----------

MILJOMINISTERIET

Miljestyrelsen

Evaluering af vejstgjstrategien,
hovedrapport

Allan Jensen
Rambgll

Arbejdsrapport fra Miljgstyrelsen Nr. 1 2010



Miljastyrelsen vil, nar lejligheden gives, offentliggare rapporter og indlaeg
vedrgrende forsknings- og udviklingsprojekter inden for miljgsektoren,
finansieret af Miljgstyrelsens undersggelsesbevilling.

Det skal bemerkes, at en sadan offentliggarelse ikke ngdvendigvis
betyder, at det pagzldende indleg giver udtryk for Miljgstyrelsens
synspunkter.

Offentligggrelsen betyder imidlertid, at Miljgstyrelsen finder, at indholdet
udger et vaesentligt indleeg i debatten omkring den danske miljgpolitik.



Indhold

FORORD
SAMMENFATNING OG KONKLUSIONER

MANGE AF VEIJST@ISTRATEGIENS INITIATIVER ER GENNEMF@RT,
MEN DER ER FORTSAT BEHOV FOR EN INDSATS TIL BEGRANSNING
AF VEIST@)

Baggrund og formal

Undersagelsen

Hovedkonklusioner

Projektresultater

Aktuelle initiativer

SUMMARY AND CONCLUSIONS

MANY OF THE INITIATIVES OF THE STRATEGY ON ROAD TRAFFIC-
NOISE HAVE BEEN COMPLETED BUT THERE IS STILL A NEED FOR
AN EFFORT TO REDUCE ROAD TRAFFIC NOISE

Background and objectives

The Investigation

Main Conclusions

Project outcome

Present Initiatives

VEISTAISTRATEGIENS HOVEDPUNKTER

1.1 HELBREDSEFFEKTER BLEV DOKUMENTERET
1.2 ANALYSE AF TEKNISKE VIRKEMIDLER
1.3 VEIST@ISTRATEGIEN 2003

METODE
HELBREDSEFFEKTER OG GENER

3.1 HELBREDSEFFEKTER
3.1.1  Vejstejgruppens konklusion i 2003
3.1.2 Status 2009
3.2  GENEMASSIGE KONSEKVENSER
3.2.1 Oplevede gener
3.2.2 Samfundsgkonomisk opgarelse af genevirkning
3.2.3 Status 2009
3.3  UDVIKLINGEN | ANTAL ST@JBELASTEDE BOLIGER
3.3.1 Konklusion
3.4  ENHEDSPRIS FOR VEIST@]
3.5 UDVIKLINGEN | BEFOLKNINGENS GENER FRA TRAFIKST@]
3.6 NY VIDEN OM OPLEVEDE ST@IGENER
3.6.1 Betydningen af en stille side ved boligen
3.6.2 Soveverelsers placering
3.6.3 Stgj i nabolaget
3.6.4 Parker og granne omrader i byen
3.6.5 Klassifikation af bolighebyggelse efter lydmiljg
3.7 KONKLUSION
3.7.1 Helbredseffekter og gener
3.7.2 Enhedsprisen for vejstgj

11

11
11
12
12
15
17

19

19
19
20
20
24
26

27

27
27
28

29
33

33
33
34
37
37
38
39
39
40
41
41
42
42
44
46
47
48
49
49
50



4 VEIST@ISTRATEGIENS INITIATIVER
4.1 DZAK OG K@RETJIER

41.1 Direktiv om stgj fra daek
41.2 Aktuel status for dek
413 Merkning af daek

4.1.4 Svanemarkning

4.15 Stgj fra keretgjer i gvrigt
4.1.6 Forbrugeroplysning
4.1.7 Konklusion

4.2 ST@IBEKAMPELSE LANGS STATENS VEIJE

42.1 Statens nye veje
4.2.2 Statens eksisterende veje
423 Konklusion

4.3 VINDUER

43.1
4.3.2

Muiljgstyrelsens aktiviteter om stgjreducerende vinduer
Konklusion

4.4 ST@IREDUCERENDE VEJBELAGNINGER

44.1 Forskning og udvikling

4.4.2 Deklarationssystem til stagjreducerende slidlag

443 Stgjreducerende beleegningers udbredelse i Danmark
444 Konklusion

4.5 VEILEDNING OM VEJST@J | BOLIGOMRADER

45.1 Ny vejledning juli 2007

45.2 Stgj om natten vagtes hgjere

45.3 Ny graenseveerdi for indenders vejstgj

454 Ny beregningsmodel

45.5 Stgjhensyn ved nye veje

45.6 Planlagning og lydlandskaber

457 Kommunernes holdning og erfaringer med den nye vejledning
45.8 Konklusion

4.6 TRAFIKREGULERING
4.7 FORMIDLING AF VIDEN

4.7.1 Formidling af strategiens katalog over virkemidler
4.7.2 Formidling af viden om stgjreducerende vejbelaegninger
4.7.3 Stgjpartnerskaber

4.7.4 EU-direktivet om ekstern stgj

4.7.5 Andre aktgrer i formidlingen

4.7.6 Konklusion

4.8  OVERSIGT OVER VEIST@ISTRATEGIENS INITIATIVER
5 KOMMUNERNES INDSATS

51 INDLEDNING
5.2 VIRKEMIDLERNES UDBREDELSE

521 Stgjreducerende vejbeleegninger
5.2.2 Trafikregulering

5.2.3 Skeerme og volde

5.24 Stajisolering af boliger

5.25 AEndret bygningsanvendelse

5.3 ST@J 1 KOMMUNE- OG LOKALPLANER
5.4  ST@IHANDLINGSPLANER

54.1

Erfaringer med stgjhandlingsplaner

55 ORGANISERING AF KOMMUNERNES ST@JINDSATS
5.6 RESULTATER OG MALING AF INDSATS

5.7 BORGERNES OG POLITIKERNES HOLDNINGER

5.8 HVORFOR ARBEJDER KOMMUNEN MED VEJST@J?

53

54
54
55
55
57
57
57
58
58
59
60
63
64
65
66
67
67
67
68
69
69
69
70
70
70
71
71
71
72
72
73
73
75
77
79
81
82
83

87

87
87
87
88
90
92
93
94
94
95
97
98
99
100



5.9 BUDGETTER OG FINANSIERING 102

5.10 FORSLAG FRA KOMMUNERNE 104
5.10.1 Forslag til styrkelse af statens indsats 104
5.10.2 Forslag til styrkelse af kommunernes indsats 107

5.11 KONKLUSION 107

6 STATUS FOR DE TEKNISKE VIRKEMIDLER 111

6.1 KRAV TIL DAEK OG KGRETJIERS STAJUDSENDELSE 112
6.1.1 Vejstgjstrategiens forudsaetninger 112
6.1.2 Stgj fra deek 112
6.1.3 Stgj fra keretgjer 113
6.1.4 Synlighed af effekten af mindre stgjende daek og karetgjer 114
6.1.5 Konklusion 114

6.2 ST@REDUCERENDE VEIBELAGNINGER 115
6.2.1 Stgjreducerende beleegninger i andre lande 117
6.2.2 Effekt af stgjreducerende vejbelaegninger 118
6.2.3 Investeringsomkostninger for stajreducerende vejbelaegninger 120
6.2.4 Teknisk udviklingspotentiale 121
6.2.5 Konklusion 121

6.3 NEDSAT HASTIGHED 121

6.4  LASTBILFORBUD 123

6.5 OVERFLYTNING AF TRAFIK TIL ST@RRE VEJE 123

6.6  OPSTILLING AF ST@ISKARME 124
6.6.1 Investeringsomkostninger for stgjskaerme 125

6.7  ST@ISOLERING 128
6.7.1 Investeringsomkostninger for stgjisolering 129

6.8 AENDRET BYGNINGSANVENDELSE 130

6.9 ANDRE VIRKEMIDLER 130
6.9.1 Overdakning 130
6.9.2 Trafikkens degnfordeling 130
6.9.3 Overflytning af trafik til mindre stgjende transportformer 131
6.9.4 Mindre stgjende karetajer - elbiler 131
6.9.5 Trafik management 132
6.9.6 Offentlige transportopgaver 133
6.9.7 Stgj som parameter i vejmanagementsystemer 133

6.10 KOMBINATION AF FORSKELLIGE VIRKEMIDLER 134

6.11 INDREGNING AF ALLEREDE UDF@RT ST@IDAMPNING 134

7 N@GLEINDIKATORER 135

7.1 INDLEDNING 135

7.2  INDIKATORER TIL ST@JKORTLAGNING 135

7.3  INDIKATORER TIL ANGIVELSE AF VEJST@IENS NIVEAU 136
7.3.1 Gennemsnitsvardier 136
7.3.2 Stgjens maksimalniveauer 137
7.3.3 Andre indikatorer til angivelse af stgjniveauer 140

7.4  INDIKATORER TIL ANGIVELSE AF STJGENERNES OMFANG 140
7.4.1 Antal stgjbelastede boliger og stgjbelastningstal 140
7.4.2 Vejstgjens effekt pa gener og helbred 142

7.5  ANDRE INDIKATORER 144
75.1 Stgj fra motorveje 144
7.5.2  Stille omrader 145
7.5.3 Antal boliger med en stille facade eller s&rlig stgjisolering 146
754 Udbredelsen af stgjhandlingsplaner 146
7.55 Udbredelse af virkemidler og investeringer 147

7.6  KONKLUSION 148



8 SITUATIONEN | ANDRE LANDE

8.1 DANMARK
8.2 NORGE
8.3 SVERIGE
8.4  FINLAND

9 AKTUELLE INITIATIVER

9.1  AKTUELLE REGERINGSINITIATIVER OG UDSPIL
91.1 Beeredygtig transport — bedre infrastruktur
9.1.2 Forslag til landsplanredeggarelse 2009
9.1.3 Den moderne, baredygtige by

10 REFERENCER

Bilag 1:
Rapport over litteraturstudie om vejstgjens helbredseffekter
Véagtrafikbuller och hélsa — Aktuellt forskningslage,

151

151
152
153
154

155

155
155
157
157

159

Mats E. Nilsson, Gdsta Bluhm, Birgitta Berglund, Institutet fér Miljomedicin,

Karolinska institutet, Stockholm, august 2009



LASEVEILEDNING

Rapporten indeholder en raekke hovedafsnit, som kan laeses uafhangigt af
hinanden. Der er i teksten indsat henvisninger til andre afsnit, hvor
supplerende omtale af et emne kan findes.

Det anbefales dog under alle omsteendigheder at leese Forord, Sammenfatning
og konklusioner samt afsnit 2 om de anvendte metoder. Dermed opnas et
overblik over evalueringens samlede omfang og de anvendte metoder.

De otte hovedafsnit er:

1. Vejstgjstrategiens hovedpunkter
Kort resumé af Vejstgjstrategien fra 2003.

2. Metode
Oversigt over de metoder, der har vaeret anvendt til gennemfarelse af denne
evaluering.

3. Helbredseffekter og gener

Afsnittet beskriver den aktuelle viden om vejstgjens helbredsmaessige og
genemassige effekter. Det introducerer ogsa ny viden om oplevede stgjgener
ved boligen og i bymiljget. Det kan leeses som en selvstendig oversigt og
suppleres af bilag 1, Vagtrafikbuller och hélsa — Aktuellt forskningsléage.

4. Vejstgjstrategiens initiativer

Afsnittet kan leeses som en selvstaendig status for de ti statslige initiativer og
beskriver de aktiviteter, der er gennemfgrt fra 2003 til i dag. Afsnittet afsluttes
med en oversigt over initiativerne og deres status.

5. Kommunernes indsats

Dette afsnit gar status for kommunernes brug af de virkemidler, der er
beskrevet i Vejstgjstrategien, samt kommunernes arbejde med vejstgj i det hele
taget. Derudover beskrives kommunernes hidtidige erfaringer med brugen af
stgjhandlingsplaner. Der indgar ogsa en beskrivelse af borgernes og
politikernes holdninger til vejstgj. Afsnittet indeholder en lang raekke citater fra
de interviews, der er gennemfart med 35 kommuner.

