor. Typ av åtgärd, exempelvis fönster och eventuellt 
ljudreducerande don för ventilation eller skärmar, går inte att utläsa ur 
statistiken. Det finns inte heller några uppgifter om ljudreduktion och 
därmed är det svårt att bedöma hur många av de 14 500 personerna som 
uppfyller riktvärdena efter åtgärd. 
 
Belopp i miljoner kronor och antal personer: 
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 
7 20 5  6 10 11 12 7 =78 mkr 
1 500 2 300 1 000 1 000 2 000 2300 3 600 800 =14 500  
 
Uppgifterna ovan har lämnats av Vägverket. För att erhålla mer detaljerade 
uppgifter om bidragsutbetalningar per region och typ av åtgärd har frågor 
om statsbidraget ställts till de olika regionerna. 

Region Norr har endast gjort en utbetalning om 74 000 konor. I Region 
Väst har totalt 14 kommuner erhållit 4 750 000 kronor i bidrag. Cirka 
hälften av bidragskostnaden är fönsteråtgärder och hälften skärmar. Utbe-
talningen är jämnt fördelad över åren 1998-2005. Inom Region Skåne har 
totalt sex kommuner erhållit 7 160 000 kronor i bidrag. Åtgärderna har 
uteslutande bestått av fönsteråtgärder. Drygt hälften av bidragen (3,8 mkr) 
har utbetalats till Malmö stad. 

I Region Stockholm har 9 kommuner har erhållit 50 272 000 kronor i 
bidrag. 35,2 mkr utgörs av fönsteråtgärder och drygt 15 mkr för att sätta 
upp skärmar. Fördelningen över åren varierar från 2,8 mkr till som mest 
nära 13 mkr. Stockholms stad har fått 33 658 000 mkr, Solna 13 036 000 
mkr, samt övriga sju kommuner omkring en miljon kronor vardera. 

I de fyra regioner där det varit möjligt att få fram uppgifter redovisas 
totalt drygt 62 mkr i utbetalda bidrag. Återstår således knappt 16 mkr, som 
dels utbetalats till de övriga ej redovisade regionerna, dels till region Väst 
och eventuellt Norr där det finns en del luckor i redovisningen. Endast för 
region Skåne och Stockholm har det varit möjligt att få fram fullständiga 
uppgifter. 

Av de redovisade 62 mkr har uppskattningsvis 45 mkr (73 procent) varit 
bidrag till fönsteråtgärder och 17 mkr (27 procent) till skärmar. 30 kommu-
ner har under perioden fått bidraget, därtill kommer ej redovisade regioner, 
uppskattningsvis ytterligare cirka  fem kommuner. 

Stockholms stad har erhållit 43 procent av de 72 mkr, Malmö stad drygt 5 
procent och övriga kommuner mindre delar. Göteborgs stad har inte fått 
några bidrag alls under hela perioden. Det är anmärkningsvärt, mot bak-
grund av att Göteborg genomfört en hel del bulleråtgärder vid det kom-
munala vägnätet under perioden. I övrigt kan noteras att så många som 14 
kommuner fått bidrag i region Väst och att Skåne endast utbetalat bidrag till 
fönsteråtgärder. 
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Förslag till förbättringar 
Bidraget har förlängts årligen sedan 1998 och totalt har 78 mkr utbetalats. 
Det ger en genomsnittlig bidragsdel om 10 miljoner kronor per år. Men 
någon översyn eller marknadsföring av bidraget har inte genomförts. Det är 
i dagsläget oklart om bidraget kommer att dras in eller fortsätta i nuvarande 
omfattning.  
 
För att effektivisera bidraget och bulleråtgärderna vid det kommunala 
vägnätet föreslås följande åtgärder: 
 
• En tydlig marknadsföring riktad till kommunerna om möjligheten att få 

bidrag. 
• Öronmärkta medel för bidrag till bulleråtgärder fastställs för flera år 

framåt i tiden. 
• Generösare tidplan för utnyttjande av bidraget, exempelvis två år framåt 

i tiden. 
• Utvidga möjligheten till bidrag för annat än riktade skyddsåtgärder. 

Inventeringar och kartläggningar, bulleråtgärder vid källan till exempel 
tysta vägbeläggningar samt bullerminskande åtgärder i trafiksystemet 
bör kunna vara bidragsgrundande. För att kunna arbeta systematiskt med 
bulleråtgärder är det nödvändigt att kommunen har gjort en inventering 
av situationen, för att kunna sätta in åtgärder där de är mest angeläget. 
En annan bidragsandel än 50 procent kan övervägas för vissa åtgärder. 

• Utgångspunkten bör vara att åtgärder för att begränsa ljudnivåer över 
gällande riktvärden, inklusive maximala nivåer, ska beviljas bidrag. 

• Mer utförlig redovisning bör krävas av kommunerna om vilka som fått 
bidrag, typ av åtgärd och effekter i form av minskad ljudnivå. Vägver-
kets uppföljande redovisning kan då förbättras och nyttan av bidraget 
tydliggöras. 

5.1.3 Riktvärden för buller vid byggande av bostäder – Allmänna råd 
Allmänna råd är generella rekommendationer om tillämpningen av en 
författning, som anger hur någon kan eller bör handla i ett visst avseende. 
Det utesluter inte andra sätt att uppnå de mål som avses i författningen, men 
den som väljer att inte följa allmänna råd har i princip själv ”bevisbördan” 
för att regeln ändå uppfylls. 

Allmänna råd för trafikbuller i planeringen efterfrågades av riksdagen i 
Infrastrukturpropositionen 1997 och kan nu ses som en nödvändig upp-
följning av de rapporter som Boverket utfört på regeringsuppdrag 2000 och 
2004, samt även med anledning av den ansamling av överklagade planer 
som Boverket fått på remiss med tydliga bullerinslag under de senaste åren. 
Tillämpningen är spretig och inte förutsägbar på ett sätt som vore önskvärt 
för berörda parter i planeringsprocessen. Bedömningen är att allmänna råd 
för hur trafikbuller bör hanteras vid planering för och byggande av bostäder 
är ett viktigt verktyg för att klara av att nå de uppsatta miljömålen. Allmän-
na råd kan bland annat ses som en gemensam strategi för myndigheter och 
domstolar att på lång sikt komma åt bullersituationen i samhället.  

Ett arbete pågår därför med att utarbeta allmänna råd för hur bullerfrågan 
bör och kan hanteras när nya bostäder planläggs i områden med väg- 
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och/eller järnvägstrafik. En övergripande utgångspunkt är de ambitiösa 
långsiktiga mål för den framtida ljudmiljön som riksdagen satt upp. Målen 
innebär i korthet att boendemiljön i framtiden ska uppfylla samhällets krav 
på frihet från buller, och att människor inte ska utsättas för skadliga buller-
störningar. En mer handfast utgångspunkt för bedömningar i samband med 
fysisk planering utgörs av de riktvärden för buller från väg- och järnvägs-
trafik som riksdagen ställt sig bakom. Vägledningen ska i första hand stödja 
kommunala handläggare och beslutsfattare i deras arbete, och öka 
förståelsen för vad en god ljudmiljö betyder. Vägledningen ska också 
stimulera olika berörda aktörer till gemensamma förhållningssätt, när nya 
bostäder planeras i bullerutsatta områden.  

Det är viktigt att betona att mot riktvärdena väger andra tunga intressen 
som delvis motverkar en strikt tillämpning av riktvärdena. På EU-nivå 
märks detta bland annat genom den temainriktade strategin för stadsmiljön 
(KOM (2005) 718 slutlig) samt även i övrigt en nationell politik att förtäta 
våra städer för ett effektivare resursutnyttjande med bland annat mindre 
miljöbelastande transporter av personer och varor. 

5.2 Synergier och konflikter 
I arbetet med att uppfylla olika miljömål och delmål kan det uppstå kon-
flikter gentemot andra mål precis som det också kan uppstå situationer där 
en måluppfyllelse i sig också innebär positiva effekter inom andra mål. 
Detsamma gäller då givetvis också för själva åtgärdsarbetet. 

Den politiska viljan att stoppa stads- och tätortsutvidgningen och istället 
förtäta nuvarande strukturer är i sig lovvärd också när det gäller buller, 
åtminstone på längre sikt. Det ger bland annat förutsättningar för ett min-
skat trafikarbete med lägre emissioner som följd. Samtidigt finns det då 
också risk för att fler människor utsätts för trafikbuller i sin boendemiljö. 
Konflikten blir mycket tydlig när kommunerna vill bygga bostäder i anslut-
ning till kollektivtrafikknutpunkter, platser där det också ofta förekommer 
trafikbuller. För att ekvationen ska gå ihop krävs det att samhället ställer 
krav på att den tillkommande bebyggelsen utformas med hänsyn till buller-
situationen. 

Trafikreglering och hastighetsnedsättning är primärt positiva åtgärder för 
att minska störningarna från vägtrafiken vid särskilt bullerutsatta platser 
eller stråk. Det är också åtgärder som exempelvis kommunerna själva  
bestämmer över. En lägre hastighet ökar trafiksäkerheten, ger bättre förut-
sättningar för gång- och cykeltrafiken och en ökad trivsel för de boende. 
Åtgärderna kan dock medföra negativa effekter, som exempelvis att buller 
och luftföroreningar, sprids ut så att ett större antal människor allmänt får 
en sämre miljö. Bedömningen är dock att målkonflikten är liten. Den pri-
mära effekten är ändå att de som är störda på ett oacceptabelt sätt både får 
en bättre ljudmiljö och en bättre luftmiljö. Beträffande 
hastighetsnedsättningar på järnvägar så kommer det i konflikt med politiska 
mål om samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transport-
försörjning och delmålen om tillgänglighet och hög transportkvalitet. 
Nedsättningar av hastigheter på järnvägar som utgör riksintresse för 
transporter är därför i de allra flesta fall inte en lämplig åtgärd.  
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Åtgärder som att bygga om trafikkorsningar till cirkulationsplatser kan vara 
positiva för ljudmiljön då hastigheterna och trafikflödet blir jämnare. Detta 
innebär också positiva effekter på luftmiljön. De positiva effekterna kan 
dock begränsas genom att den förbättrade framkomligheten medför ökad 
trafik och högre hastigheter vilket innebär en sämre miljö för gång- och 
cykeltrafiken och minskad trygghet. 