6. Status for de tekniske hjeelpemidler

Afsnittet gennemgar udviklingen i den tekniske status og gkonomi for
Vejstgjstrategiens virkemidler. For nogle af virkemidlerne er der yderligere
oplysninger i afsnit 4 om Vejstgjstrategiens initiativer (deek og keretgijer,
stgjisolerende vinduer, stgjreducerende beleegninger).

7. Nggleindikatorer

Dette afsnit beskriver de parametre eller indikatorer, der anvendes i Danmark
til at male vejstgj og udviklingen i vejstajens effekter. Der diskuteres ogsa en
raekke andre indikatorer, som eventuelt kan finde anvendelse.

8. Situationen i andre lande
En kort introduktion til situationen i de gvrige nordiske lande.



9. Aktuelle initiativer

Det sidste afsnit indeholder en oversigt over aktuelle statslige initiativer om
trafik, planleegning og byudvikling, som udstikker rammer for statens
fremtidige indsats pa vejstgjomradet.

10. Referencer
Der er bagerst i rapporten indsat en samlet referenceliste. | teksten er alle
referencer desuden anfgrt som fodnoter.



Forord

Regeringen nedsatte i 2002 en tveerministeriel arbejdsgruppe, Vejstgjgruppen,
med deltagelse af Miljgministeriet, Finansministeriet, Trafikministeriet,
Indenrigs- og Sundhedsministeriet, Justitsministeriet samt @konomi- og
Erhvervsministeriet. Miljastyrelsen (Miljgministeriet) varetog formandskab og
sekretariat for gruppen.

Vejstgjgruppen fik til opgave at udarbejde et forslag til strategi for
begraensning af vejtrafikstaj, herunder at gennemfgre de ngdvendige
delundersggelser og udredninger. | strategien skulle muligheden for at na
malet i Trafik 2005 om begransning af vejtrafikstgj belyses. Det var endvidere
et formal, at Vejstgjstrategien skulle veere med til at sikre et godt grundlag for
implementering af EU-direktivet om styring og vurdering af ekstern stgj.

I november 2003 afleverede Vejstgjgruppen sit forslag til regeringens
Vejstgjstrategi. Forslaget blev senere godkendt af regeringen og har siden
veeret grundlaget for statens indsats pa vejstgjomradet.

Det er en del af strategiens 10 centrale initiativer, at der skal ggres status for
strategien hvert femte ar i tilknytning til implementeringen af EU’s stgjdirektiv
og i den forbindelse skal behovet for at justere strategien vurderes.

Miljgstyrelsen har derfor bedt Rambgll om at gennemfare en evaluering af
Vejstgjstrategien fra 2003.

Evalueringen omfatter falgende hovedaktiviteter:

1. Status for Vejstgjstrategiens 10 statslige initiativer og andre statslige
initiativer.

2. Status for udbredelse af virkemidler mod vejstgj blandt kommunerne.

3. Envurdering af hvilke nggleindikatorer, der kan anvendes til at
beskrive den aktuelle stgjsituation til brug for at evaluere indsatsen fra
2003 til 2008 og den fremtidige indsats.

4. En begraenset undersggelse, der ajourfagrer beregningerne af
virkemidlernes omkostninger og effekt, og som giver grundlag for at
ogsa det samfundsgkonomiske resultat af enkelte virkemidler kan
beregnes.

5. Et begrenset litteraturstudie, der ajourfgrer vurderingen af vejstgjens
helbredseffekter.

Det er intentionen, at evalueringen skal gare det muligt efterfalgende at
udarbejde et forslag til en justeret Vejstgjstrategi, hvis dette besluttes.

Det har ikke indgaet at revurdere den samfundsgkonomiske enhedspris for
vejstgj, men det er sggt vurderet om der er behov for at revurdere prisen, og
om der foreligger et grundlag for at ggre det.

Det skal bemarkes, at en igangveerende undersggelse i Danmark T rafikstgj
ved hjemmeadresse og risiko for hjertekarsygdom og ded”, der gennemfares
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af Kraeftens Bekeempelse med stgtte fra bl.a. Miljastyrelsen, endnu ikke er
afsluttet og derfor ikke indgar i denne evaluering.

Parallelt med evalueringen har Miljgstyrelsen faet gennemfart et opdateret
skan over antallet af stgjbelastede boliger i Danmark. Resultaterne herfra
indgar i denne evaluering.

Evalueringsprojektet har ikke omfattet en falgegruppe, men der har veeret
gennemfart dialogmgder med deltagelse af repraesentanter for
Sundhedsstyrelsen, Fardselsstyrelsen, Transportministeriet, Vejdirektoratet,
Vejteknisk Institut, Kommunernes Landsforening og Miljgstyrelsen.
Deltagerne i disse mgder har alene bistaet med faglige og faktuelle oplysninger
og har ingen andel i rapportens indhold, vurderinger og konklusioner.

Det har kun veeret muligt at udarbejde denne evaluering, fordi en lang raekke
personer og interessenter har stillet sin viden og inspiration til radighed. |
serlig grad skal det fremhaves, at medarbejdere i 35 kommuner velvilligt har
bidraget ved at lade sig interviewe om kommunernes arbejde med vejstg;j.
Uden dette bidrag ville evalueringen ikke have veeret mulig at gennemfare.

Derudover har vi i serlig grad nydt godt af faglig og faktuel bistand fra
Vejdirektoratet, Vejteknisk Institut, Sundhedsstyrelsen, Faerdselsstyrelsen og
Miljgstyrelsen.

Evalueringen er gennemfgrt af en projektgruppe i Rambgll bestdende af Allan
Jensen, Morten Agerlin Petersen og Kenneth G. Lillelund. Rapporten er
udarbejdet af Allan Jensen. Rapporten er i sine konklusioner, vurderinger og
anbefalinger ikke ngdvendigvis udtryk for Miljastyrelsens holdninger.

Mats E. Nilsson, Gosta Bluhm, Birgitta Berglund, Institutet for Miljomedicin,
Karolinska institutet, Stockholm, har udarbejdet den rapport om vejstgjens
helbredseffekter, der er vedlagt som bilag 1. Den er grundlag for
hovedrapportens afsnit om helbredseffekter og gener.

Brian Kristensen og Jargen Jakobsen i Miljgstyrelsen har fungeret som
konstruktive og inspirerende opdragsgivere.

Odense den 9. april 2010

Allan Jensen
Afdelingsleder



Sammenfatning og konklusioner

Mange af vejstgjstrategiens initiativer er gennemfgart, men der er
fortsat behov for en indsats til begrensning af vejstgj

De 10 initiativer i Regeringens Vejstgjstrategi er i alt veesentligt gennemfart.
Staten har desuden haft en vedvarende indsats for at nedbringe stgj fra statens
veje. Regeringens udspil ”Beeredygtig transport — bedre infrastruktur’ fra
december 2008 har fart til politiske aftaler om en grgn transportpolitik, der
indeholder en fortsattelse og udvidelse af statens indsats pa stgjomradet.

Pa trods af statens indsats og en vis indsats i kommunerne ma det imidlertid
ogsa konstateres, at antallet af stejbelastede boliger endnu ikke er faldende og
en starre del af befolkningen rapporterer, at de oplever gener fra trafikstgj.

Ca. 10 % af de stgjbelastede boliger i Danmark ligger ved statens veje, mens
resten ligger ved kommunale veje. Den store udfordring i indsatsen for
mindre vejstgj er saledes knyttet til kommunevejene.

Nye undersggelser bekreefter, at vejstgj har helbredsmaessige konsekvenser. De
forteeller ogsa, at gener og helbredseffekter fra vejstaj ikke kun er knyttet til
vejstejens niveau, men ogsa pavirket af boligens indretning og omgivelsernes
lydmiljg. Vejstgj har direkte konsekvenser for store dele af befolkningens
velfeerd.

Baggrund og formal

Vejstgjstrategien fra 2003 erkender behovet for en indsats og indeholder
derfor 10 statslige initiativer med fokus pa stgjforebyggelse ved statens nye
vejanleg, gget brug af stgjreducerende vejbeleegninger, hjeelp til borgere der
vil stgjisolere boligen, overfarsel af viden og redskaber til kommunerne,
opdaterede redskaber til byplanleegning, en styrket indsat for skeerpelse af
internationale krav til karetgjer og deek og fremme af brugen af mindre
stgjende dak.

Miljgstyrelsen har i 2008, hvor Vejstgjstrategien i fem ar har vaeret grundlaget
for statens indsats mod vejstgj, bedt Rambgll om at gare status for de 10
initiativer. 90 % af de stgjbelastede boliger ligger ved kommunale veje og
evalueringen har derfor ogsa til formal at gare status for indsatsen mod vejstgj
i kommunerne og de metoder kommunerne anvender til at begraense vejstgj.

Vejstgjen har helbredseffekter og giver anledning til gener. Evalueringen
omfatter derfor ogsa en opdatering af den aktuelle viden om vejstgjens
helbredsmaessige konsekvenser og gener hos beboere i stgjbelastede omrader.

Endelig er der gjort status for de tekniske virkemidler til bekeempelse af vejstg;j.

11
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Undersggelsen

Et baerende element i denne evaluering er resultaterne fra interviews af
medarbejdere hos 35 danske kommuner, udvalgt blandet de kommuner, der
har mest vejstgj.

Der er desuden udfart en gennemgang af vasentlig litteratur, rapporter,
vejledninger m.v., der er udarbejdet i internationale og nationale forsknings-
og udviklingsprojekter. Vi har undersggt, hvordan vejstgj handteres i andre
lande, fortrinsvis vores nermeste nabolande, Norge og Sverige, med det
formal at kunne sammenligne den danske indsats for mindre vejstgj med
indsatsen i andre beslaegtede lande.

Der gennemfgres lgbende nye undersggelser af vejstajens pavirkning af
menneskers helbred og livskvalitet. Vi har derfor ogsa gennemfart et
litteraturstudie, som opdaterer vores viden om stgjens helbredseffekter og
geneeffekter. Dette studie er gennemfart af en forskergruppe pa Institutet for
Miljomedicin, Karolinska institutet, Stockholm. Gruppen har i en arrakke
veeret central deltager i svensk og international forskning i stgjs pavirkning af
mennesker.

Hovedkonklusioner

Regeringens Vejstgjstrategi satte i 2003 fokus pa vejstgjens helbredseffekter og
for farste gang blev der sat tal pa effekternes omfang. Samtidig var der fornyet
fokus pa de gener stgjen forarsager. Genernes omfang blev prissat gennem en
ny undersggelse af sammenhangen mellem vejstgj og huspriser. Derfor blev
det muligt mere pracist at beregne vejstgjens konsekvenser for samfundet:

e 800 - 2.200 hospitalsindleeggelser og 200 — 500 tilfeelde af for tidlig
ded om aret.

e Mere end hver fjerde bolig i Danmark er belastet med stgj over den
vejledende grenseveerdi (ca. 705.000).

o 6,1 % af befolkningen er jeevnligt generet af vejstgj i deres bolig

e En samlet arlig omkostning for samfundet pa 8,7 mia. kr.

| dag, 6 ar senere, kan det konstateres, at flere undersggelser bekrefter
vejstejens negative pavirkning af helbred og livskvalitet, og problemet er ikke
blevet mindre:

e Helbredseffekterne er uendrede.

o Antallet af stgjbelastede boliger er ikke blevet lavere.

e 7,8 % af befolkningen er jeevnligt generet af vejstgj i deres bolig.
e De samfundsmassige omkostninger er ikke reduceret.

Antallet af stgjbelastede boliger blev i 2001 opgjort til 705.000 og i 2006 til
786.000. Denne udvikling er imidlertid pavirket af de forskellige metoder til
stgjkortleegning, som er benyttet i henholdsvis 2001 og 2006.

Det er derfor Rambglls anbefaling, at konklusioner om udviklingen i antallet
af stajbelastede boliger drages med stor forsigtighed.

Ikke desto mindre ma det dog konstateres, at der ikke umiddelbart kan ses
tegn pa, at antallet af stgjbelastede boliger er faldende og det ma formentlig
erkendes, at antallet er stigende.



Det kan pa den anden side ogsa konstateres, at staten og kommunerne har
gjort en indsats for at begreense vejstgj. Vejstgjstrategiens 10 initiativer er i alt
vaesentligt gennemfart, selvom indsatsen for at fremme skarpede krav til stgj
fra deek og keretgjer ikke har haft effekt endnu.

Regeringens udspil ”’Beeredygtig transport — bedre infrastruktur’ fra
december 2008 har desuden fart til politiske aftaler om en grgn
transportpolitik, der de kommende ar gger statens indsats for bekeempelse af
stgj fra statens veje og tilvejebringelse af viden og redskaber til kommunernes

indsats.

Hovedpunkterne i de 10 initiativer er anfgrt i oversigten herunder.

Initiativ

Status

1. Den danske indsats i EU-
samarbejdet om at skaerpe
kravene til stgjudsendelse fra
karetgjer og daek styrkes

Et EU-direktiv om stgj fra deek fra 2001 har reelt
ikke haft effekt. Nye EU-forordninger, der
omfatter stgj fra deek og markning af deek er
under forberedelse. Danmark har argumenteret
for skeaerpede krav.

Initiativet er gennemfart.

2. Forbrugerne oplyses om
muligheden for at skifte til
mindre stgjende daek

Fraveeret af en meerkningsordning har betydet, at
der ikke har veeret et grundlag for
forbrugeroplysning. En kommende EU-
forordning om markning af deek forventes at
omfatte stg;j.

Initiativet er ikke gennemfart.

3. Det nuvarende
beskyttelsesniveau i forbindelse
med de besluttede og planlagte
trafikinvesteringer pa
statsvejnettet fastholdes, hvilket
vil bidrage til en veesentlig
reduktion af stgjen langs statens
veje.

Staten har fastholdt beskyttelsesniveauet i
forbindelse med nye vejprojekter. En reekke
vejprojekter har medfgrt en reduktion i antallet af
stgjbelastede boliger langs statens veje.

Initiativet er gennemfart.

4. Muligheden for at skifte til
vinduer med béde
stgjreducerende og
energibesparende egenskaber
sgges inddraget i kommende
aktiviteter for energieffektive
vinduer som gennemfgres i
samarbejde med glasbranchen

Det lykkedes ikke at integrere stgj i kampagner
for energieffektive vinduer. Miljgstyrelsen har
gennemfgrt en informationsindsats om
stgjisolerende vinduer og tilbyder information pa
sin hjemmeside. Der er brug for en koordineret
indsats pd omradet.

Initiativet er delvist gennemfart.

5. | takt med at dokumentationen
for stgjreducerende
vejbelaegninger foreligger, ages
formidlingsindsatsen om effekten
af de forskellige typer
stgjreducerende vejbelegninger
med henblik pé at skabe et bedre
beslutningsgrundlag for, at
vejmyndigheder kan anvende
dette virkemiddel.

Stgjreducerende vejbelegninger har vundet bred
udbredelse og anvendes i dag rutinemaessigt af de
fleste kommuner og af Vejdirektoratet. De
foretrukne typer er stgjreducerende slidlag, mens
stgjreducerende dreenasfalt stort set kun er
anvendt pa forsggsstraekninger. Vejteknisk
Institut under Vejdirektoratet gennemfarer en
omfattende forsknings- og udviklingsaktivitet pa
omradet og deltager i en raekke internationale og
bilaterale projekter. VVejteknisk Institut har
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Initiativ

Status

gennemfgrt en betydelig formidlingsaktivitet
overfor kommunerne.

Initiativet er gennemfart.

6. | forbindelse med den Igbende
udskiftning af asfaltbeleegninger
pa statsvejene vurderes det i lyset
af den forhandenvarende
dokumentation, samt de givne
anleegs- og driftsgkonomiske
rammer, om der er grundlag for
at anvende stgjreducerende
vejbelaegninger.

Vejdirektoratet anvender nu stgjreducerende
slidlag ved alle nye vejprojekter og ved den
lgbende vedligeholdelse af eksisterende veje, nar
vejene giver anledning til stgjbelastning af
boligomréader.

Initiativet er gennemfart.

7. Vejledningen om vejstgj i
boligomrader opdateres, bade set
i lyset af vejstajstrategien og EU-
direktivet om stgj.

Miljgstyrelsen har i 2007 udsendt en opdateret
vejledning om vejstgj, Stgj fra veje. Vejledningen
er ikke kun en opdatering, men indfarer ogsa nye
metoder, nye preciserede retningslinier for
stgjbeskyttelse af byggeri og peger pa muligheder
for en helhedsorienteret tilgang til vejstgj ved
byplanlzgning, herunder stille omrader.

Initiativet er gennemfart.

8. Kommuner og amter
opfordres til at veere
opmarksomme pa, at politiet,
efter forhandling med
kommunen, kan fastsatte lokale
hastighedsbegraensninger pa
streekninger med mange
stgjbelastede boliger.

Denne mulighed er formidlet til kommunerne.
Nedsattelse af hastigheden pa veje er et
virkemiddel, der anvendes i stor udstraekning af
kommunerne. Motivationen er ofte
trafiksikkerhed, men de stgjmeessige aspekter har
stigende betydning. Enkelte kommuner har
oplevet, at politiet ikke godkender nedszttelse af
hastigheden.

Initiativet er gennemfart.

9. Vejstgjstrategiens katalog om
virkemidlernes effekt og gkonomi

formidles til kommuner og amter.

Vejdirektoratet og Miljgstyrelsen har gennemfart
en lgbende formidling af viden om vejstgj og
virkemidler med kommunerne som den primare
malgruppe. Det har medfart, at virkemidlerne er
velkendte i kommunerne, der ogsa anvender
Miljgstyrelsen og Vejdirektoratet som den
primeere kilde til viden.

Initiativet er gennemfart.

10. Der vil blive gjort status over
den lgbende indsats for
stgjbekeempelse hvert femte ar i
tilknytning til implementeringen
af EU's stgjdirektiv. Pa det
grundlag vurderes behovet for at
justere strategien.

Initiativet gennemfares med narvarende rapport
og en efterfglgende beslutningsproces.

Siden 1992 har Vejdirektoratet i gennemsnit anvendt ca. 20 mio. kr. om aret
til bekeempelse af stgj fra statens eksisterende veje. Indsatsen far og efter
udarbejdelse af Vejstgjstrategien har saledes varet af samme starrelsesorden.




En reekke nye vejprojekter har desuden medfgrt en reduktion i det samlede
antal stgjbelastede boliger langs statens veje. Aftalen mellem regeringen og en
reekke partier i Folketinget om en grgn transportpolitik fra januar 2009
afseetter 400 mio. kr. til en indsats mod stgj fra statens veje og jernbaner de
naste 5 ar. Af denne pulje er til bekeempelse af vejstaj i 2009 afsat 33 mio. kr.
0g i 2010 er afsat 59 mio. kr.

Ca. 90 % af de stgjbelastede boliger i Danmark ligger ved kommuneveje. Det
er Rambglls skgn, at kommunernes investeringer i bekeempelse af eksisterende
vejstgj i perioden 2003 — 2008 har veeret under 50 mio. kr. I samme periode
har staten anvendt ca. 100 mio. kr. Dette forhold ma i nogen grad tages som
udtryk for en ubalance i indsatsen overfor vejstaj fra henholdsvis statens veje
0g kommunernes veje.

Det fremgar af de gennemfgrte interviews af kommunale medarbejdere, at
kommunernes gkonomiske situation er hovedarsagen til, at der ikke gares en
stgrre indsats for at begraense vejstgj.

Stgjreducerende vejbelaegninger har vundet stor udbredelse. Udbredelsen
omfatter de sakaldte stgjreducerende slidlag, mens draenasfalt, der kan have
starre stgjreducerende effekt end slidlag, ikke anvendes. Der er fortsat et
betydeligt potentiale for teknisk udvikling af stgjreducerende beleegninger.

Ny forskning i betydningen af adgang til en stille side ved boligen giver
inspiration til nyteenkning ved boligbyggeri, iser i forbindelse med byfornyelse
og vitalisering af e&ldre byomrader. Forudsatningen for, at en stille side kan
have positiv effekt, er imidlertid et stgjniveau pa den stille side, der er
vaesentligt under den vejledende graenseveerdi.

Projektresultater

Helbredseffekter og gener

Ny viden, der er fremkommet siden 2003, bekrefter i alt vaesentligt
Vejstgjstrategiens konklusioner om vejstgjens helbredseffekter, at 200-500
danskere arligt der tidligere end ellers. Hovedpunkter er fglgende:

o Det er en bekraftet og yderligere forsterket sammenhang mellem
udseettelse for vejstgj ved boligen og aget risiko for udvikling af
forhgjet blodtryk.

e Nyere undersggelser peger fortsat pa en tilsvarende sammenhzang
mellem vejstgj og aget risiko for hjertesygdom, men der er fortsat
usikkerheder.

Ny forskning peger ogsa pa en raekke egenskaber ved lydmiljget i boligens
omgivelser, som bgr fgre til en mere helhedsorienteret tilgang ved indsatsen til
begreensning af vejstgj:

e En stille side ved boligen kan have stor betydning for de oplevede
gener og kan under de rette omstendigheder i nogen grad afbgde for
nogle af virkningerne af et hgjt stgjniveau pa den anden side af boligen

o Det har stor betydning for oplevede gener om boligens soveveerelser er
placeret mod vejsiden med stgj eller mod en stille side.
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¢ Haijt vejstagjniveau i boligens nabolag kan gge de oplevede stagjgener.

e Adgang til stille omrader, som parker eller grgnne omrader, naer
boligen kan afbgde for oplevede stgjgener.

Vejstgjstrategien angiver, at de samfundsgkonomiske omkostninger, der
skyldes vejstgjens geneeffekter og helbredseffekter, koster samfundet 8,7 mia.
kr. om aret. Den ny status for helbredseffekterne giver ikke grundlag for, at
Vejstgjstrategiens analyser bgr revideres. Det er derfor vores anbefaling, at
vejstgjens samfundsmaessige omkostninger beregnes ved hjelp af den
nuverende trafikgkonomiske enhedspris, der fremskrives lgbende og blandt
andet anvendes ved vurdering af rentabiliteten i infrastrukturanlaeg.

Kommunernes indsats
Kommunerne kender og anvender de virkemidler, der indgar i
Vejstgjstrategien.

Stgjreducerende vejbelaegninger har vundet stor udbredelse og anvendes af de
fleste kommuner. Men bade kommunerne og Vejdirektoratet anvender kun
tynde, stgjreducerende slidlag. Vejstgjstrategien slog allerede i 2003 fast, at
bade dranasfalt og slidlag giver et positivt samfundsgkonomisk resultat.
Grunden til, at dreenasfalt ikke anvendes i Danmark er formentlig sarlige
vedligeholdelseskrav, hgjere anleegsomkostninger og frygt for
glatfgreproblemer. Dreanasfalt anvendes pa hovedveje og motorveje i andre
lande, frem for alt Holland, men netop forskelle i de klimatiske forhold
betyder, at bl.a. hollandske erfaringer ikke uden videre kan overfgres til danske
forhold.

Stgjskaerme anvender kommunerne fortrinsvis i forbindelse med nye
boligomrader i ellers stgjbelastede omrader.

Trafikomlaegninger anvendes, men i det fleste tilfelde er det gnsket om at
forbedre trafiksikkerhed, skabe gget tryghed i trafikken og begraense trafikkens
luftforurening, der er arsagen til, at de tages i brug, mens reduceret stgj er en
sidegevinst.