Tystare vägbeläggningar används i begränsad omfattning i Sverige idag 
och då oftast som experiment. Anledningen är i första hand att använd-
ningen av dubbdäck medför ett så hårt slitage att beläggningen får förkortad 
livslängd. Tystare beläggningar är annars en typ av åtgärd som lokalt kan 
ge mycket stora effekter på ljudmiljön. De tystare beläggningarna medför 
också en större trafiksäkerhet vid vått väglag och innebär att dagvattnet tas 
omhand lokalt. Undersökningar av partikelspridning vid beläggningar som 
ger lågt buller visar inte på någon risk för förhöjda partikelhalter. På 
järnvägssidan är åtgärder i samband med uppförande av spår och 
övervakning av spårkvalitet ur akustisk synpunkt viktiga för att komma till 
rätta med källbullret liksom prioritering av spårunderhåll i befolkningstäta 
områden och montering av dämpare på räler.  

Bullerskärmar kan också ha positiva effekter för luftmiljön för de närmast 
boende. Skärmen kan förutom att minska bullret även öka tryggheten för 
gång- och cykeltrafiken. Negativa effekter kan uppstå i form av påverkan 
på stadsbilden och ökade barriäreffekter vilket i sig innebär en konflikt med 
målet att skapa en god bebyggd miljö. Felaktig placering av bullerskärmar 
kan också innebära minskad sikt och därmed ge trafiksäkerhetsproblem. 
Utveckling av låga skärmar kan utgöra en möjlighet då de innebär att 
negativa sidoeffekter begränsas.  

Fönsteråtgärder medför förutom en minskad bullerstörning inomhus 
också energibesparing och minskad damm- och smutsbildning inomhus. 
För att undvika att inomhusklimatet försämras av den minskade ventilatio-
nen kan det samtidigt behövas en förbättrad ventilation, men då med ljud-
reducerande don för ventilation. Fönsteråtgärder kan innebära en påverkan 
på kulturhistoriska kvaliteter, men normalt kan detta lösas tekniskt i de en-
skilda fallen. 
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5.3 Hur sker åtgärdsarbetet nationellt idag 
Buller är en fråga för en rad olika myndigheter och aktörer idag och 
åtgärdsarbetet sker inte med någon egentlig samordning eller efter en 
gemensam prioritering. 
 
Följande parter är delansvariga för trafikens buller: 
• Fordonsindustrin är ansvarig för att fordonen, produkterna (bil, tåg, flyg 

och så vidare.), följer direktiven som bestäms av EU. 
• Däckindustrin är ansvarig för att däcken, produkterna, följer direktiven 

som bestäms av EU. 
• Väg- och järnvägar hållare, kommunerna eller staten, är ansvariga för 

vägar och järnvägar.  
• Flygplatsägaren är ansvarig för bullerförhållandena runt flygplatsen. 
• Staten är ansvarig för att befolkningen inte utsätts för buller. Staten är 

även väghållare, stor beställare, ansvarar för att driva svenska intressen 
inom gemenskapen och är  tillsynsmyndighet. Det statliga ansvaret för 
bullerfrågor är uppdelat på en rad myndigheter bland annat 
Naturvårdsverket, Socialstyrelsen, Boverket, Trafikverken och  
Försvarsmakten. 

• Kommunerna är ansvariga för planeringen, ansvariga som väghållare, 
som tillsynsmyndighet och som stor beställare. 

• Transportintensiv verksamhet såsom bolag som driver kollektivtrafik, 
bussbolag och åkerier är ansvariga för att fordonen uppfyller gällande 
bestämmelser, precis som varje enskild fordonsägare för sitt fordon. 

 
De statliga aktörerna som har ett uttalat ansvar för att åtgärda buller har 
också beslutade etappmål att uppfylla, medel och resurser avsätts och 
arbetet återrapporteras årligen. I stort kan man säga att flyget har uppfyllt 
de ställda kraven, men att man varken på väg- eller järnvägssidan har 
lyckats hålla tidplanerna. Åtgärdsarbetet löper in i en andra fas under 2007 
längs de statliga vägarna och järnvägarna. Försvarsmakten har varit utsatta 
för helt andra påtryckningar och kraven på åtgärder har gått mycket längre 
här än för andra myndigheter. 

5.3.1 Samhällsekonomisk analys av åtgärder mot buller 
Vid bedömning av åtgärder mot trafikbuller ska beaktas om åtgärden är 
miljömässigt motiverad, men även vad som är tekniskt möjligt och ekono-
miskt rimligt. För att bedöma vad som är ekonomiskt rimligt jämförs den 
samhällsekonomiska nyttan med kostnaden för åtgärden. En åtgärd är 
samhällsekonomiskt lönsam om nyttan är större än dess kostnad. 

En förutsättning för att kunna göra samhällsekonomiska analyser inom 
bullerområdet, är att kunna bedöma bullrets samhällsekonomiska kost-
nader. Analysgruppen för samhällsekonomiska kalkyler, ASEK, har vid 
flera tillfällen tagit fram underlag för bullerkostnaden. Den senaste rappor-
ten togs fram 2002 och baserar sig på en indirekt bullervärderingsmetod 
som studerat hur huspriser varierar med bullerexponering. Det är alltså ett 
mått på individers betalningsvilja för minskat buller genom utsållning av 
andra parametrar för att kunna bedöma huspriser i förhållande till buller-
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exponeringen. Ett annat sätt att värdera förändringar i bullernivå är att 
genom frågor om betalningsvilja för en hypotetisk situation få ett mått på 
det ekonomiska värdet av en bullerminskning. Resultatet  är ett värde per 
decibel, exponerad person och år. Bullerkostnaden blir då en genomsnittlig 
persons betalningsvilja för att reducera ett visst buller vid sin bostad. 

Vid beräkning av bullerkostnad ska alla berörda personer räknas in, inte 
enbart de som överskrider riktvärden eller vald ambitionsnivå. Det innebär 
att även boende i till exempel bakomliggande fastigheter ska medräknas. 

En samhällsekonomisk kalkyl tar inte med alla relevanta effekter. 
Samhällskostnader för sjukvård eller produktionsbortfall ingår inte, vilket 
sannolikt innebär att värderingen underskattar bullrets kostnader. Inte heller 
det stora antalet personer som exponeras för lägre bullernivåer under 55 
dBA, men som ändå har en betalningsvilja för att ytterligare minska bullret 
fångas upp i värderingsstudier. Inte heller värderas kostnader för de 
personer som av bullerskäl tvingats flytta till ett annat bostadsområde. 
Dessutom finns ytterligare brister med de bullerkostnader som finns att 
tillgå genom att de utgår ifrån ett delvis föråldrat och begränsat underlag. 
Men det bör ändå kunna utgöra ett viktigt underlag som vägledning vid 
prioritering av åtgärder och vid jämförelser mellan olika åtgärdskategorier. 

Vid prioriteringar ska normalt de mest lönsamma objekten i första hand 
åtgärdas. Men även andra aspekter – såväl positiva som negativa – bör 
vägas in. Det kan vara mycket höga ljudnivåer, estetik, landskapsbild, 
minskad energikostnad och de positiva effekter som en avskärmning 
medför. 

 
Hur används samhällsekonomisk analys i bullerskyddsarbetet idag? 
Det är främst Vägverket och Banverket som räknar på samhällsekonomiska 
effekter av bulleråtgärder. Det förekommer till en del även hos Luftfarts-
verket, medan det knappast alls förekommer hos kommuner, länsstyrelser 
och miljödomstolarna. För trafikverkens del är det inte heller regelmässigt 
förekommande.  

 
Behov av förbättringar 
Det saknas aktuellt underlag för att möjliggöra bra samhällsekonomiska 
analyser av buller. Det behövs ett utvecklat och förbättrat underlag för 
värderingar. 

Många av de beslut som tas inom trafikbullerområdet saknar samhälls-
ekonomiskt underlag. Det saknas också incitament för dess användning. 
Samhällsekonomisk analys bör användas vid jämförelse av åtgärder mellan 
de olika trafikslagen, men även vid löpande beslut om åtgärder och mellan 
olika typer av åtgärder. Det kan innebära att satsningar överförs till de om-
råden där de har störst effektivitet, exempelvis från flyg- till vägtrafik och 
från skyddsåtgärder vid mottagaren till emissionsbegränsningar vid källan. 
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Förslag 
Trafikverk, kommuner och andra berörda aktörer bör uppmuntras att 
utveckla och använda samhällsekonomiskt tänkande. Staten bör i större 
utsträckning påverka kommunerna att arbeta med samhällsekonomiska 
analyser. 

Nödvändiga underlag för värderingar av buller inklusive betalningsvilja 
bör utvecklas parallellt med behovet av forskningsinsatser. Statens Institut 
för Kommunikationsanalys, SIKA, bör ta initiativ till ett sådant arbete, i 
samverkan med trafikverken och övriga berörda. 

Ekonomiska styrmedel har använts i begränsad utsträckning inom buller-
området, trots att det finns möjligheter. Det bör övervägas att införas till 
exempel i form av beskattning av fordon, däck eller en differentierad skatt 
baserad på bullerexponering.  

5.3.2 Hur behandlas frågorna på de olika nivåerna? 
Nationell nivå 

Naturvårdsverket  
Naturvårdsverket är central förvaltningsmyndighet på miljöområdet och har 
enligt instruktionen ett övergripande och samordnande ansvar vad gäller 
omgivningsbuller. Naturvårdsverket har de senaste åren gett ut flera 
allmänna råd om buller. Vidare har Naturvårdsverket yttrat sig i ärenden 
om byggande av ny trafikinfrastruktur inför regeringens 
tillåtlighetsprövning enligt 17 kap miljöbalken samt deltagit som part i 
domstolsförhandlingar där bullerfrågor behandlats. Arbetet med EG-
direktivet om omgivningsbuller samordnas av Naturvårdsverket. Natur-
vårdsverket har till regeringen redovisat uppdrag om förslag till utveckling 
av definitioner av gällande riktvärden samt om ytterligare riktvärden för 
andra miljöer än de som finns uttryckta i dagens fastställda riktvärden. 
Verket har även i uppdrag att följa upp och göra en fördjupad utvärdering 
av miljökvalitetsmålen Hav i balans samt levande kust och skärgård och 
Storslagen fjällmiljö där delmål för buller finns. Vid tre tillfällen sedan 
1990 har Naturvårdsverket, inom den så kallade Nationella miljööver-
vakningen, låtit genomföra inventeringar av antalet boende i Sverige som 
utsätts för en utomhusnivå över 55 dBA dygnsekvivalentnivå från väg-
trafikbuller.  