Stgjisolering af boliger er et accepteret virkemiddel, men det er kun fa
kommuner, der har anvendt det. | sa fald er det sket i en puljeordning, hvor
boligejeren selv betaler en del af omkostningerne. Kommunerne ser positivt
pa puljeordninger eller partnerskaber, hvor boligejerne er med til at betale.

I lgbet af 2010 vil 35 % af kommunerne have en stgjhandlingsplan, der som
minimum omfatter kommunens stgrre veje. De kommuner, der har erfaringer
med stgjhandlingsplaner er positive og anser dem som et redskab, der kan
seette gang i en indsats pa vejstgjomradet. Stgjhandlingsplanen samler
kommunens viden og skaber er tvaerfagligt samarbejde til gavn for indsatsen.

Status for de tekniske virkemidler

Den aktuelle udvikling i EU-reguleringen af stgj fra karetgjer og daek skaber
usikkerhed om dette virkemiddels effekt pa den samlede vejstgj. Et forsigtigt
skan er en samlet reduktion pa 2 dB i 2020.

Stgjreducerende vejbeleegninger kan med den nuvarende teknologi formentlig
deempe vejstgjen lidt mere end forudsat i Vejstgjstrategien og
anlegsomkostningerne er &ndret for tynde slidlag. Der er derfor grundlag for



en fornyet beregning af virkemidlets omkostningseffektivitet og
samfundsgkonomiske resultat.

Nedsat hastighed har ifglge Vejstgjstrategien en darlig omkostningseffektivitet
pa grund af trafikanternes tidstab. Alligevel anvendes virkemidlet i
kommunerne, om end trafiksikkerhedsmaessige hensyn og gnske om mindre
luftforurening ofte er den primaere arsag. | Sverige har man pa visse
motorvejsstreekninger i byomrader nedsat hastigheden, fordi den
samfundsgkonomiske gevinst ved mindre stgj overstiger vaerdien af tidstabet.
Det anbefales, at der sker en fornyet vurdering af virkemidlets
omkostningseffektivitet, hvor lavere hastighed i forhold til luftforurening og
trafiksikkerhed m.v. ogsa inddrages.

Anlaegsomkostningerne for stgjskaeerme er i dag ikke helt som forudsat i
Vejstgjstrategien. Stgjskeerme ved motorvejsanlaeg er generelt dyrere end
skeerme ved andre vejtyper, og indfgrelse af nye metoder til stgjberegninger
tyder pa, at stgjskerme bgr vere hgjere og leengere end hidtil antaget for at
opna den dempning, der er forudsat i Vejstgjstrategien. Disse forhold ber
undersgges nermere og eventuelt give anledning til en fornyet beregning af
stgjskeermes omkostningseffektivitet.

Omkostningsniveauet for stgjisolering af boliger fremskrives i denne
evaluering med den generelle prisudvikling. Dermed er ogsa grundlaget for at
beregne omkostningseffektiviteten for dette virkemiddel usendret.

Aktuelle initiativer

En reekke aktuelle statslige initiativer indeholder en indsats pa vejstgjomradet.
De specifikke indsatser kan ses som en forlengelse af Vejstgjstrategien og som
pejlemaerker for statens indsats de kommende ar.

Sammen med evalueringens resultater kan disse initiativer indga i vurderingen
af Vejstgjstrategiens fremtid.

Initiativerne omfatter:

¢ Regeringens grgnne transportudspil ”Beaeredygtig transport — bedre

infrastruktur’ fra december 2008 indeholder en raeekke konkrete
initiativer, som regeringen vil tage, bl.a.:

0 Brug af stgjreducerende vejbelaegninger

0 Indsats for skeerpelse af tekniske krav til stgj fra keretajer

0 Bedre redskaber til kommunernes beslutningsproces ved

indsats mod vejstgj
0 Teknisk udvikling af stgjskerme
o0 Forsgg med kombination af virkemidler

I januar 2009 indgik regeringen og en raekke partier i Folketinget en aftale om
En gren transportpolitik. Den afseetter frem til 2014 i alt 400 mio. kr. til en
malrettet indsats for at reducere stgjproblemer ved statens overordnede veje
og jernbaner. Ved indgaelsen af den politiske aftale i januar 2009 samt ved
politiske forhandlinger i efteraret 2009 blev der truffet beslutning om en raekke
projekter, der skal finansieres af stgjpuljen i 2009 og 2010.
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¢ Miljgminister Troels Lund Poulsens forslag til Landsplanredeggrelse,
som har en raekke forventninger til kommunernes planlaegning med
relation til vejstgj, bl.a.:
o Trafikplanleegning, der reducerer trafikstgj og luftforurening
0g begreenser antal biler og tunge karetgjer i byerne
o Gregnne omrader til afslapning, leg og bevegelse
0 Brug af stgjreducerende vejbelaegninger

e Miljgministerens bypolitiske initiativ og debatoplaegget "Den moderne,
beeredygtige by", der peger pa stgj, stgjbekeempelse og stille omrader
som vigtige elementer i udviklingen af fremtidens byer. Oplagget
beder bl.a. kommunerne om at komme med forslag til lgsninger, der
kan ggre det muligt at bygges teettere og samtidig sikre mindre stgj fra
trafik.

Trafikstgj naevnes ofte som en del af byens problemer. Hvis gener og
helbredseffekter, der skyldes vejstgj, skal begraenses er det vigtigt, at stgj ikke
kun naevnes som en del af problemet. At bekeempe vejstgj gennem aktive
foranstaltninger er en del af lgsningen, og skabelse af et sundt lydmiljg, en del
af malsaetningen.



Summary and conclusions

Many of the initiatives of the strategy on road traffic noise have been
completed but there is still a need for an effort to reduce road
traffic noise

The 10 initiatives of the National Strategy on Road Traffic Noise have in all
important aspects been completed. In addition there has been an on-going
effort by the Government to reduce noise from national roads. An initiative
taken be the Danish Government, “Sustainable transport — better
infrastructure has lead to political agreements on a sustainable transport
policy, which includes a continuation and expansion of this effort.

In spite of the governmental effort an some effort by the municipalities is has
to be recognised that the number of dwellings exposed to noise above the
general guidelines is not declining so far and a growing part of the
population reports annoyance from traffic noise.

Approximately 10 % of the noise exposed dwellings in Denmark are located at
the national roads. The rest are located at municipality roads. The main
challenge in reducing road traffic noise is therefore related to the municipality
roads.

New research confirms that road traffic noise has health effects and shows
that annoyance and the health effects from road traffic noise are not only
related to the noise level. It is also influenced by the design of the dwelling and
the soundscape of the neighbourhood. Road traffic noise has got direct impact
on the well-being of a large part of the population.

Background and objectives

The Danish National Strategy on Road Traffic Noise from 2003 recognises
the need for action. Therefore it includes 10 governmental initiatives with the
main focus on abatement of noise from new state roads, extended use of noise
reducing pavement, assistance to citizens who wants to improve noise
insulation of their dwellings, transfer of knowledge and tools to the
municipalities, updated tools on land use planning, a strengthened Danish
effort for lower international limits on noise from vehicles and tyres and
activities to promote use of low-noise tyres.

In 2008 The Environmental Protection Agency asked Rambgll to evaluate the
status of the 10 initiatives as the National Strategy on Road Traffic Noise now
for five years has been the foundation for the national effort against road
traffic noise. As 90 % of the dwellings exposed to road traffic noise above the
noise limits are located at municipality roads the evaluation includes a status
on the municipality effort to reduce road traffic noise and the tools used by
the municipalities.

Road traffic noise has got health effects and is the cause of annoyance. For
this reason the evaluation also includes an update of the present
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understanding of the health effects and the annoyance experienced by citizens
living in areas exposed to road traffic noise.

Finally the evaluation includes a status for the technical measures used for
road traffic noise abatement.

The evaluation will be part of a basis for decisions on a possible adjustment of
the strategy.

The Investigation

A basic element of this evaluation is the results of interviews of employees at
35 Danish municipalities, selected among the municipalities with the biggest
exposure of road traffic noise on populated areas.

Secondly the evaluation has included a screening of significant literature,
reports, guidelines etc. that has been published by international and national
research and development projects. We have investigated how road traffic
noise is handled in other countries, mainly our nearest neighbouring
countries, Norway and Sweden, with the purpose to compare the Danish
effort for less road traffic noise with the effort done in other similar countries.

There is an on-going research on the effects that road traffic noise has got on
peoples health and well-being. For this reason we have carried out a literature
study to update our understanding on the health effects and annoyance
caused by road traffic noise. This study has been carried out by a scientist
team at Institutet for Miljomedicin, Karolinska institutet, Stockholm. For
many years this group has been a major participant in Swedish and
international research on the impacts of noise on humans.

Main Conclusions

In 2003 the National Strategy on Road Traffic Noise highlighted the health
effects of road traffic noise and for the first time there was a specific estimate
on the economic consequences of the effects. At the same time there was a
renewed focus on the annoyance caused by the noise. The annoyance was
guantified through a new investigation of the relationship between road traffic
noise levels and house prices. In this way it was possible to calculate the
impact of road traffic noise on the society:

e 800 - 2,200 people hospitalised and 200 — 500 incidents of premature
deaths each year.

e More than one out of four dwellings in Denmark is exposed to road
traffic noise above the noise limit for new dwellings (approx. 705.000)

o 6.1 % of the population is regularly annoyed by traffic noise inside
their dwelling.

e A total cost for the society of 8.7 billion DKK each year.

Today six years later it can be concluded that several research projects
confirms the negative impact of road traffic noise on health and well-being
and the problem is not reduced:

e Health effects are unchanged.
e The number of exposed dwellings is not reduced.



e 7.8 % of the population is regularly annoyed by traffic noise inside

their dwelling.

e The costs for the society have not reduced.

The number of dwellings exposed to noise above the noise limit for new
dwellings was in 2001 estimated to be 705,000 and in 2006 estimated to be
786,000. This development is, however, influenced by the different methods
used for noise mapping in 2001 and 2006 respectively.

It is the recommendation of Rambgll that conclusions on the development in
the number of exposed dwellings are made with great caution.

Nevertheless is has to be recognized that there is no indication of a reduction
in the number of traffic noise exposed dwellings and it seems reasonable to
suspect that the number is growing.

On the other hand it has been established that the Government and the
municipalities have been doing an effort to reduce road traffic noise. The 10
initiatives of the strategy have in all important aspects been completed
although the effort to promote more strict noise requirements on tyres and

vehicles has had no effect so far.

The governmental initiative, “Sustainable transport — better infrastructure”, of
December 2008 has lead to political agreements on a sustainable transport
policy. The policy includes a continuation and expansion of the governmental
effort on reducing road traffic noise from national roads and the effort to
provide knowledge and tools for the work being done by the municipalities.

The headlines of the 10 initiatives are included in the summary below.

Initiative

Status

1. The Danish effort within the
European Union on more strict
requirements on noise from
vehicles and tyres will be
strengthened.

An EU-directive on noise form tyres (2001) has
been without effect. New EU-legislation, which
includes noise from tyres and labelling of tyres, is
under preparation. Denmark has argued for more
strict requirements.

The initiative has been completed.

2. Consumers are informed on
the possibility to use tyres that
produces less noise.

The absence of a tyre labelling scheme has been
an obstacle for any consumer information
activity. An expected EU-legislation on labelling
of tyres will include noise.

The initiative is not completed.

3. The present level of protection
against noise from decided and
planed road investments at the
national roads will be maintained.
This will contribute to a
significant reduction of noise
along national roads.

The Government has maintained the level of
protection and a number of new road
construction projects have reduced the number
of noise exposed dwellings along national roads.

The initiative has been completed.

4. The possibility to exchange the
windows of a dwelling to
windows with both noise
reducing and energy saving

It was not possible to include noise in the
campaigns for windows with high energy
efficiency. The Environmental Protection Agency
has carried out an information effort on noise
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Initiative

Status

qualities will, is possible, be
included in planned activities to
promote windows with high
energy efficiency.

reducing windows and provides information on
its home page. There is a need for a coordinated
effort on this issue.

The initiative is partly completed.

5. As documentation on noise
reducing pavement becomes
available the effort on providing
information on the effect of
different kinds of pavement will
be increased. The purpose will be
to provide better basis for
decisions by the road authorities
on using this tool.

Noise reducing pavement has gained a wide
distribution and is today used on a routine basis
by most municipalities and by the Danish Road
Directorate. The preferred types are thin layer
noise reducing pavements. Noise reducing
porous pavement has almost only been used on
an experimental basis. The Danish Road Institute
under The Danish Road Directorate carries out a
significant research and development activity on
noise reducing pavements and participates in a
row of international projects. The institute
performs a considerable effort on providing
information to the municipalities.

The initiative has been completed.

6. In relation to the on-going
exchange of pavements on the
national roads is will be evaluated
on the basis of documentation
and technical and financial
limitation if there is a basis for
using noise reducing pavements.

The Danish Road Directorate is now using thin
layer noise reducing pavements for all new road
projects and for the on-going maintenance of
existing roads, when the roads has a noise impact
on residential areas.

The initiative has been completed.

7. The guideline on road traffic
noise in residential areas will be
updated with respect to both the
EU-Directive on Environmental
Noise and the strategy on road
traffic noise.

The Environmental Protection Agency published
in 2007 a new guideline on road traffic noise.
The guideline is not only an update but also
introduces new methods, new guidelines for
protection of new developments against noise
and it points out the possibility for a coherent
approach on noise and planning, silent areas etc.

The initiative has been completed.

8. The municipalities are
encouraged to be aware of the
possibility that the police in
accordance with the municipality
can determine local speed limits
on roads passing many noise
exposed dwellings.

This possibility has been communicated to the
municipalities. Reduced speed limits are a tool
widely used by the municipalities. The
motivation is often traffic safety, but the noise
implications have a growing importance. Some
municipalities have experienced that the police
does not approve reduced speed limits.

The initiative has been completed.

9. The catalogue of measures to
reduce road traffic noise, their
effect and economy is
communicated to the
municipalities.

The Danish Road Directorate and The
Environmental Protection Agency have provided
an on-going flow of knowledge on road traffic
noise and abatement measures, mainly aimed at
the municipalities. The effect is that the
abatement measures are well-known within the
municipalities who also use the two authorities as
their main source of information.




Initiative Status

The initiative has been completed.

10. There will be carried out an The initiative is completed with this report and a
evaluation of the on-going effort | succeeding process on the need for adjustments.
to reduce road traffic every five
years in relation to the
implementation of the EU
Directive on Environmental
Noise. Based on the evaluation
the need for an adjustment of the
strategy will be decided.

Since 1992 the Danish Road Directorate has used approx. 20 million DKK
each year on reducing noise from existing national roads. Subsequently it can
be estimated that effort before and after introduction of the Strategy on Road
Traffic Noise has been of the same size.

A series of new road projects has as an addition resulted in a reduction of the
total number of noise exposed dwellings along national roads. An agreement
of January 2009 between the Government and several parties of the Danish
Parliament on a Green Transport Policy dedicates 400 million DKK to be
used for reduction of noise from national roads and railways within the next
five years. From this budget 33 million DKK has been allocated for road
traffic noise in 2009 and for 2010 is allocated 59 million DKK.

Approx. 90 % of the noise exposed dwelling is located along municipality
roads. It is the estimate of Rambgll that the total investment of the
municipalities on reducing noise from existing roads during the period 2003 -
2008 has been less than 50 million DKK. During the same period the
Government has used approx. 100 million DKK on national roads. This ratio
must to some extent be seen as an unbalance in the effort against on one hand
the national roads and on the other hand the municipality roads.

The interviews with employees of the municipalities indicate that it is the
financial situation of the municipalities that are responsible for the limited
effort on reducing road traffic noise.

Noise reducing pavements have gained a wide distribution. It includes the so-
called thin layer pavements and not porous pavements. There is still a
significant potential for technical development of noise reducing pavements.

New research on the importance of access to a silent side of the dwelling
provides inspiration for new developments, especially in existing urban areas.
The precondition for the benefit of a silent side is that the noise level on the
silent side is well below the noise limit.
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Project outcome

Health effects and annoyance

New research results published since 2003 confirms the conclusions of the
Strategy on Road Traffic Noise on the health effects of road traffic noise and
that 200 — 500 Danes are subject to premature death each year. The headlines
are:

e There is a confirmed and further strengthened relationship between
exposure to road traffic noise at the dwelling and an increased risk for
development of hypertension.

e New research points out a similar relationship between road traffic
noise and increased risk for development of ischaemic heart disease
even though there are still uncertainties.

New research also identifies a row of characteristics of the soundscapes in the
neighbourhood of dwellings that should lead to a more coherent approach on
reducing road traffic noise:

o Assilent side at the dwelling can have significant impact on the level of
annoyance and it can under the right circumstances to some extent
reduce some of the effects of a high noise level on the other side of the
dwelling.

e Itis important for the level of annoyance if the bed rooms are located
against the road side with noise or against a silent side.

¢ A high noise level in the neighbourhood can increase the annoyance
from road traffic noise.

e Access to silent areas, as parks or green areas, near the dwelling can to
some extent reduce some of the effects of a high noise level at the
dwelling

The Strategy on Road Traffic Noise concludes that the society costs caused
by annoyance and health effects of road traffic noise are 8.7 billion DKK each
year. The updated information on the health effects doses not indicate that
this analysis should be revised. It is therefore our recommendation that the
society costs of road traffic noise is calculated using the present traffic noise
unit price, which is updated on a regular basis and is used for assessment of
infrastructure projects.

Municipality Effort
The municipalities know and use the noise abatement measures described in
the Strategy on Road Traffic Noise.

Noise reducing pavements are used by most municipalities. But both the
municipalities and The Danish Road Directorate only uses thin layer types.
The strategy on road traffic noise made it already in 2003 clear that both
porous asphalt and thin layer pavements are cost/effective. Porous asphalt is
not used in Denmark most likely because of the need for special maintenance,
higher cost of construction and fear for special icy conditions. Porous asphalt
is used in other countries on main roads, especially in Holland, but differences



in the climatic conditions are the reason that Dutch experiences cannot easily
be transferred to Danish conditions.

The municipalities use noise barriers, mainly to protect new developments
from road traffic noise.

Regulation of traffic is used, but mainly with the aim to improve traffic safety,
increase confidence in traffic and limit air pollution. Reduced noise is a
positive side effect.

Improved insulation of buildings against noise is an accepted measure, but
still used by only a few municipalities. If so it is done in the form of a partly
financial support making it necessary for the owner of the dwelling to pay
some of the costs. The municipalities are positive against these kinds of
financial partnerships.

During 2010 approx. 35 % of the municipalities will have a action plan on
noise, which as a minimum comprises main roads. Municipalities with
experience from preparing and using actions plan on noise are positive se see
the plan as a tool to initiate an effort on road traffic noise. Action plans on
noise unite the knowledge of the municipality and creates cooperation across
the organisation.

Status of the abatement measures

The present development within the EU on regulation of noise from vehicles
and tyres creates an uncertainty on the effect of this measure on the total
traffic noise impact. A conservative estimate is a total reduction of 2 dB in
2020.

Noise reducing pavements can with the present technology probably reduce
traffic noise more that estimated in 2003. Also the costs of using thin layer
pavements are reduced. There is based on these conditions a justification for a
new calculation of the cost-effectiveness of this measure.

According to the Strategy on Road Traffic Noise reduced traffic speed has
got a low cost-effectiveness because of the time lost by the road users. In spite
of that this measure is used by the municipalities to increase traffic safety and
reduce air pollution as the main reasons. In Sweden the speed limit has been
reduced on some motorways as the society value of less noise was bigger than
the value of time lost by the road users. It is Rambgll's recommendation that a
new evaluation of the cost-effectiveness of lower speed limits is performed.

Costs of construction for noise barriers are not exactly the same today as
estimated by the Strategy on Road Traffic Noise. Noise barriers for
motorways are in general more expensive than barriers for other types of
roads. Additionally it is a result of the implementation of new methods for
calculation of road traffic noise, that noise barriers apparently has to be higher
and longer than anticipated in the Strategy on Road Traffic Noise. This
should be investigated further and if necessary lead to a new calculation of the
cost-effectiveness of noise barriers.

The costs related to noise insulation of dwellings has developed according to

the general development in prices. There is no need for a new calculation of
the cost-effectiveness of the measure.
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Present Initiatives

Several present Governmental initiatives include an effort to reduce road
traffic noise. The specific efforts can be seen as an extension of the Strategy
on Road Traffic Noise and as beacons for the national effort during the future
years.

Together with the results of this evaluation these initiative can be a part of a
decision on the future of the Strategy on Road Traffic Noise.

The initiatives include:

e The Governments initiative on green transport "Sustainable Transport
— Improved Infrastructure of December 2008 includes a row of
specified steps that the Government intend to implement, among
others:

0 Use of noise reducing pavement

o Effort to intensify technical requirements on noise from
vehicles

0 Better tools for decision making on reducing road traffic noise
by the municipalities

0 Technical improvement of noise barriers

0 Testing of the combined effect of measures to reduces noise

In January 2009 the Government and several parties of the Danish Parliament
made an agreement on a Green Transport Policy. It dedicates 400 million
DKK to be used for reduction of noise from national roads and railways
within the next five years. A number of projects for 2009 and 2010 have been
identified and financed by this agreement.

e Minster for the Environment Troels Lund Poulsen has issues a
national proposal for land use planning, which includes a number of
expectations on the land use planning performed by the
municipalities. On noise the expectations includes:

o Traffic planning that reduces traffic noise and air pollution
and limits the number of cars and heavy vehicles in the cities.

o Green areas for relaxation, playing and exercise.

0 Use of noise reducing pavements.

e The Minister for the Environment has also issued an initiative on city
policy and a paper "The Modern, Sustainable City". It points out
noise, noise reduction and silent areas as important element in the
development of the future cities. The paper ask the municipalities for
proposals on solutions that can make it possible to design more dense
developments and at the same time ensure less noise from traffic.

Traffic noise is often mentioned as one of the problems of the city. If
annoyance and health effects coursed by road traffic noise are to be reduced it
is important that noise is not only a part of the problem. To fight traffic noise
through useful measures must also be a part of the solution and a healthy
soundscape a part of the objective.



1 Vejstgjstrategiens hovedpunkter

1.1 Helbredseffekter blev dokumenteret

Det var bemarkelsesveerdigt, at Vejstgjstrategien ikke kun pa traditionel vis
konstaterede vejstgjproblemets omfang ved henvisning til antallet af
stgjbelastede boliger og de gener beboerne udsattes for. For fgrste gang
leverede Vejstgjgruppen samlede analyser af vejstgjens konsekvenser og satte
tal pa de samfundsgkonomiske omkostninger. Frem for alt blev der fremlagt
dokumentation for vejstgjens helbredseffekter og, om end med nogen
usikkerhed, for at vejstaj medfgrer tidligere ded end ellers for 200 — 500
mennesker hvert ar.

De samlede omkostninger knyttet til stgjens genevirkning og helbredseffekter
blev beregnet til 8,7 mia. kr. arligt. Dermed var etableret et grundlag for at
vurdere om det samfundsgkonomisk vil give mening at investere i
begreensning af stgj fra veje, og de ngdvendige investeringer kunne szttes i
relation til besparelser pa helbredseffekter og geneeffekter.