Trafikverken 
Vägverket, Banverket och Luftfartsverket har uppdraget att genomföra det 
övergripande målet och delmålen för transportpolitiken samt de miljöpoli-
tiska delmålen. Man har även uppdraget, med SIKA som huvudman (se 
nedan), att se över och lämna förslag på uppdaterade etappmål för tran-
sportpolitikens delmål om en god miljö. Det senare ska göras i samarbete 
med Naturvårdsverket, Riksantikvarieämbetet och Boverket. 

Boverket 
Verket arbetar för att ljudmiljön ska beaktas i den fysiska planeringen. 
Regeringen har under senare år gett Boverket flera uppdrag kring buller och 
byggande, lågfrekvent buller samt uppdraget om byggnaders tekniska 
utformning (december 2006). Boverket följer även upp och gör fördjupade 
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utvärderingar av delmål 3, buller, inom miljökvalitetsmålet God bebyggd 
miljö.  

Socialstyrelsen  
Socialstyrelsen är tillsynsvägledande myndighet enligt miljöbalken med 
övergripande ansvar för hälsa, och har ansvar för hälsoaspekter i samtliga 
miljömål. Socialstyrelsen har givit ut allmänna råd om buller inomhus 
(SOSFS 2005:6) och om höga ljudnivåer (SOSFS 2005:7). Socialstyrelsen 
utger vart fjärde år en Miljöhälsorapport. Den senaste från 2005 har 
inriktning barnens miljö och hälsa.  

SIKA (Statens institut för kommunikationsanalys) 
SIKA har fått regeringens uppdrag att i samarbete med trafikverken, Natur-
vårdsverket, Boverket och Riksantikvarieämbetet se över och lämna förslag 
på uppdaterade etappmål för transportpolitikens delmål om en god miljö. 
Detta arbete ska i tillämpliga delar samordnas med framtagandet av en 
samlad genomförandestrategi. I övrigt förekommer för närvarande inget 
arbete med bullerfrågor inom SIKA.  
 
Regional nivå 
På regional nivå har länsstyrelserna vissa möjligheter att påverka buller-
utvecklingen främst i samband med planering av ny bebyggelse och ny 
infrastruktur. Länsstyrelserna bevakar hur hälso- och säkerhetsfrågor och 
riktvärden för buller behandlas i kommunernas och trafikverkens fysiska 
planering. Länsstyrelsen har enligt plan- och bygglagen, 12 kap. 3 §, skyl-
dighet att i allvarliga fall upphäva en detaljplan. I samband med tillåtlig-
hetsprövning av olika verksamheter enligt Miljöbalken kan länsstyrelsen 
ställa krav på åtgärder. Länsstyrelsen granskar och godkänner MKB för 
infrastrukturprojekt, enligt Väglagen och Lagen om byggande av järnväg, 
och då kan bullerfrågor bli aktuella. Länsstyrelsen yttrar sig också om väg- 
och järnvägsdragningar (samråd enligt Väglagen och Lagen om byggande 
av järnväg). I yttranden om förstudier och i utredningsskeden har läns-
styrelsen möjlighet att påverka valet av sträckningar. Länsstyrelsen kan 
också påverka fördelning och prioritering av anslag i länstransportplanen, 
exempelvis för bullerskyddsarbetet. 
 
Miljödomstolarna 
Flygplatser är prövningspliktiga enligt miljöbalken. Skyddsåtgärder, inklu-
sive bulleråtgärder på byggnader, fastställs i domar med utgångspunkt från 
miljöbalkens hänsynsregler. 
 
Kommunal nivå 
Kommunerna är väghållare, ansvarar för den fysiska planeringen och för 
den huvudsakliga tillsynen inom området. Kommunernas betydelse för 
möjligheten att uppnå målen kan inte nog understrykas. Paradoxalt nog är 
det där som de stora bristerna finns. Det finns betydande osäkerheter om 
antalet människor som exponeras för buller från det kommunala vägnätet. 
Det finns inte heller någon samlad bild av de bulleråtgärder som genomförs 
i kommunerna. Dessutom genomförs betydligt färre bulleråtgärder inom 
kommunerna, jämfört med trafikverkens satsningar. 
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För att få bättre kunskap om kommunernas bullerarbete skickades för några 
år sedan en enkät till landets samtliga kommuner. Resultatet redovisades i 
den fördjupade utvärderingen 2003 och bekräftar de brister som beskrivs 
ovan. Som en komplettering till den landsomfattande enkäten gjordes en 
djupare studie med ytterligare frågor till samtliga 26 kommuner i 
Stockholms län. Övrigt material som finns att tillgå är de uppgifter som 
Vägverket har om utbetalning av det statliga bidraget för bulleråtgärder till 
kommuner. 

Många kommuner har genomfört bulleråtgärder, men till övervägande del 
rör det sig om begränsade insatser och inte något systematiskt buller-
skyddsarbete. Ett sextiotal kommuner uppgav 2003 att de har tagit fram en 
handlingsplan för bullerarbetet eller är på väg att ta fram sådana. Men 
betydligt färre bedöms genomföra ett systematiskt arbete för att minska 
bullret. Det är företrädesvis större kommuner som arbetar aktivt med 
bullerfrågor. 

5.3.3 Nationellt kunskapscentrum och nätverk för bullerfrågor 
Det har vid ett flertal olika tillfällen uttalats att Naturvårdsverket bör få ett 
tydligare ansvar att samordna bullerfrågorna i landet. Regeringen har tidi-
gare hänvisat till att Naturvårdsverket redan har detta ansvar uttryckt i sin 
instruktion.  

I utredningen ”Handlingsplan mot buller” (SOU 1993:65) föreslogs inrät-
tandet av en särskild bullerkommission för att samordna bullerarbetet. 
Någon bullerkommission inrättades aldrig, men i den därpå följande propo-
sitionen 1993/94:215, betonades behovet av samordning av myndigheternas 
insatser inom bullerområdet och regeringen uttalade att Naturvårdsverkets 
ansvar bör tydliggöras och att man avsåg att ge verket i uppdrag att 
samordna handlingsplanen i de delar som gäller den yttre miljön. Det enda 
resultatet av detta blev att Naturvårdsverket 1995 inrättade en särskild 
”bullertjänst” för att arbeta med dessa frågor. Tjänsten drogs emellertid in 
efter något år.  

I Naturvårdsverkets regleringsbrev för år 2000 betonades särskilt buller-
frågor och verkets samordnande roll. Naturvårdsverket tog då fram ett förs-
lag till inriktning och organisation av arbetet med ljudmiljö och buller-
frågor. Förslaget innebar inrättandet av en samrådsgrupp med berörda 
myndigheter, en referensgrupp med samtliga berörda aktörer, beskrivning 
av Naturvårdsverkets inre organisation av bullerfrågorna samt ett försök att 
precisera samordningsrollens innebörd. Förslaget remitterades, men har 
därefter inte förverkligats. 

Naturvårdsverket ska enligt sin instruktion ha ett övergripande och sam-
ordnande ansvar för omgivningsbuller (förordning 2001:1096). Naturvårds-
verkets egen definition är att vara ett samordningsorgan mellan miljö- och 
sektorsmyndigheter. I samordningen ingår att ha en samordnande, stöd-
jande, vägledande och uppföljande roll. I övrigt ska Naturvårdsverket 
• Ha en samordnande roll avseende omgivningsbuller i EU-arbetet. 
• Ha en samordnande roll i myndigheternas arbete med framtagande av 

vägledande material (föreskrifter, allmänna råd, handböcker etc.) i de fall 
detta inte ligger på Tillsyns- och föreskriftsrådet. 
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• Följa och stimulera forskning/utredningsarbete vad gäller 
omgivningsbuller. 

 
2003 beslutades att skapa en samrådsgrupp med berörda miljö- och sektors-
myndigheter inom bullerområdet. Under 2003 hölls två möten i den ny-
bildade samrådsgruppen. Dominerande frågeställning vid dessa båda möten 
var behandling av regeringsuppdrag om bullerriktvärden för andra miljöer 
än för boende, vård och undervisning. Efter att regeringsuppdraget avrap-
porterades avvecklades samrådsgruppen.  
Förordningen om omgivningsbuller trädde i kraft 2004. Därefter inrättades 
en nationell arbetsgrupp som haft till uppgift att genomföra förordningen i 
Sverige. Naturvårdsverket fungerar som samordnare, övriga deltagare i 
arbetsgruppen är Stockholm, Göteborg och Malmös kommuner, trafik-
verken och Boverket. I arbetsgruppen deltar flera av myndigheterna från 
samrådsgruppen ovan.  

Ett av de nio förslag som redovisades i den förra fördjupade utvärdering-
en var att ett nationellt kunskapscentrum och nätverk mellan kommuner och 
regioner bör bildas. Det bör bland annat ha till uppgift att sprida for-
skningsresultat, erfarenheter, goda exempel mm. Förslaget kommenteras på 
följande sätt i miljöpropositionen 2004/05:150: 

 
”Regeringen anser dock att det av Naturvårdsverkets instruktion framgår att verket skall 
ha ett övergripande och samordnande ansvar för omgivningsbuller. Kunskapsförsörjning 
när det gäller buller ingår således i verkets uppgifter”. 
 

I arbetet med den fördjupade utvärderingen har frågan återigen aktualise-
rats. Naturvårdsverket fungerar inte idag som den sammanhållande och 
pådrivande kraft som är nödvändig för att nå framgång i bullerarbetet. 
Genom den snabba utvecklingen av tekniska möjligheter, ökande krav på 
minskat buller, forskning om bland annat hälsopåverkan och bullrets 
betydelse i samhällsutvecklingen och samhällets kostnader för buller-
effekter, är frågan om samordning mycket angelägen och bör prioriteras. 
Buller är också i högsta grad en internationell fråga, vilket EG-direktivet 
om omgivningsbuller och nödvändiga åtgärder på källsidan är tydliga 
exempel på. Det är ytterligare ett argument för behovet av en samordnad 
svensk hållning i dessa frågor som kan kommuniceras till politiker och 
andra berörda. 

Andra nätverk och arbetsgrupper inom bullerområdet  
Under senare delen av 1990-talet tog Kungliga Musikaliska Akademien 
initiativ till bildandet av ett ljudråd. Organisationer, myndigheter och 
personer med intresse för ljudmiljö och bullerfrågor deltog i ett nätverks-
samarbete och regelbundna träffar arrangerades av akademien. Ljudrådet 
bildades utifrån uppfattningen att det behövs en mindre myndighet för att 
ansvara för och bevaka ljudmiljöfrågor. Det föreslogs inrättande av ett 
statligt ljudmiljöråd i form av ett rådgivande organ knutet till miljödeparte-
mentet efter fransk modell. Ljudrådet hade en opinionsbildande roll och tog 
bland annat fram ett ”Manifest för god ljudmiljö”. På grund av resurs- och 
personalbrist avvecklades ljudrådet efter några år. 
2002 inrättades ett hälsoskyddsnätverk inom Stockholms län. Nätverket 
vänder sig till dem som arbetar med hälsoskyddsfrågor inom länets kom-
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muner och arrangerar tematräffar halvårsvis. Det drivs av Arbets- och 
miljömedicin inom Centrum för folkhälsa och Länsstyrelsen i Stockholms 
län. De frågor som behandlas är hälsoskyddsrelaterade till exempel 
vedeldning och radon. Bullerfrågor som ingår gäller buller från bl.a. fläktar, 
grannar och installationer.  

2006 inrättades ett regionalt bullernätverk inom Stockholms län, främst 
riktat till länets 26 kommuner. Arbetet drivs av Länsstyrelsen i Stockholm, 
Stockholms stad och Stockholms läns landsting. Nätverkets syfte är kun-
skapsutbyte och diskussioner om aktuella frågor inom bullerområdet. Målet 
är att öka kompetens inom bullerområdet i regionen samt skapa förutsätt-
ningar för att miljömålen som berör buller kan uppnås. Nätverket arbetar 
med samhällsbuller, i huvudsak all slags trafik samt industribuller. 
Nätverket arbetar med fyra huvudinriktningar: 
1. Buller och planering 
2. Hälsopåverkan 
3. Kartläggning, åtgärdsprogram och informationsinsatser, dvs. ingående 

delar i EG-direktivet om omgivningsbuller. 
4. Tillsynsfrågor. 
 
På flera håll i landet (bland annat i Västra Götalands län och Kronobergs 
län) finns miljösamverkan vars främsta uppgift är att arrangera träffar och 
diskussioner kring tillsynsfrågor som berör länets miljöförvaltningar. 
Miljösamverkan Stockholms län finansieras gemensamt av Länsstyrelsen 
och Kommunförbundet Stockholms län. Ett samarbete mellan bullernät-
verket och miljösamverkan Stockholms län har inletts. 

Socialstyrelsen har i pågående arbete med att ta fram förslag till Hand-
lingsplan för barns miljörelaterade hälsa föreslagit att utse en central myn-
dighet som får i uppgift att driva frågorna runt den fysiska arbetsmiljön i 
förskolan, skolan och fritidshemmen. 

5.4 Hur kan ett framgångsrikt 
      bullerskyddsarbete bedrivas 
Som ett underlag och stöd för att utveckla kommunernas arbete med buller-
frågor har en analys gjorts av bullerskyddsarbetet i Stockholms län, i 
huvudsak det arbete som genomförts i Stockholms stad. Stockholm har 
sedan lång tid tillbaka arbetat med buller från vägtrafik. Under de senaste 
tio åren har omfattande åtgärder genomförts som bland annat inneburit 
minskat buller för ett stort antal personer. Även om situationen i Stockholm 
inte är jämförbar med mindre kommuner, så är de viktiga delarna och slut-
satserna generella och kan appliceras även på övriga kommuner. Redo-
visningen är ett försök att beskriva vilka faktorer som bör vara uppfyllda 
och därmed ge svar på frågan om hur kommuner kan nå framgång i arbetet 
med att minska bullret. Särskilt stockholmsspecifika förutsättningar har 
tonats ner och tyngdpunkten har istället koncentrerats till mer allmängiltiga 
delar. 
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Kartläggning 
Grunden för allt bullerarbete är kartläggning av situationen inom kommu-
nen. Det har på senare år blivit allt vanligare med heltäckande kartlägg-
ningar av hela eller delar av kommunens yta. Men en kartläggning kan även 
begränsas till de mest trafikerade vägsträckorna eller enbart bestå av en 
inventering av de mest exponerade fastigheterna i tabellform. Det är en 
fördel om kartläggningen möjliggör en ungefärlig bedömning av antalet 
berörda bostäder för att ge en uppfattning om åtgärdsbehoven. 
 
Åtgärdsplan 
Vid sidan av kartläggningar är åtgärdsplaner en av de absolut viktigaste 
grundläggande förutsättningarna. Med en åtgärdsplan som grund är det 
möjligt att bedriva ett genomtänkt och systematiskt bullerarbete. Med 
kartläggningar och åtgärdsplaner som underlag kan behoven tydliggöras 
och förankras. Därmed ges förutsättningar att prioritera de mest exponerade 
bostäderna, vilket är en viktig rättviseaspekt. Det ger också möjligheter att 
förankra insatser och behov på lite längre sikt och möjliggöra att medel 
avsätts. 

Skyddsåtgärder brukar dominera åtgärdsarbetet, men även andra möjlig-
heter som kommunen förfogar över bör beskrivas och inordnas i en åt-
gärdsplan. Åtgärder som trafikreglering, begränsning av tung trafik på gator 
i bostadsområden under natten och hastighetsbegränsningar är exempel på 
sådana åtgärder. Regleringar kan även ha positiva effekter på andra 
miljömål och på trafiksäkerheten. Genom att tydliggöra att satsningar på 
buller även har andra positiva effekter kan förståelsen för åtgärderna öka. 
Även skyddsåtgärder kan innebära positiva sidoeffekter såsom energibe-
sparing genom bättre fönster och en positiv avskärmning av trafiken genom 
skärmar som även kan minska problem med dammbildning och luftföro-
reningar. 
 
Arbetsgrupp inom kommunen  
En kommunal arbetsgrupp med representanter från berörda förvaltningar 
inom kommunen som träffas regelbundet för att diskutera bullerfrågor, är 
ett bra sätt att få en förankring av bullerfrågorna. I arbetsgruppen bör rep-
resentanter från de närmast berörda förvaltningarna ingå. Gatukontor, 
Stadsbyggnadskontor och Miljöförvaltningen har olika roller i bullerarbetet 
men även ett gemensamt mål att skapa en så bra ljudmiljö som möjligt i 
kommunen. Gruppen bör träffas regelbundet för att diskutera åtgärder mot 
buller, policy för buller vid byggande av bostäder, kartläggningar, klago-
målshantering och andra viktiga frågeställningar. Det är en fördel att knyta 
deltagare till gruppen från de tjänstemän på Gatukontoret som ansvarar för 
drift och underhåll av vägnätet, inte minst vid diskussioner om vägbelägg-
ningar. 

En kommunal bullerskyddsgrupp innebär också möjligheter att lyfta upp 
frågor kring buller på den kommunala dagordningen parallellt med andra  
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angelägna frågeställningar som trafiksäkerhet, trafikplanering och annan 
miljöpåverkan. Det ger en möjlighet att få beslutsfattare uppmärksamma på 
bullerfrågorna. 
 
Nätverk 
Vid sidan av en arbetsgrupp inom kommunen kan det vara värdefullt med 
kunskaps- och erfarenhetsutbyte med aktörer utanför kommunen. Trafik-
verken, andra kommuner och Länsstyrelsen kan vara lämpliga samarbets-
partners vid diskussioner om hur kartläggningar, åtgärdsarbete eller andra 
frågeställningar ska hanteras. 

Även om bullerfrågorna till sin natur är lokala frågor så finns det kom-
munövergripande aspekter. Det kan till exempel handla om trafikverkens 
infrastruktur eller vägar som passerar eller sträcker sig utmed kommun-
gränsen och påverkar två kommuner. 
 
Statligt bidrag 
För att kunna ta del av det statliga bidraget krävs att kommunen har en 
långsiktighet i bullerarbetet som innebär avsättning av medel för att kunna 
finansiera överskjutande delar av kostnaden. Men det är också en stor 
fördel om kommunen har en framtagen plan för bullerskyddsarbetet med 
prioritering av åtgärder för de mest utsatta. Som krav från Vägverket finns 
att kunna redovisa vilka ljudnivåer de bostäder som ansökan avser utsätts 
för och en uppföljning av resultatet av de åtgärder som genomförs med 
översiktlig beskrivning av antal berörda. 

I kapitel 5.1.2 (i vilken bok?) finns en utförlig beskrivning av det statliga 
bidraget, nuvarande regler samt förslag till förbättringar. 
 
Uppföljning och redovisning av genomförda åtgärder 
Det är viktigt att kontinuerligt beskriva de åtgärder som genomförs för att 
synliggöra att avsatta medel gör nytta och har betydelse för att förbättra 
boendemiljön för kommunens invånare. Redovisningar bör göras isärskilda 
avrapporteringar riktat till berörda politiska nämnder och innehålla beskriv-
ningar av kostnader, antal personer som fått minskat buller samt uppnådd 
bullerreduktion. Det är lämpligt att samtidigt beskriva återstående åtgärds-
behov, exempelvis i förhållande till kommunala eller nationella nivåer för 
målen. 

Redovisningen kan även användas vid diskussioner med boendegrupper 
som önskar åtgärder. Därmed visar kommunen att det bedrivs ett aktivt 
arbete inom området vilket ger ökad möjlighet till förståelse för de priori-
teringar som valts. Ett seriöst bullerskyddsarbete sker med utgångspunkt 
från bullerbelastningen och identifierade behov utifrån de ljudnivåer som 
bostäderna utsätts för, inte med boendeklagomål som enda underlag. Sam-
tidigt kan klagomål på buller vara ett viktigt underlag i en sådan priorite-
ring, vid sidan av den faktiska bullersituationen, men då som ett av flera 
underlag vid diskussion om åtgärder. 
 
Kunskap och information 
Kunskapen om akustik och buller kan variera bland kommunens 
tjänstemän, politiker och allmänhet. Därför bör det finnas en 
sammanhållande funktion inom kommunen som ansvarar för bullerfrågorna 
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och för att sprida kunskap om hälsopåverkan samt  möjliga åtgärder. Ett 
lämpligt forum kan vara den tidigare nämnda kommunala arbetsgruppen 
men kunskapen kan även representeras av enskilda medarbetare som ges 
möjlighet att fördjupa sig inom området. 