Vejstajstrategien satte saledes vejstgjens helbredseffekter pa dagsordenen og
dokumenterede, at stagjen giver anledning til dgdsfald i et omfang der i
starrelsesorden svarer til dgdsfald ved trafikulykker. Alligevel er det i hgj grad
stadig vejstgjens genemaessige effekter, der er drivkraften for det arbejde, som
gennemfagres til begreensning af vejtrafikstg;j.
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Figur 1. Presseomtale. Vejstﬂjstrateglens analyse af vejstgjens helbredseffekter gav anledning en
del opmarksomhed - ogsa udenfor Danmarks greenser (Jyllandsposen, Aftonblandet).

1.2 Analyse af tekniske virkemidler

Et andet centralt element i Vejstgjstrategien var en teknisk og gkonomisk
analyse af de tekniske hjelpemidler, der er til radighed for at reducere stgjen.
Strategien pegede med steerke gkonomiske argumenter pa, at mange af
virkemidlerne ofte giver et samfundsgkonomisk positivt resultat. Seerlig
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anvendelse af stgjreducerende vejbeleegninger er en af de de mest
omkostningseffektive metoder til at begraense vejstgj.

1.3 Vejstgjstrategien 2003

I regeringens trafikhandlingsplan Trafik 2005 fra 1993 blev opstillet et mal
om at reducere antallet af sterkt stgjbelastede boliger fra 150.000 til 50.000
inden 2010. Vejstgjgruppen konstaterede i 2003, at det ville kraeve
investeringer i stgrrelsesordenen 7 mia. kr. at opfylde dette mal, og at det ikke
kunne ske med samme omkostningseffektivt som en indsats over en leengere
arraekke. Vejstajgruppens forslag til strategi var derfor, at "...indsatsen mod
vejstgj planleegges over en lengere tidshorisont, sa denne kan planlaegges mere
omkostningseffektivt.". Gruppen udpegede pa det grundlag ti statslige
initiativer til begreensning af vejstaj og pegede pa, at EU-direktivet om ekstern
stgj i 2007 — 2008 vil udlgse stgjhandlingsplaner hos en reekke ansvarlige
myndigheder”.

! Forslag til strategi for begraensning af vejtrafikstgj, Vejstgjgruppen, 2003



2 Metode

Et baerende element i denne evaluering er resultaterne fra interviews af
medarbejdere hos 35 danske kommuner. Kommunerne blev udvalgt efter
folgende kriterier:

e Hovedparten af de kommuner i Hovedstadsomradet, der har
gennemfart stgjkortleegning og udarbejder en stgjhandlingsplan for
kommunens samlede byomrade.

e Ca. 50 % af de kommuner, der har kortlagt og udarbejder
stgjhandlingsplaner for starre veje.

e Etgeografisk fordelt udvalg af gvrige kommuner, der omfatter starre
bysamfund.

Det har dermed ikke veret hensigten at na et repraesentativt udvalg af alle
danske kommuner, men at na en stor del af de kommuner, der ma antages at
have trafikstgj i et omfang, der har gjort det ngdvendigt at have en holdning til
emnet.

| Tabel 1 er anfart de deltagende kommuner og angivelse af deres status i
forhold et formelt krav om stgjkortleegning og udarbejdelse af
stgjhandlingsplaner i henhold til Stgjbekendtggrelsen®. Endvidere er anfgrt
den primeere kontaktperson i kommunen, som velvilligt har ladet sig
interviewe.

Tabel 1. Oversigt over kommuner, der har deltaget i interviewundersggelsen. | henhold
til Stejbekendtgerelsen har 14 kommuner i Hovedstadsomradet gennemfart en stgjkortleegning af
starre samlede byomrader og udarbejder en stgjhandlingsplan. Derudover har en raekke
kommuner kortlagt stgj fra starre veje i kommunen og udarbejder stgjhandlingsplan for disse veje.
De gvrige kommuner er ikke omfattet af Stgjbekendtgerelsen.

Kommune Status Kontaktperson
Albertslund Samlet byomrade Lars Kamp Jgrgensen
Ballerup Samlet byomrade Sten Brggger Jensen
Frederiksberg Samlet byomrade Niels Kaalund Jensen
Gentofte Samlet byomrade Thomas Gjerulff
Gladsaxe Samlet byomrade Martin Willerup
Glostrup Samlet byomrade Michael Seifert

Herlev Samlet byomrade Morten Mgller
Hvidovre Samlet byomrade Morten Beha Pedersen
Kgbenhavn Samlet byomrade Lone Reiff

Lyngby - Taarbak

Samlet byomrade

Erling Manster

Vallensbzak og Ishgj

Samlet byomrade

Hans Schmidt

Fredericia Starre veje Kurt Meiner Hansen
Greve Starre veje Torben Danielsen
Holstebro Starre veje Jeanette Lind Jargensen
Horsens Starre veje Mikael Mikkelsen
Kolding Starre veje Steen Langhof

Kage Starre veje Henrik Jgrgensen

? Stajbekendtgarelsen, Bekendtgarelse nr. 717 af 13/06/2006 om kortlegning af

ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner
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Kommune Status Kontaktperson
Odense Starre veje Birthe Papsge
Randers Starre veje Birgit Berggrein
Ringsted Starre veje Ole Winther
Roskilde Starre veje Anita Madsen
Silkeborg Starre veje Hans Leth
Skanderborg Starre veje Gitte Smed

Vejle Starre veje Helle Frederiksen
Viborg Starre veje Thorkild Vestergaard
Aalborg Starre veje Mette Skams Holm
Arhus Starre veje Birte Nielsen
Esbjerg Ikke omfattet Susan Schmidt
Furesg Ikke omfattet Pernille VVous Jensen
Herning Ikke omfattet Tommy Jonassen
Middelfart Ikke omfattet Uffe Haybye
Nyborg Ikke omfattet Per Jirgensen
Naestved Ikke omfattet Jens Terp

Slagelse Ikke omfattet Peter Raaschou
Solrgd Ikke omfattet Jargen Atzen

Alle interviews er gennemfart over telefon efter en forudgaende aftale og
omfattede fglgende hovedpunkter opdelt i 50 spgrgsmal:

Brug af virkemidler

Holdning til virkemidlerne

Stgj i trafik- og miljgplaner og stgjhandlingsplaner
Resultater af indsatsen mod stgj

Stgjhensyn i kommuneplaner og lokalplanlegning
Holdninger og gnsker til statens indsats

@nsker til nye statslige initiativer

Nogh~whE

Interviewundersggelsen er saledes gennemfart efter et fast skema og de
samme spgrgsmal er stillet til alle deltagere. Aftalen med deltagerne har veeret,
at ingen citeres i evalueringsrapporten med navns navnelse uden efter
nermere aftale. Det betyder, at grundlaget for evalueringen fremstar
anonymt, om end kendt af Rambgll. Det betyder imidlertid ogsa, at deltagerne
mere frit har kunnet fremsatte holdninger, umiddelbare tilkendegivelser, ideer
og forslag. De svar vi har faet er i princippet ikke kommunernes officielle
holdninger, men maske mere et udtryk for deltagernes viden, erfaringer og
synspunkter. Det er dog vores klare indtryk, at deltagerne har svaret pa
kommunens vegne, frem for pa egne vegne. Endvidere finder vi ogsa, at
medarbejdernes holdninger er et serdeles veerdifuldt bidrag.

Alle interviews er gennemfgrt i perioden marts — maj 2009.

Kommunerne er ikke blevet bedt om at levere detaljerede oplysninger om
investeringer, konkrete projekter m.v. Det ville udlgse et ressourceforbrug hos
kommunerne som vi ikke har anset for ngdvendigt for at opfylde formalet
med denne evaluering. Vi har til gengaeld faet et veeld af andre veerdifulde
informationer.

I en del af denne rapports afsnit er indsat udvalgte citater fra de gennemfarte
interviews. De er som sagt anonyme og skal derfor ses som en illustration af
det grundlag vi har anvendt. Der er en risiko for, at savel citaterne, som
udvalget er farvet af Rambglls holdninger. Det har vi sggt at undga ved sa




objektivt som muligt at anfare citater, der illustrerer forskellige holdninger, nar
de optrader.

Interviewundersggelsen er suppleret med en gennemgang af hjemmesiden hos
alle landet kommuner for at identificere kommuner, der har offentliggjort
stgjhandlingsplaner.

Den anden centrale metode har varet en gennemgang af vaesentlig publiceret
litteratur, ikke mindst rapporter, guidelines m.v., der er udarbejdet i
internationale og nationale forsknings- og udviklingsprojekter. En lang raekke
fagpersoner har bistaet med at udpege vesentlig litteratur. De sammen
personer har bistaet med deres viden og indsigt og pa den made leveret et
afgarende bidrag til denne rapport.

Vi har desuden undersggt, hvordan vejstgj handteres i en raekke lande, dog
fortrinsvis vores naermeste nabolande, Norge og Sverige. Formalet har her
veeret pa udvalgte omrader at sammenholde den danske tilgang til vejstgj med
eksempler fra andre lande.
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3 Helbredseffekter og gener

Helbredseffekter og gener fra vejstgj er ikke uafhangige faktorer. Man kan se
gener som en indikator pa potentielle helbredsproblemer, fordi generne kan
veere farste trin pa vejen til helbredsmaessige konsekvenser, som f.eks.
iskeemisk hjertesygdom. Selvom der ogsa optraeder gener fra vejstgj ved
niveauer under 58 dB® er det normalt fra dette niveau, at generne har et
omfang, der i en samfundsmaessig sammenhang tilleegges vaesentlig
betydning. Den foreliggende viden viser desuden, at en gget risiko for
helbredseffekter som falge af vejstgj formentlig ogsa har en nedre graense
omkring 58 dB. Men med stigende stgjniveau gges risikoen for bade gener og
for helbredseffekter.

Pa trods af disse sammenhange beskrives gener og helbredseffekter af
praktiske grunde hver for sig og de gkonomiske omkostninger adskilles ogsa.

3.1 Helbredseffekter

Langt de fleste undersggelser af helbredseffekter som fglge af vejstaj er
koncentreret om hjertesygdom og forhgjet blodtryk. Iskeemisk hjertesygdom,
eller blot hjertesygdom, er en bred betegnelse for en lang reekke diagnoser.
Mange personer med hjertesygdomme far aldrig en diagnose i et register, hvis
de f.eks. ikke bliver indlagt. Det ma derfor forventes, at mange stgjrelaterede
hjertesygdomstilfeelde ikke indgar i det statistiske grundlag, og derfor gar det
vanskeligere at pavise den rette dosis-respons sammenhzang. Det kan derfor
veere interessant i stedet at sgge sammenhangene ved at fokusere pa mere
snavre diagnoser som hjerteinfarkt, der i vidt omfang vil blive diagnosticeret
og derfor indgd i statistikker over indlaeeggelser og dedsfald. Til gengeald er det
statistiske grundlag mindre.

Problemstillingen er den samme for diagnosticering af personer med forhgjet
blodtryk (hypertension) som fglge af stgjeksponering. Men for de
registreringer der foretages, er der et tilstraekkeligt stort grundlag til at fastsla
en statistisk sammenhang mellem stgjeksponering og forhgjet blodtryk, om
end det preacise antal personer og dosis-responssammenhang ikke kan
fastslas.

3.1.1 Vejstgjgruppens konklusion i 2003

Som en del af grundlaget for udarbejdelse af forslaget til VVejstgjstrategien
gennemfgrte Vejstgjgruppen en undersggelse af vejstgjens helbredseffekter
som et farste bud pa omfanget.

Det var konklusionen, at dokumentationen for egentlige helbredseffekter ved
udsettelse for vejstgj er generelt svag og uden klart bevis, men der er dog
enighed om nogen evidens for ssmmenhangen mellem vejstgj og forekomst af
hjertesygdom.