Genom att offentliggöra åtgärdsarbetet och underlag i form av kartlägg-
ningar skapas möjligheter till dialog som kan förbättra kunskapsnivån hos 
alla inblandade parter. 

Numera är det allt vanligare med att genomföra heltäckande kartlägg-
ningar av buller för större områden genom redovisning av bullrets utbred-
ning i olika färger på en kartbild. Sådana kartläggningar är relativt lätta att 
ta till sig. De utgör ett bra underlag för informationsspridning om proble-
mets omfattning, både till beslutsfattare och allmänhet. 
 
En kontinuerlig process 
Bullerskyddsarbetet är en kontinuerlig process och inte fråga om punk-
tinsatser när det finns överskott i budgeten eller då det av andra skäl görs 
särskilda satsningar. Det är ett arbete med lång genomförande tid som 
kräver ett visst mått av tålamod. Både skärmar och fönsteråtgärder kan ta 
flera år från att planeringen inleds till genomförande. De kunskaper som 
erhålls kan hela tiden utvecklas i ett kontinuerligt arbete där ökade erfaren-
heter tas tillvara i det fortsatta arbetet.  

Som regel är de kommunala resurserna starkt begränsade och när buller-
åtgärder väl har inletts kan det vara lättare att därefter tydliggöra det årliga 
behovet som en naturlig del i budgeten. Kombinerat med ett aktivt informa-
tionsarbete blir möjligheten större att fortsätta med årliga satsningar. Vid 
sidan av hälsoargument och åtgärdsbehov ger det statliga bidraget möjlig-
heter att argumentera för att avsätta egna medel. Hänvisning till trafik-
verken och andra kommuners arbete är andra sätt att ytterligare argumen-
tera för åtgärdssatsningar vid det egna vägnätet. 
 
Dokumentation 
De bullerskyddsåtgärder som genomförs bör kontinuerligt samlas in och 
dokumenteras. En samlad dokumentation gör det möjligt för kommunens 
medarbetare att kunna gå in i materialet och vid behov beskriva de invente-
ringar som gjorts även när handläggare slutar eller byter arbetsuppgifter. 
Därmed blir materialet mindre sårbart. Det är också en nödvändighet för att 
fortlöpande beskriva avstånd till de mål som finns inom bullerområdet och 
när bullerfrågor kommuniceras med politiker och allmänhet. 

I Stockholm och inom vissa av Vägverkets och Banverkets regioner har 
särskilda databaser byggts upp för ändamålet, kopplat till kommunens 
fastighetsregister. Råd och tips om uppbyggnad av en sådan ”Bullerdata-
bas” går att få genom att kontakta Stockholms stad eller trafikverken. 

Det är givetvis inte nödvändigt att konstruera en särskild databas, utan 
dokumentationen kan organiseras i tabellform utgående ifrån fastigheter 
eller väg- och spårsträckor. Det är en fördel om systemet görs sökbart eller 
läggs upp i bokstavsordning. 
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Engagera beslutsfattare 
Det är sällan som kommunpolitiker engagerar sig i trafikbullerfrågor. Ofta 
får trafiksäkerhet, miljökvalitetsnormer för luftföroreningar, växthusgas-
problematiken och framkomlighet betydligt större uppmärksamhet. Det 
räcker inte att beskriva buller som ett utbrett problem som kan ge hälsopå-
verkan. Det kan till och med vara så att bullret upplevs som ett så stort och 
oöverskådligt problem att åtgärder och vägen till måluppfyllelse i det när-
maste betecknas som hopplösa. 

Om bullerfrågorna ska kunna ges större utrymme hos beslutsfattare är det 
viktigt att balansera de stora problemen med åtgärdsbehoven. Korrekt och 
saklig information om bullrets hälsopåverkan kombinerat med de förbätt-
ringar som kan uppnås för många människor med relativt begränsade medel 
är en bra grund vid kommunicering. Genom att komplettera med en 
samhällsekonomisk analys som visar att åtgärderna är lönsamma ges ytter-
ligare argument för dessa satsningar. 
 
Integrera bullerfrågorna med övrigt arbete  
Buller bör ingå som en naturlig faktor i kommunens övriga arbete med 
trafikfrågor. Stads- och trafikplanering samt drift och underhåll är exempel 
på sådana områden. 

Om det finns en arbetsgrupp inom kommunen som har till uppgift att 
arbeta med bullerfrågor är det lämpligt att använda den gruppen. Dels 
genom att involvera personer från olika områden, dels genom att gruppen 
agerar för att sprida bullerfrågorna till annat än riktade skyddsåtgärder. 
 
Allmänhetens engagemang 
Flera av de ämnesområden som diskuterats tidigare i detta avsnitt kan an-
vändas som hjälpmedel för att föra ut budskap och information om buller. 
De kan även användas vid dialog i samband med klagomål eller då enga-
gerade medborgare vill begränsa bullret i sitt bostadsområde. 

Engagerade medborgare kan också vara ett stöd i kommunens arbete ge-
nom att synliggöra behovet av att reducera bullret och som input i åtgärds-
diskussioner. I vissa situationer kan även delad finansiering av exempelvis 
en skärm diskuteras. Delad finansiering kan också innebära att kommunen 
bekostar uppförandet av en skärm och de boende står för underhållet. En 
annan möjlighet är att kommunen står för skärmkostnaden om de boende 
åtar sig att bekosta det återstående behovet av fasadåtgärder i de övre 
våningsplanen där skärmens effekter är begränsade. 

5.5 Hur sker åtgärdsarbetet internationellt 
      idag 
UN/ECE och harmonisering av de internationella kraven, EU:s arbete med 
olika produktdirektiv och att DG environment väger lätt i förhållande till 
DG Enterprise. Direktiven på emissionssidan är verkningslösa. 
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5.5.1 EG-direktiv om omgivningsbuller 
År 2002 trädde EG-direktivet, 2002/49/EG, om bedömning och hantering 
av omgivningsbuller i kraft. Genom förordning om omgivningsbuller SFS 
2004:675, har direktivet införlivats i svensk lagstiftning. Med omgivnings-
buller avses buller från väg-, järnväg och flygtrafik samt industriell verk-
samhet enligt särskild definition. Förordningen är uppdelad i flera steg, i det 
första steget ingår trafikverkens större vägar, järnvägar, flygplatser, vissa 
industrianläggningar samt kommuner med mer än 250 000 invånare. Dessa 
ska utarbeta bullerkartor och åtgärdsprogram för att begränsa bullret samt 
informera allmänheten och andra berörda. Utöver Stockholm berörs även 
Göteborg och Malmö. Senast den 30 juni 2007 ska kartläggningen vara klar 
och året därpå åtgärdsprogrammet. Därtill ska uppgifter om antal 
exponerade personer tas fram, information och samråd med allmänheten 
hållas. I ett andra steg, som infaller fem år senare, gäller förordningen vägar 
och spår med lägre trafikmängder samt kommuner med mer än 100 000 
invånare. 
 
Kartläggning  
Vid kartläggningen ska så kallade. strategiska bullerkartor utarbetas separat 
för samtliga trafikslag. Till detta ska fogas beräkningar av antalet männi-
skor som bor i bostäder som exponeras för buller inom fastställda (5-dB 
interval), även detta separat för varje bullerkälla. I kommunerna ska 
bullerkartor för hela kommunen tas fram. 

 
Åtgärdsprogram 
Ett åtgärdsprogram ska bland annat innehålla följande: 
• Beskrivning av bullersituationer som behöver förbättras, prioriterade 

problem och kriterierna för hur dessa valts ut. 
• Beskrivning av bullerminskande åtgärder som vidtagits eller planeras 

fem år framåt. 
• Beskrivning av åtgärder för att skydda områden där ljudnivån ansetts 

utgöra en särskild kvalitet exempelvis parker och  rekreationsområden.  
• En långsiktig strategi för hantering av buller och effekten av buller. 
• Beskrivning av hur åtgärdsprogrammets genomförande och resultat ska 

utvärderas. 
• Analys av kostnader för att dämpa buller i förhållande till effektivitet och 

nytta. 
 
Samråd och information 
I förordningen hänvisas till de bestämmelser om samråd som finns i 5 kap 
miljöbalken. Dessutom anges att bullerkartor och åtgärdsprogram på lämp-
ligt sätt ska göras tillgängliga för allmänheten och andra berörda. En redo-
visning av genomförda samråd ska ingå i åtgärdsprogrammet. 

Kommentar  
Bullerdirektivet och förordningen innebär de första stegen på väg mot ett 
gemensamt bullerskyddsarbete i Europa. Direktivet har inneburit en del 
kompromisser och för många länder är de nya måtten och metoderna för 
bedömning annorlunda jämfört med tidigare. Det första steg som nu ge-
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nomförs ska därför ses som en försöksomgång som sedan kan utvecklas 
vidare.  

Direktivet och förordningen har fokus riktat mot åtgärder vid källan, även 
om också skyddsåtgärder kommer att vara nödvändigt som komplement för 
de mest utsatta under överskådlig tid. De viktigaste fördelarna med förord-
ningen är den tydliga breddningen av bullerskyddsarbetet, betydelsen av 
åtgärder vid källan och att planering på längre sikt inte varit någon priori-
terad strategi i bullerarbetet, varken i Sverige eller andra länder. Att direk-
tivet dessutom ger en välförtjänt uppmärksamhet åt bullerfrågorna är i sig 
positivt. 

5.5.2 Övrigt bullerarbete inom EU 
Det pågår ett stort antal EU-finansierade projekt inom området omgiv-
ningsbuller. Projektet CALM II har till syfte att samordna och koordinera 
EU-finansierad forskning inom bullerområdet och har givit ut en bok med 
korta beskrivningar av samtliga bullerrelaterade projekt inom EU, 
www.calm-network.com. Några pågående viktiga projekt rörande omgiv-
ningsbuller är SILENCE www.silence-ip.org (2005-2008), Q-CITY 
www.qcity.dyndns.org/index.php (2005-2009) samt IMAGINE 
www.imagine-project.org (2003-2006). 

5.5.3 Andra internationella sammanhang 
ICAO 
Sverige är medlem i ICAO: s miljökommitté, CAEP.  Inom CAEP behand-
las frågor om bulleremissioner, normskärpning, certifieringsprocedurer, 
flygoperationer och planering för markanvändning. Förslag från CAEP 
ifråga om normer fastställs av ICAO: s råd.   

ICAO: s resolutioner om användning av flygplan från bullersynpunkt har 
senast resulterat i det så kallade driftsrestriktionsdirektivet. Driftsrestrik-
tionsdirektivet möjliggör totalförbud mot vissa kraftigt bullrande flygplan. 
Direktivet avser i praktiken sådana flygplan som omcertifierats från kapitel 
2 till kapitel 3.  Förbudet mot dessa flygplan ska ske på ett harmoniserat 
sätt. Direktivet gäller även vissa angivna flygplatser lokaliserade i stads-
miljö, band annat  Stockholm/Bromma. Direktivet har införts i svensk 
lagstiftning genom förordning (2004:501) om införande av driftsrestrik-
tioner vid flygplatser.
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6. Förslag till nya eller reviderade 
    mål 

Detta är ett underlag till den samlade utvärderingen av miljökvalitetsmålet 
God bebyggd miljö. Detta medför att förslagen nedan kommer att bearbetas 
vidare i den fortsatta processen.. 

6.1 Behöver delmålet omformuleras? 
Basåret 1998 har tillkommit för att trafikverken i sina redovisningar till 
regeringen har beskrivit antalet bullerexponerade 1998. Den redovisningen 
har dock vissa brister. Antalet personer som exponeras för buller från det 
kommunala vägnätet är en mycket osäker uppskattning och antalet som 
exponeras för övriga riktvärden– maximalnivåer och buller inomhus- är 
okänt. Det innebär stora osäkerheter i tolkningen av målet.  

Några avgörande insatser för att bättre belysa antalet exponerade för 
buller har inte gjorts efter 1998 och någon bättre redovisning för situationen 
2003 eller 2005 finns inte att tillgå.  

Det råder bred enighet om att nuvarande delmålsformulering innehåller 
stora brister. Det är svårt att följa upp, har för låg ambitionsnivå och 
riskerar innebära felriktade satsningar. Redan vid den förra fördjupade ut-
värderingen påtalades bristerna och ett av de nio förslag som då lanserades 
var att delmålet bör formuleras om samt ta utgångspunkt i ett nytt basår. 
 
De huvudsakliga bristerna med nuvarande delmålsformulering beskrivs 
nedan. 
• Målet är enbart inriktat på inomhusmiljön, det vill säga två av de fyra 

riktvärden som riksdagen ställt sig bakom. Det innebär att åtgärder för 
att uppfylla delmålet i alltför stor utsträckning fokuseras på riktade 
skyddsåtgärder i form av fasadåtgärder vid bostadsfastigheter. Kopp-
lingen till generationsmålet om frihet från buller och att människor inte 
utsätts för bullerstörningar är svag. 

• Osäkerheten om hur många bullerexponerade det finns i Sverige är stor. 
Osäkerhet om hur många som exponeras för buller vid tiden för basåret 
1998 är ännu större än för dagens situation. Dessutom är kunskapen om 
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exponering inomhus mindre än för situationen utomhus. Användbara 
metoder för uppföljning av målet har inte utvecklats. 

• I förhållande till det stora antalet bullerutsatta och de omfattande 
åtgärdsbehoven så innebär delmålet en alltför låg ambitionsnivå. 5 
procent minskning av exponeringen över riktvärdena inomhus under en 
period av 13 år (1998-2010), är inte tillräckligt för att ens närma sig en 
acceptabel bullersituation. Om vi utgår ifrån tidigare antaganden om att   
840 000 personer exponeras över riktvärdena inomhus, så innebär 5 
procent av dessa       42 000 personer. Det blir 3 200 personer per år. 

• Formuleringen av delmålet uttrycker att antalet exponerade över 
riktvärdena inomhus ska minska med 5 procent. Ingen åtskillnad görs 
mellan kraftigt respektive måttligt bullerutsatta. Därmed kan delmålet 
uppnås genom förhållandevis måttliga satsningar för de som exponeras 
strax över riktvärdena. Men ambitionen bör givetvis vara att prioritera 
bullerminskningar för de mest utsatta. En stor del av de åtgärder som 
genomförs är också inriktade mot satsningar på minskat buller för de 
som exponeras för de högsta nivåerna. Det innebär i sin tur att av de 
åtgärder som genomförs, så nås inte riktvärdena inomhus i sin helhet. En 
strikt tolkning av delmålet innebär således att stora delar av de satsningar 
som görs för att minska bullret inte räknas vid summering av delmålet, 
trots betydande förbättringar för de med störst behov av 
bullerminskning. 

• Bullerskyddsarbetet bör breddas till att inte enbart fokusera på antalet 
exponerade över gällande riktvärden. Upplevd störning och hälsopå-
verkan bör vara ledord i en framtida strategi. Vi vet att riktvärdena inte 
utgör en god miljökvalitet, snarare godtagbar. Dessutom ser störningen 
olika ut beroende på den samlade bullersituationen. Vid sidan av den 
högsta nivån på den mest bullerutsatta sidan av bostaden, så finns andra 
faktorer som har stor betydelse för störning och hälsopåverkan. Tillgång 
till tyst sida, rummens fördelning, situationen på uteplats eller utemiljöer 
i övrigt är exempel på faktorer som har betydelse. Nuvarande delmål tar 
ingen hänsyn till dessa faktorer. 

• Delmålet tar ej heller hänsyn till de allra mest utsatta. Mycket höga 
nivåer vid lägenheter med enbart fönster på ena sidan eller samtidig 
exponering för flera trafikslag eller till exempel flera olika vägar på olika 
avstånd från bebyggelsen, är några exempel på situationer som behöver 
prioriteras särskilt. 

• Delmålet ger ingen vägledning för genomförande av mest kostnadseffek-
tiva lösning. Samtliga trafikslag ska bidra till måluppfyllelsen, trots att 
det är väl känt att åtgärdsbehoven är störst för vägtrafiken och att flyg-
trafiken redan idag uppfyller delmålet. Det saknas incitament att göra 
samhällsekonomiska analyser för de åtgärder som vidtas.  

• Bullrets utveckling i samhället beaktas ej i delmålet. En generell ökning 
av bullret genom bullrigare fordon kan inte kompenseras med skydds-
åtgärder för de mest utsatta. Samhällsplanering ställs helt vid sidan om 
genom delmålets formulering. Nytillkommande bebyggelse, som i stort 
sett alltid uppfyller riktvärdena inomhus, kan med dålig planering 
innebära ökade störningar om lägenhetslösningar och andra viktiga 
faktorer inte beaktas i planskedet. 
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Ett nytt delmål bör så långt möjligt beakta ovan uppräknade brister. Målet 
bör prioritera de mest utsatta, inräkna samtliga som får betydande buller-
minskningar, beakta samtliga riktvärden, vara uppföljningsbart, mer ambi-
tiöst och sträva mot generationsmålet, ta hänsyn till den samlade buller-
situationen, vara lätt att förstå även för icke akustiker, prioritera 
kostnadseffektiva lösningar samt stimulera till en successiv övergång till 
åtgärder vid källan och andra relevanta åtgärder inklusive 
planeringsaspekter i takt med att de mest utsatta får riktade skyddsåtgärder.  

Det blir svårt, för att inte säga omöjligt, att uppfylla samtliga dessa krav i 
en och samma målformulering. Därför blir ett förslag till målformulering av 
nödvändighet en kompromiss där de viktigaste aspekterna täcks in. 

Ny målformulering 
Nya, kompletterande, delmålsformuleringar föreslås enligt följande på kort 
respektive lång sikt: 
”Delmål 2020 
Trafikbullernivåerna utomhus vid bostadsmiljöer ska minska med 5 dBA 
jämfört med 1998 genom mindre källbuller. Dessutom ska ingen inomhus i 
bostadsrum utsättas för ljudnivåer om mer än 5 dBA över riktvärdena. 
Inriktningen ska vara effektivaste reduktion av störningar och att de mest 
bullerutsatta människorna prioriteras ” 
 
”Långsiktigt mål 2050 
Det förekommer ingen olägenhet för människors hälsa eller betydande 
negativ påverkan i övrigt på grund av buller från transportsystemen.” 

6.1 Ny kunskap / ny forskning 
På senare år har ny forskning indikerat ett samband mellan exponering för 
trafikbuller och risk för hälsopåverkan genom hjärt/kärlsjukdomar och högt 
blodtryck hos vuxna. Sambandet har varit tydligast för hjärtsjukdomar som 
vanligen yttrar sig som kärlkramp eller hjärtinfarkt.  

6.2 Forskningsprogrammet Ljudlandskap för 
      bättre hälsa 
Forskningsprogrammet Ljudlandskap för bättre hälsa syftar till att ta fram 
vetenskapligt underbyggda modeller och praktiskt användbara metoder att 
skapa goda och hälsobefrämjande ljudmiljöer i våra tätorter. Programmet 
bedrivs i samarbete mellan akustiker, miljömedicinsk expertis och 
psykologer.  

Studier har gjorts av hur tillgång till tyst sida i anslutning till våra bo-
städer påverkar upplevd störning och hälsa hos boende. I studierna ingår 
bostadshus/-miljöer av olika ålder. Resultaten visar att tillgång till tyst sida 
medför omkring en halvering av antalet störda. För att uppnå detta skall 
dygnsekvivalentnivån som frifältsvärde inte överskrida 45 dBA. Resultaten 
visar också att tillgången till tyst sida inte räcker för att antalet störda skall 
bli lågt. Om dygnsekvivalentnivån är 65 dBA på den trafikbullerutsatta 
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sidan är fortfarande ca 40 procent störda även om man har tillgång till tyst 
sida. För att nå ett mål på mindre än 20 procent störda behöver man komma 
ner mot 60 dBA på den utsatta sidan. Ett annat viktigt resultat är att den 
tysta sidans utformning har visat sig ha stor betydelse för den upplevda 
störningen. En gård med inslag av natur, som är solbelyst och ger möjlighet 
till social samvaro minskar andelen som upplever bullret som störande. 
Resultaten visar att det är viktigt med en helhetssyn vid utformningen av 
bostadsområden där man arbetar med att begränsa trafikbullret och skapar 
tillgång till tysta sidor och miljöer som främjar positiva ljud.  