’ Lden
45.1

58 er den danske vejledende granseveardi for vejstaj ved boliger. Se ogsa afsnit
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Det bedste foreliggende grundlag for en vurdering af vejstgjens
helbredseffekter vurderede Vejstgjgruppen at veere en sammenfattende
analyse af videnskabelige studier. Denne analyse angiver en relativ risiko for
hjertesygdom pa 1,09 pr. 5 dB over 50 dB i dagtimerne kl. 6 — 22.

Overhyppigheden for hjertesygdom ligger dermed pa 0 — 20 % ved udsettelse
for vejstgj i intervallet 55 — 65 dB°® og p& 20 — 42 % i intervallet 65 — 75 dB°.

Vejstgjgruppen valgte at antage tilsvarende risikofaktorer for forhgjet blodtryk
(hypertension).

Vejstajgruppen bemarkede ogsa, at nye undersggelser pegede pa
stgjudseettelse om natten og forstyrrelse af nattesgvn som den vasentligste
stgjrelaterede faktor for udvikling af forhgjet blodtryk og/eller hjertesygdom.

Pa dette grundlag, kombineret med en analyse af den samlede forekomst af
disse sygdomme i Danmark, anslog Vejstgjgruppen derfor forsigtigt, at 800 —
2.200 personer arligt indleegges pa sygehusene med forhgijet blodtryk og/eller
hjertesygdom som falge af en udsattelse for vejstg;j.

Skensmaessigt blev det desuden anslaet, at i starrelsesordenen 200 — 500
personer arligt der tidligere end forventet som falge af vejstgjsrelateret
hjertesygdom eller forhgjet blodtryk.

De samfundsgkonomiske omkostninger blev opgjort til 3,4 mia. kr. pr. ar
baseret pa en betalingsvillighedsbaseret opgerelse af produktionstab ved tabt
liv'.

Vejstgjgruppen papeger, at vejstgj kan veere arsag til andre helbredseffekter sa
som hormonelle pavirkninger, stress og sgvnproblemer, som det ikke havde
veeret muligt at kvantificere ved denne undersggelse. Pa den anden side
vurderedes det, at hjertesygdom og forhgjet blodtryk er forbundet med de
stgrste samfundsmaessige omkostninger. En vasentlig del af de
helbredsmaessige omkostningseffekter som fglge af vejstgj blev dermed
inddraget i regnestykket.

3.1.2 Status 2009

| forbindelse med denne evaluering af Vejstgjstrategien, er der gennemfgrt et
begreenset litteraturstudie med det formal at ajourfare vurderingen af
vejstgjens helbredseffekter og Vejstgjstrategiens antagelser.

Studiet er gennemfart af Institutet fér Miljomedicin, Karolinska Instituttet,
Stockholms Universitet. En rapport, Vagtrafikbuller och hélsa - Aktuellt

“van Kempen, E. E., Kruize, H., Boshuizen, H. C., Ameling, C. B., Staatsen, B. A.,
& de Hollander, A. E. (2002). The association between noise exposure and blood
pressure and ischaemic heart disease: A meta-analysis. Environmental Health
Perspectives, 110, 307-317.

® Stgjniveauet 55 dB er her angivet som L
OmL,, ogL,, seafsnit4.5.1.

® Strategi for begraensning af vejtrafikstgj — Delrapport 2, Stgj, gener og sundhed,
Arbejdsrapport fra Miljgstyrelsen nr. 53, 2003.

" Strategi for begraensning af vejtrafikstgj — Delrapport 2, Stgj, gener og sundhed,
Arbejdsrapport fra Miljgstyrelsen nr. 53, 2003.

g DEL il tilsvarende L, -niveau er 58 dB.



forskningslage, er vedlagt som bilag 1, der ogsa indeholder en selvstaendig
referenceliste.

| det falgende gennemgas litteraturstudiets konklusioner og settes i relation til
vejstgjstrategiens antagelser.

3.1.2.1 Forhgjet blodtryk (hypertension)

Siden 2003 er fremkommet flere studier, som i betydelig grad styrker, at der
er en sammenhang mellem vejstgj i boligmiljget og gget risiko for at udvikle
forhgjet blodtryk. En nedre greense for denne risiko er ikke afklaret, men
udszttelse for vejstaj med niveauer over mere end 55 dB® er tydeligt relateret
til en relativ risiko pa 1,05 til 1,90. En relativ risiko pa 2,0 svarer til en
fordobling af risikoen. En grov og generel fortolkning taler for en forggelse af
risikoen for udvikling af forhgjet blodtryk pa 30 — 40 % ved udszttelse for
vejstgj med niveauer over 55 dB. Formentlig gges risikoen ved udsettelse for
stgjen over laengere tid og i visse tilfeelde kan adgang til en stille side i boligen
formentlig nedseette risikoen (se afsnit 3.6).

TSYGEHUS
[UNDGA_STO.

Figur 2. Vejstagj har helbredsmassige effekter

I 2003 forela ingen studier, som understattede Vejstgjgruppens antagelse om,
at den forggede risiko for forhgjet blodtryk ved udszttelse for vejstgj har
samme starrelsesorden som den forggede risiko for hjertesygdom. | dag kan
det konstateres, at Vejstgjstrategiens antagelse om forgget risiko for forhgjet
blodtryk er bekreaeftet og i veesentlig grad styrket. Endvidere kan de nyere
resultater fortolkes i retning af en yderligere gget risiko, om end en sadan
konklusion er behaftet med betydelig usikkerhed. I givet fald ma det alt andet
lige antages, at de samfundsmaessige omkostninger ogsa kan veere gget.

® Stgjniveauet 55 dB er her angivet som L,_, hvilket svarer til L, 58 dB.

Aeq’?
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3.1.2.2 Hijertesygdom

Siden 2003 er der kun publiceret to studier som beskeftiger sig med
sammenhangen mellem hjertesygdom og udsettelse for vejstgj. De fokuserer
specifikt pa hjerteinfarkt som indikator. Begge studier taler for, at der kan
veere en overrisiko pa op til 30 % ved udsattelse for vejstgj over 58 dB. Der er
imidlertid en raekke usikkerheder som medfarer, at resultaterne skal fortolkes
med forsigtighed. Arbejdet udfart af van Kempen i 2002° er imidlertid ikke
anfaegtet og anvendes derfor her fortsat til vurdering af sammenhangen
mellem vejstgj og hjertesygdom, selv om det muligvis giver et for lavt skan
over risikoen.

En ny dansk undersggelse, som er ved at blive afsluttet, kan formentlig give
veerdifuld ny viden om sammenhangen mellem hjertesygdom og vejstg;j.
Studiet forventes afsluttet i 2010. Undersggelsen er kort refereret i det
fglgende afsnit.
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Figur 3. Vejstgj og hjertesygdomme. Sammenhgngen mellem vejstgj i dagperioden og
hjerteinfarkt (venstre) og hjertesygdom (hgjre). Iskeemisk hjertesygdom er en bred diagnose, der
bl.a. omfatter hjerteinfarkt (Babisch, 2009, se bilag 1).

3.1.2.3 “Trafikstgj ved hjemmeadresse og risiko for hjertekarsygdom og ded”
Der er saledes fortsat et betydeligt behov for yderligere forskning i vejstgjens
helbredseffekter, ikke mindst med hensyn til gget risiko for hjertesygdom.

I gjeblikket gennemfarer Kraeftens Bekeempelse med stgtte fra Miljgstyrelsen
projektet "Trafikstgj ved hjemmeadresse og risiko for hjertekarsygdom og
ded". | projektet kobles oplysninger om sygdom og dgdsarsag fra en stor
befolkningsgruppe med oplysninger om historisk belastning med trafikstgj ved
hjemmeadressen. Undersggelsen er baseret pa den danske kohorte Kost,
Kreft og Helbred”, der blev rekrutteret omkring Arhus og Kgbenhavn i
perioden 1993-1997 og bestar af ca. 57.000 personer i alderen 50-64 ar. Der
er indsamlet information om bl.a. kost, rygning og BMI (Body Mass Index),
og der blev malt blodtryk og kolesterol i blodet. Deltagerne falges dels ved
arlig sammenkobling med cancerregistret, dels ved spgrgeskemaer og
oplysninger fra deltagerne. Personerne har boet pa lidt over 100.000 adresser

®van Kempen, E. E., Kruize, H., Boshuizen, H. C., Ameling, C. B., Staatsen, B. A.,
& de Hollander, A. E. (2002). The association between noise exposure and blood
pressure and ischaemic heart disease: A meta-analysis. Environmental Health
Perspectives, 110, 307-317.



og der er for alle adresser gennemfart en beregning af stgj og luftforurening
ved boligen for &rene 1990, 1995, 2000 og 2005".

Forhabentlig vil dette studie bidrage til en gget forstaelse af vejstgjens
helbredseffekter. Det forventes afsluttet i 2010.

3.1.2.4 Estimating Dose-Response Relationships between Noise Exposure and
Human Health in the UK

I juli 2009 publicerede Department for Environment, Food and Rural Affairs
i Storbritannien (DEFRA) resultaterne af et litteraturstudie, der havde til
formal at belyse sammenhange mellem stgj og helbredseffekter™.
Undersggelsen omfattede ikke kun vejstg;j.

| konklusioner peges pa arbejdet udfgrt af Babisch i Tyskland og van Kempen
et al i Holland (se bilag 1) som de mest robuste vurderinger af
sammenhangen mellem trafikstgj og gget hyppighed af hjerteinfarkt og andre
hjertesygdomme.

Studiet peger ogsa pa, at der en god dokumentation for ssmmenhangen
mellem stgj og sevnforstyrrelser. Ligesom i bilag 1 til denne evaluering er det
konklusionen, at de dosis-respons sammenhange, der er udviklet af EU™, er
veldokumenterede. Det konkluderes ogsa, at der ikke er en kendt
sammenhang mellem oplevet gene fra stgj om natten og langtidseffekter pa
helbred.

Endelig konkluderes det, at der er steerke beviser for sammenhangen mellem
vejstaj og gget risiko for forhgjet blodtryk.

| alt vaesentligt har DEFRA-rapporten saledes samme konklusioner om den
aktuelle viden om helbredseffekter fra vejstgj, som vi er naet frem til i denne
evaluering.

3.2 Genemassige konsekvenser

3.2.1 Oplevede gener

Der er en veldokumenteret sammenhang mellem vejstgj ved boligen og de
gener, der opleves af beboerne.

Den seneste samlet analyse af eksisterende viden blev udarbejdet i EU-regi i
2002. Den er vist pa Figur 4.

' Kraeftens Bekeempelse, www.cancer.dk

% Berry, B. F., Flindell, 1. H., Estimating Dose-Response Relationships between Noise
Exposure and Human Health in the UK, DEFRA, July 2009
(www.defra.gov.uk/environment/noise/igch/healthreport)

2 Position paper on dose-effect relationships for night time noise, European
Commission Working Group on Health and Socio-Economic Aspects, November
2004
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Figur 4. Oplevede stgjgerner. Sammenhangen mellem vejstgjniveauer som L., 0g oplevet
stajgene®.

Ny viden fremkommet siden 2002 har bekraeftet sammenhangen mellem
vejstgj og gener vist pa Figur 4.

I 2004 publicerede EU-kommissionen en analyse af sammenhangen mellem
vejstgj om natten og sgvnforstyrrelser. Rapportens konklusion fremgar af
Figur 5. Ogsa denne sammenhang er i mellemtiden bekreftet af andre
undersggelser.
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Figur 5. Savnforstyrrelser. Sammenhzang mellem stgj i natperioden, L., 0g graden af
rapporterede sgvnforstyrrelser'.