Metoder för att beräkna ljudnivån på avskärmade gårdar har utvecklats i 
programmet och bland annat använts för att illustrera hur en omfördelning 
av trafik på angränsande vägar påverkar tillgången till tyst sida.  

Större studier som genomförts inom programmet visar att våra städers 
ljudlandskap har en avgörande betydelse för människors möjligheter till 
hälsosam rekreation och återhämtning. Forskningsresultaten om upplevda 
ljudlandskap har dels visat att ljudnivån inte är ett tillräckligt mått på 
ljudkvalitén i bostadsområden och stadsparker, dels att en nyutvecklad 
mätmodell kan användas för att klassificera och "grönmärka" befintliga 
ljudlandskap samt anvisa förbättrande åtgärder. 

Inom ”Ljudlandskap för bättre hälsa” har man även studerat kombination 
av buller från vägtrafik och tåg. En större undersökning i anslutning till 
programmet visar ett tydligt samband mellan bullernivå från vägtrafik och 
tåg och de boendes psykosociala välbefinnande. Resultaten belyser vikten 
av att i miljömedicinska bedömningar och planering av åtgärder mot buller 
även mäta och bedöma effekterna av den totala bullerexponeringen och 
inte enbart bullernivåer från enskilda källor. 

6.3 Projektet Trafikbuller och planering  
I slutet av 1990-talet diskuterade Stockholms stad och Länsstyrelsen be-
hovet av gemensamma och tydliga bedömningsgrunder för trafikbuller vid 
byggande av bostäder. Diskussionen innebar att en arbetsgrupp bildades 
med uppgift att utarbeta sådana bedömningsgrunder. Arbetet resulterade i 
rapporten Trafikbuller och planering del I, som dels innehåller förslag till 
bedömningsgrunder för trafikbuller vid bebyggelse i trafiknära lägen, dels 
en samling goda exempel med beskrivningar av hur trafikbullerfrågorna 
hanterats i olika planärenden. 

Arbetet bedrevs vidare med studier av hur de boende använder sina 
bostäder och upplever sin bostadsmiljö och de utformningar som 
genomförts i bullerbegränsande syfte. Projektgruppen utvidgades med 
Stockholms stads Utrednings- och statistikkontor och byggföretaget NCC. 
Dessutom tillsattes en referensgrupp med representanter från bland annat 
Naturvårdsverket, Sveriges Kommuner och Landsting och flera byggföre-
tag. Objekten som valdes är i huvudsak byggda under 1990-talet. Objekten 
dokumenterades (omgivningsförhållande, planhandlingar, lägenhetsplaner, 
bullersituation mättes osv.) och en enkät skickades ut till de boende.  

Resultatet visade att bullrets påverkan beror av ett flertal faktorer där 
tillgång till bullerdämpad sida och tysta miljöer inom bostadsområdet har 
stor betydelse. Med ledning av resultaten föreslogs en vägning av positiva 
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och negativa faktorer till ett samlat så kallade  Ljudkvalitetspoäng. 
Rapporten Trafikbuller och planering II publicerades 2004. 

Resultaten från de båda rapporterna har gett möjligheter att dra slutsatser 
om hur bostadsbebyggelse i trafiknära lägen kan utformas för att möjlig-
göra en bra ljudmiljö för de boende. Med ledning av uppnådda erfarenheter 
och inkomna synpunkter har sedan ljudkvalitetspoängen reviderats och 
vidareutvecklats. Resultatet har publicerats i ytterligare en rapport som 
redovisats i november 2006, Trafikbuller och planering III. Rapporten 
innehåller även en vägledning för metodens användning samt beskrivningar 
av den viktning som föreslås.  

Vid planering av bostäder ska givetvis ambitionen alltid vara att nå en så 
god miljökvalitet som möjligt och att gällande krav uppfylls. Men i situa-
tioner då det inte är möjligt att nå samtliga positiva aspekter för att uppfylla 
störningsfrihet bör det vara möjligt att arbeta med ett kompensationstän-
kande som innebär att så långt möjligt stärka de positiva faktorerna och 
minimera de negativa. Ett exempel på sådant som alltid ska eftersträvas är 
krav på ljuddämpad sida för samtliga lägenheter som exponeras för buller 
som överskrider riktvärdena för trafikbuller. Faktorer som är svåra att 
påverka är exponering för flera bullerkällor, buller på balkong eller uteplats 
och höga ljudnivåer på sidan mot trafiken. Sådana negativa faktorer bör 
kunna kompenseras genom att särskilt stor vikt läggs på positiva egen-
skaper som är möjliga att påverka i planeringen. Det kan t.ex. vara så 
många boningsrum som möjligt mot ljuddämpad sida mot gården, sida med 
låga ljudnivåer och hög fasadisolering som ger låga ljudnivåer inomhus. 

Resultaten visar att det ofta är möjligt att åstadkomma bostäder med god 
ljudkvalitet även i bullerutsatta miljöer. Genom att beakta några 
grundläggande faktorer som tillgång till ljuddämpad sida, fullgod 
fasadisolering och planlösningar, kan dessa kompensera för höga 
bullernivåer på sidan mot trafiken. Den ökade flexibiliteten ger möjligheter 
till bostadsbebyggelse på platser där en strikt tillämpning av samtliga 
riktvärden för trafikbuller försvårar tillkomsten av bostäder. Dessutom med 
god boendekvalitet och utan hälsopåverkande bullerstörningar för de 
boende.  

Poängsystemets konstruktion premierar viktiga positiva egenskaper 
såsom antal boningsrum mot ljuddämpad sida, fasadisolering och 
bullernivån utomhus. Enkelsidiga  bostäder orienterade mot en sida där 
riktvärdena för buller överskrids bör som princip inte accepteras och har 
därför givits väsentliga poängavdrag som svårligen kan kompenseras med 
andra positiva faktorer. Vid beräkning av Ljudkvalitetspoäng ingår åtta 
olika faktorer som poängbedöms, se bifogad bilaga Bedömningstabell för 
Ljudkvalitetspoäng. 

Förslagen till planmetodik och Ljudkvalitetspoäng kan användas i de 
flesta bebyggelsesituationer. Men avsikten är att främst tillämpa metoden i 
centralt belägna områden där möjligheterna till alternativa lokaliseringar är 
begränsade. I mindre tätbebyggda områden är det betydligt lättare att i 
första hand lokalisera bebyggelsen till områden utan bullerpåverkan.  

Metoden är förhållandevis enkel att tillämpa och kan användas i 
planprocessens olika skeden för att ge underlag för bedömningar om ett 
projekt är genomförbart eller behöver omarbetas med avseende på 
bullerbelastningen. Det innebär inte några omfattande extra utredningar, 
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utan skall istället ses som ett verktyg för bedömningar och för att undvika 
fördyrande justeringar i senare skeden. 

6.4 Delmål för buller i övriga miljömål 
I två ytterligare miljökvalitetsmål finns delmål om buller; Storslagen 
fjällmiljö och Hav i balans samt levande kust och skärgård. Delmålet i det 
sistnämnda avser buller från båttrafik i särskilt känsliga skärgårds- och 
kustområden.  

Inom Storslagen fjällmiljö avser målet buller från luftfartyg som senast år 
2010 skall vara försumbart i vissa skyddade områden samt lägre 
bulleremission från terrängskotrar. 
De skyddade områdena täcker ungefär två procent av Sveriges yta.   

Regeringen har uppdragit åt Luftfartsstyrelsen att följa upp och senast 31 
maj 2007 redovisa flygverksamhetens omfattning i de skyddade områdena. 
Flygverksamheten i de skyddade områdena är nästan enbart 
helikopterverksamhet. Omfattningen motsvarar i genomsnitt någon enstaka 
flygrörelse per vecka i respektive område.     

För att garantera att målet om försumbart buller från flygtrafik är uppnått 
senast år 2010 krävs att Luftfartsstyrelsen inför start- och landningsförbud 
inom regleringsområde A i Terrängkörningsförordningen (1978:594).  

När det gäller minskat buller från terrängskotrar krävs införande av 
gränsvärden för buller från terrängskotrar i EG-direktivet 2000/14/EC, 
artikel 14 i enlighet med det förslag som Naturvårdsverket tidigare översänt 
till kommissionen. Vidare krävs att skoterbeståndet förnyas och att de nya 
terrängskotrar som tillkommer uppfyller kravnivån 73 dBA. 
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7. Nya åtgärder och styrmedel 

Detta är ett arbetsmaterial som är avsett tjäna som underlag för politiska 
ställningstaganden vid utarbetande av en ny miljömålsproposition. Miljö-
målspropositionen anger sedan för myndigheterna hur miljömålsarbetet ska 
bedrivas, vilka frågor som ska prioriteras, vilken inriktning arbetet ska ha 
och hur långt eventuella åtgärder ska vidtas. 

Eftersom detta är en underlagsrapport kan det finnas vissa skillnader i hur 
mål och åtgärdsförslag är formulerade jämfört med den samlade rapporten 
om God bebyggd miljö, som utarbetats senare. 

Som framgår av avsnitt 4.5 Prognos för att nå delmålet 2010 samt 
prognos för generationsmålet har arbetet med skyddsåtgärder varit fram-
gångsrikt. Problemet är att det inte går att säga detsamma om övriga 
åtgärdsområden.  

I den positiva vågskålen kan även läggas de krav som följer av EU-direk-
tivet om omgivningsbuller, ett alltmer utbrett arbete med bullerkartlägg-
ningar och åtgärdsplaner samt en ökad medvetenhet om buller och hälso-
effekter, inte minst inom den fysiska planeringen.  

Slutsatsen av den fördjupade utvärderingen blir därmed att lyfta fram de 
positiva förbättringar som uppnåtts under perioden i enlighet med delmålets 
formulering och samtidigt poängtera att utvecklingen stagnerat eller går åt 
fel inom vissa områden. Det behövs ett samlat grepp kring bullerfrågorna 
som poängterar behovet av fortsatta skyddsåtgärder parallellt med en 
bredare åtgärdskatalog som bl.a. betonar åtgärder vid källan och lägre 
emissionsgränser på EU-nivå. 

För den kommande perioden ser vi mot bakgrund av det som redovisats 
en naturlig prioriteringsordning; Internationellt arbete, åtgärder vid källan, 
samverkan/kunskapsuppbyggnad, fysisk planering, skyddsåtgärder bl.a. 
kommunernas arbete samt drift och underhållsrelaterade åtgärder. Med en 
sådan prioritering bedöms föreslagen målformulering om minskat källbuller 
med 5 dBA till 2020 som realistiskt att uppnå.  

Det finns enligt flera oberoende bedömare möjlighet att på sikt reducera 
både väg- och spårtrafikbullret vid källan med uppemot 10 dB. Det råder 
också en betydande samstämmighet, inte minst från politiskt håll, om att det 
bästa och effektivaste sättet att reducera bullret är att genomföra satsningar 
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vid källan. Ändå kan konstateras att det inte händer särskilt mycket positivt 
som leder till de förbättringar alla berörda vill se.  

För att nå framgång med att minska källbullret så utgör arbetet på 
internationell EU-nivå en nyckelfråga. Det är främst genom internationell 
samordning som det går att närma sig generationsmålet för buller. Därmed 
inte sagt att det saknas möjligheter på nationell eller lokal nivå. Genom att 
t.ex. arbeta med vägbeläggningar med låg bullernivå och på järnvägssidan 
med bättre övervakning av spårkvalitet ur akustisk synpunkt, prioritering av 
spårunderhåll i befolkningstäta områden, krav vid offentlig upphandling 
och att beakta buller som en faktor vid definition av miljöbilar går det att nå 
framgång och reducera bullret också på dessa nivåer. 

Ansvaret för bullerfrågan delas mellan flera aktörer, vilket visat sig skapa 
problem och är en viktig orsak till de begränsade framgångar som uppnåtts. 
De olika aktörerna är inte samordnade och tenderar att om inte ”skylla på 
varandra” så åtminstone till att var och en, samtidigt som de deklarerar att 
buller är ett stort problem, hänvisar till varandra när ansvarsfrågan 
diskuteras. 

En annan viktig anledning till att det går mycket långsamt framåt på 
emissionssidan är brist på gemensamma, relevanta provningsmetoder samt 
att det finns starka lobbygrupper som agerar utifrån egenintresse och mot-
verkar skärpta krav. Några förbättringar från EU: s sida är inte heller att 
vänta inom området. Ett tydligt exempel på ovanstående är det direktiv om 
däckbuller som införts. Det har visat sig att i princip samtliga däck på 
marknaden uppfyller direktivet redan då det trädde i kraft. Detta trots att det 
finns potential och tekniska möjligheter att driva fram tystare däck. Ett 
sådant agerande kan inte betecknas som annat än tandlöst. 

Beträffande övriga typer av åtgärder som skyddsåtgärder, regleringar 
eller fysisk planering har den nationella eller lokala nivån däremot närmast 
full rådighet. Här saknas inte på samma sätt de hinder som finns vad gäller 
åtgärder vid källan. 

Även om åtgärder vid källan regelmässigt framförs som den bästa och 
mest effektiva metoden, är det viktigt att även lyfta fram övriga åtgärder 
som både nödvändiga och många gånger kostnadseffektiva. Reglering av 
exempelvis hastigheter (till exempel genom hastighetskameror) eller 
särskilt bullrande fordon kan vara mycket billiga att genomföra. 

Skyddsåtgärder är ofta samhällsekonomiskt lönsamma och utgör ett 
viktigt komplement till andra åtgärdstyper, bland annat för att dessa normalt 
ger förbättringar på relativt kort sikt och oftast inriktas mot att reducera 
bullret för de som är i störst behov av bullerminskning, de mest utsatta. En 
genomtänkt bebyggelse- och trafikplanering lägger grunden till ett framtida 
samhälle fritt från störande buller. Det bör också vara en självklarhet att 
nytillkommande bebyggelse inte bidrar till att försämra situationen och öka 
det redan idag stora antalet bullerexponerade. 

I samband med att denna fördjupade utvärdering genomförts har en 
bruttolista tagits fram över möjliga åtgärder. Mycket finns att göra på 
nationell och lokal nivå, men för att verklig framgång ska kunna nås är det 
nödvändigt att utveckla och förbättra arbetet inom EU. Åtgärdskatalogen 
visar också att arbetet med att reducera buller måste sättas in på bred front, 
inom alla tänkbara områden. För att detta ska lyckas behövs en bättre 
samordning mellan berörda aktörer. Trafikverk, statliga myndigheter, läns-
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styrelser, kommuner och forskare behöver samordna arbetet och alla dra åt 
samma håll. Det kan även gälla lokalt, inom kommunerna, som har flera 
olika roller som både väghållare, ansvarig för den fysiska planeringen och 
tillsyn inom trafikområdet. 

7.1 Åtgärdsbehov 
Nedanstående åtgärdsbehov är framtaget med förslaget till ny målformu-
lering som grund. En rimlig ambitionsnivå med avseende på den tid som 
återstår till delmålsförslaget ska vara uppnått (2020) är för väg- och 
spårtrafik att inga boningsrum exponeras för över 35 dBA ekvivalent 
ljudnivå inomhus, eller över 50 dBA maximal ljudnivå fler än 5 ggr/natt. 
Utomhus bör de som exponeras för ljudnivåer över 65 dBA ekvivalent 
ljudnivå vid fasad eller 80 dBA maximal ljudnivå vid uteplats prioriteras. 
Även skolor och vårdlokaler bör klara ovan beskrivna nivåer. 
 
Inomhus  Utomhus 
>35 dBA ekvivalent >65 dBA ekvivalent vid fasad 
>50 dBA max  >80 dBA vid uteplats 
 
Åtgärderna bör kvantifieras och kostnadsberäknas. Därefter kan en 
bedömning göras om takten för genomförandet. 

Det bör även nämnas att skyddsåtgärder genomförts vid lägre nivåer än 
föreslagen åtgärdsnivå, bland annat vid ny- och ombyggnad av 
trafikinfrastruktur. 

7.2 Vilka styrmedel och åtgärder bör  
      prioriteras i det fortsatta arbetet 
Detta är ett arbetsmaterial som är avsett tjäna som underlag för politiska 
ställningstaganden vid utarbetande av en ny miljömålsproposition. Miljö-
målspropositionen anger sedan för myndigheterna hur miljömålsarbetet ska 
bedrivas, vilka frågor som ska prioriteras, vilken inriktning arbetet ska ha 
och hur långt eventuella åtgärder ska vidtas. 

Eftersom detta är en underlagsrapport kan det finnas vissa skillnader i hur 
mål och åtgärdsförslag är formulerade jämfört med den samlade rapporten 
om God bebyggd miljö, som utarbetats senare. 
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Nedan redovisas en lista med förslag till prioriterade styrmedel och 
åtgärder. 
 
Internationellt arbete 
• Aktivt arbete inom EU och FN/ECE med gränsvärden för fordon, däck 

och mätmetoder. 
 
Fordonen (vägfordon, järnvägsfordon, däck) 
• Bullerskatt på däck enligt förslag från VTI.  
• Utveckla däckbullerkraven i Svanenmärkningen. 
• Bättre konsumentinformation om däckbuller, samt ljudnivå från 

fordonen. 
• Inför bullerkrav för fordon och däck i definitionen av miljöbilar. 
• Bullerkrav ställs vid inköp av egna fordon till offentliga verksamheter.  
• Bullerkrav vid upphandling av transporttjänster. 
• Utveckling av kontroll och identifiering av onormalt bullriga 

järnvägsfordon och hjulskador. 
• Utbyte av bromssystem på befintliga godsvagnar.  
• Införande av bullerkomponent i banavgifterna. 
 
Vägbeläggningar, järnvägen vid banan 
• Fortsatt försöksverksamhet lågbullrande beläggningar. 
• Mindre buller från traditionell beläggning (minskad stenstorlek). 
• Vägverkets råd för beläggningar utvecklas. 
• Åtgärder i samband med uppförande av spår  
• Övervakning av spårkvalitet ur akustisk synpunkt. 
• Prioritering av spårunderhåll i befolkningstäta områden. 
• Montering av räldämpare. 

 

Skyddsåtgärder där åtgärderna gör mest nytta för att minska 
störningen, oavsett trafikslag.  
 
Kommunernas arbete 
• En viktig del i bullerarbetet är att få med kommunerna och det 

kommunala vägnätet i arbetet. Ett instrument som finns idag är 
statsbidraget för bulleråtgärder som föreslås utvecklas. I övrigt bör 
kommunerna stödjas i långt större omfattning än idag. Det bör ske dels 
genom kunskapsstöd från ett nationellt kunskapscentrum/nätverk, dels 
genom påverkan, stimulansåtgärder, styrmedel. 

 
Information, samarbete, nätverk 
• Nationellt kunskapscentrum/nätverk i bullerfrågor. 
• Bullerkrav vid offentlig upphandling. 
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Forskning och utveckling, kunskapsuppbyggnad, samhällsekonomiska 
värderingar 
• Utveckla störningsmått. 
• Utveckla indikatorer. 
• Utveckla samhällsekonomiska värderingar. 
• Utveckling av metoder för bullerklassificering av järnvägsfordon. 

 
Fysisk planering och övrig samhällsplanering 
• I alla sammanhang beakta buller i samhällsplaneringen. Både vid 

nybyggnad och metoder att begränsa bullret i befintlig miljö genom 
tilltäppning, mjuk mark osv. 

 
Drift och underhåll 
• Prioritera vägunderhåll där buller är ett problem. 
• Utökad spårslipning där buller är ett problem. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Box 534, 371 23 Karlskrona
Tel: 0455-35 30 00. Fax: 0455-35 31 00
www.boverket.se

Miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö
Sverige ska år 2020 ha löst de stora miljöproblemen. Det 
har riksdagen satt upp som mål och man har därför formu-
lerat 16 nationella miljökvalitetsmål som i sin tur består av 

ett stort antal delmål. Boverket har ansvar för det nationella målet God 
bebyggd miljö och den övergripande miljömålsfrågan Fysisk planering 
och hushållning med mark och vatten samt byggnader.

Vart fjärde år görs en fördjupad utvärdering som svarar på frågorna 
”varför står vi där vi står, vilka åtgärder behövs?”. Denna rapport om 
buller är en del av den fördjupade utvärderingen av målet God bebyggd 
miljö. Följande delmål ingår:
1. Planeringsunderlag 
2. Kulturhistoriskt värdefull bebyggelse 
3. Buller 
4. Uttag av naturgrus (utförs av SGU, Sveriges geologiska undersök-

ningar)
5. Avfall (utförs av Naturvårdsverket)
6. Energianvändning m.m. i byggnader 
7. God inomhusmiljö 
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