3.2.2 Samfundsgkonomisk opggrelse af genevirkning

Samfundsgkonomiske vurderinger af en indsats for stgjbekeempelse kreaever, at
disse geneoplevelser sgges veaerdisat. Det er hidtil sket ved analyser af
vejstejens pavirkning af huspriser eller ved undersggelser om befolkningens
betalingsvillighed for at undga stgjen. Miljgstyrelsen gennemfarte i 2003 som
grundlag for Vejstgjstrategien en ny husprisundersggelse™, der konkluderede,
at vejstgj har falgende indflydelse pa huspriserne:

 Position paper on dose response relationships between transportation noise and
annoyance, EU's Future noise policy, WG2 - Dose/Effect, februar 2002
 Position paper on dose-effect relationships for night time noise, European
Commission Working Group on Health and Socio-Economic Aspects, November
2004

' Hvad koster stgj? - vaerdisatning af vejstgj ved brug af husprismetoden,
Miljgprojekt nr. 795, Miljgstyrelsen, 2003



Huse ved almindelige veje : Priserne falder med 1,18 % pr. dB over 55 dB™*
Huse ved motorveje . Priserne falder med 1,64 % pr. dB over 55 dB

Som et forsigtigt gennemsnit anvendte Vejstgjstrategien et veerditab pa 1 % pr.
dB ved beregning af den samfundsgkonomiske omkostning ved gener fra
vejstej. Baggrunden var, at der pa daveerende tidspunkt ikke forela
oplysninger om veerditabet for lejligheder, som man matte forvente var lavere
end for huse. Pa dette grundlag opgjorde Vejstgjgruppen veerdien af
stgjgenerne til 5,3 mia. kr. om aret.

Senere i 2003 gennemfarte AKF en undersggelse’’, der konkluderede, at
veerditabet for lejligheder er 0,5 % pr. dB over 55 dB™,

3.2.3 Status 2009

Som navnt er der ikke siden 2003 fremkommet ny viden, som a&ndrer pa
sammenhangen mellem vejstgj og oplevede gener (bortset fra EU-rapporten
om vejstgj og sgvnforstyrrelse, der fremkom i 2004). Der er heller ikke
fremkommet ny viden, som kan give anledning til en fornyet analyse af de
samfundsmaessige omkostninger knyttet til gener fra vejstgj.

Det skal bemarkes, at genevirkningens samfundsgkonomiske konsekvenser
dermed fortsat hviler pa husprisundersggelsen fra 2003. Hvis der sker
forskydninger i befolkningens villighed til at betale for mindre stgj, vil det kun
blive synligt i en ny undersggelse. Det er derfor hensigtsmasssigt, at
undersggelser af sammenhangen mellem stgjbelastning og boligpriser
gentages med passende mellemrum.

3.3 Udviklingen i antal stgjbelastede boliger

Miljgstyrelsen har i foraret 2009 gennemfgrt en opdatering af det samlede
antal stgjbelastede boliger i Danmark baseret pa indikatoren L og
resultaterne af de nyeste stgjkortlaegninger af dele af landet i 2006™.

Det er opggrelsens resultat, at antallet af stgjbelastede boliger i 2001 var
opgjort til 705.000, mens antallet i 2006 er opgjort til 786.000.

Det skal bemerkes, at savel opgarelsen for 2001 og opgerelsen for 2006 er
baseret pa en ekstrapolering af kortleegninger af dele af landet. Det betyder, at
begge opggarelser er forbundet med en vis usikkerhed.

I henhold til den nye opgarelse for 2006 er tet ved en tredjedel af alle landets
boliger stgjbelastede. | henhold til opgerelsen for 2001 var denne andel lidt
over en fjerdedel.

Forskellen i antallet af stgjbelastede boliger i 2001 og i 2006 er pavirket af de
forskellige metoder til stajkortleegning, som er benyttet i henholdsvis 2001 og
2006. Overgangen fra L til L, kan ogsa pavirke resultatet (se afsnit

Aeq, 24 timer

** Stgjniveauet 55 dB er L, ,, ... Svarende til L, 58 dB

" Valuation of Noise Reduction — Comparing results from hedonic pricing and
contingent valuation, AKF Forlaget, 2003

* Stgjniveauet 55 dBer L. ,, .., Svarende til L, 58 dB

 Antal stgjbelastede boliger i Danmark, Tetraplan, 2009
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7.3.1), selvom det ikke har veeret hensigten. Stgjkortleegningen i 2001 blev
udfgrt med den daveerende feelles nordiske beregningsmetode, mens den nye
kortleegning er udfert med beregningsmetoden Nord2000, der bedre er i stand
til at beregne stgjens udbredelse under forskellige vejrforhold. Ved
kortleegningen i 2001 blev stgjen beregnet ud for de aktuelle etager i fleretages
ejendomme, mens kortleegningen for 2006 er udfart i én hgjde, 1,5 meter.
Bade i 2001 og 2006 er der for nasten hele Hovedstadsomradet udfert en
total stgjkortleegning, mens der i 2001 blev kortlagt flere provinsbyer end ved
opgarelsen for 2006. Denne forskel i metode taler for en starre usikkerhed
forbundet med de seneste tal.

Fra 2001 til 2006 er trafikken steget med ca. 10 %”. Det svarer alt andet lige
til en samlet stigning i vejstgjen pa ca. 0,5 dB, og kan naeppe alene forklare
forskellen i antallet af stgjbelastede boliger, selvom trafikstigningen kan teenkes
at veere ujeevnt fordelt pa en made, der er til seerlig ugunst for omrader med
mange boliger.

Andre arsager til et gget antal stagjbelastede boliger kan veere, at der er opfart
nye boliger i stgjbelastede omrader uden, at der samtidig er etableret
tilstreekkeligt effektive stgjskeerme eller —volde. Der er dog ikke noget som
tyder pa, at det sket i starre omfang (se afsnit 4.5.7).

Vejdirektoratet har ogsa gennemfart en kortleegning af stgj fra statens starre
veje* i 2006 og opgjort antallet af stgjbelastede boliger langs disse veje til
60.000, hvoraf 4.500 er sterkt stﬂjbelastedezz. Det svarer til henholdsvis 8 %
0g 2 % af det samlede antal i Danmark. Kortleegningen omfatter kun de stgrre
veje, sa andelen af de stgjbelastede boliger i Danmark, der ligger ved statsveje
er starre. Det skgnnes, at ca. 10 % af de stgjbelastede boliger ligger ved statens
veje mens den andel af de steerkt stgjbelastede boliger, der ligger ved statens
veje, formentlig er noget mindre.

3.3.1 Konklusion

Opggrelsen af antallet af stgjbelastede boliger i Danmark er behaftet med
usikkerhed fordi den ikke er baseret pa en kortleegning af stgjen ved hver
eneste boliger, men pa en ekstrapolering. Denne usikkerhed er knyttet til
opgerelserne fra bade 2001 og 2006.

Samtidig er der forskel pa de metoder, som er anvendt ved de to opgarelser.
Det indebarer en yderligere usikkerhed, der iseer har betydning, nar de to
opgarelser sammenlignes.

Det er derfor Rambglls anbefaling, at iseer forskellen i antallet af stgjbelastede
boliger ved opgarelsen i 2001 og 2006 ikke overfortolkes. Konklusioner om
udviklingen i antallet af stgjbelastede boliger bar drages med stor forsigtighed.

Ikke desto mindre ma det dog konstateres, at der ikke umiddelbart kan ses
tegn pa, at antallet af stgjbelastede boliger er faldende og det ma formentlig
erkendes, at antallet er stigende.

* Nationalt trafikarbejde efter karetgjstype (1980-2008), Danske karetgijers karsel i
Danmark, Vejdirektoratet

# Starre veje er defineret som veje med mere end 16.000 kgretgjer pr. dggn

# Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje, marts 2009
(forslag)



3.4 Enhedspris for vejstgj

Vejstgjens samfundsmaessige omkostninger og effekter blev i Vejstgjstrategien
beregnet som en kombination af vejstgjens pavirkning af huspriser og
omkostninger knyttet til aget hyppighed af hjertesygdom og forhgjet blodtryk
(helbredseffekter).

| Vejstgjstrategien blev de samlede omkostninger i 2003 pa denne made
opgjort til 8,7 mia. kr. om aret. Samtidig forela der en opgarelse af det
samlede stgjbelastningstal (SBT)” i Danmark pa 159.000. Enhedsprisen for
vejstgj blev dermed beregnet til 54.350 kr. pr. ar pr. SBT.

Hvis den nye opgarelse af antallet af stgjbelastede boliger, med sine
usikkerheder, tages til efterretning, har Rambgll som et forelgbigt sken anslaet,
at det samlede SBT for Danmark i 2007 er ca. 190.000.

Ved beregning af samfundsgkonomien i infrastrukturprojekter indgar en lang
reekke enhedspriser, herunder en enhedspris for stgj. Prisen fremskrives
jeevnligt. 1 august maned 2009 er enhedsprisen for vejstgj 71.463 kr. pr. ar pr.
SBT*. Prisen er Igbende fremskrevet med prisudviklingen og delvist med
udviklingen i bruttonationalproduktet. Den aktuelle enhedspris (august 2009)
er ca. 35 % hgjere end Vejstgjstrategiens enhedspris fra 2003.

Safremt det samlede SBT i dag er 190.000, betyder det, at de samlede
samfundsgkonomiske omkostninger knyttet til vejstgj i 2009-priser og baseret
pa den transportgkonomiske enhedspris er ca. 13,6 mia. kr. om aret. | forhold
til Vejstgjstrategiens opgerelse pa 8,7 mia. kr. svarer det en stigning pa 56 %.

3.5 Udviklingen i befolkningens gener fra trafikstgj

Et overblik over den generelle udvikling kan endvidere fas i de nationale
undersggelser af sundhed og sygelighed i befolkningen, hvor stgj fra trafik har
indgaet bade i 2000 og i 2005. Den fjerde nationale undersggelse af sundhed
og sygelighed i den voksne danske befolkning blev udgivet i 2006 af Statens
Institut for Folkesundhed og beskriver bl.a. udvikling i gener fra trafikstgj i
perioden 2000 — 20057,

# Om stajbelastningstal, se afsnit 7.4.1

* Transportgkonomiske enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske analyser ver.
1.2, august 2009, Transportministeriet (excel regneark). Se DTU Transport,
Modelcenter, Samfundsgkonomi. www.dtu.dk/centre/modelCenter (2009-09-12)

#* Sundhed og sygelighed i Danmark 2005 & udviklingen siden 1987. Statens Institut
for Folkesundhed, december 2006, side 281 - 283
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Figur 6. Gener fra trafikstgj. Andel af den voksne befolkning, der er generet af stgj fra trafik,
2000 og 2005, procent. Undersggelsen sondre ikke mellem forskellige trafikformer, men vejstgj er
utvivisomt dominerende®.
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I 2005 har 7,8 % af den voksne befolkning indenfor en 14-dages periode veret
lidt eller meget generet af stgj fra trafikken i deres bolig. Det er en stigning pa
1,7 procentpoint siden 2000. Udviklingen i de forskellige regioner er vist i
Figur 6, hvor det fremgar, at Region Hovedstaden ligger markant over
landsgennemsnittet. Det er ogsa karakteristisk, at udover at oplevelsen af
stgjgenerne samlet er gget i Danmark, er der en tendens til ggning i alle dele af
landet.

En tilsvarende undersggelse i Sverige® (se ogsa bilag 1) har vist, at andelen af
befolkningen, som mindst en gang om ugen generes af stgj fra vejtrafik i
perioden 1999 — 2007 er gget fra 9 % til 12 %. Ca. 3 % af befolkningen i
Sverige generes af stgj fra jernbaner og ca. 3 % af stgj fra flytrafik. For disse to
trafikformer er der ikke sket en udvikling i andelen af befolkningen, der
oplever gener, hvilket tages som udtryk for, at stigningen for vejstgj ikke
skyldes en gget opmarksomhed eller faglsomhed overfor trafikstgj.

3.6 Ny viden om oplevede stgjgener

Litteraturstudiet (bilag 1) omfatter ogsa en status for den aktuelle viden om
stgjens genevirkninger og ny viden om betydningen af lydmiljget omkring
boligen. Som omtalt i afsnit 3.2.1 bekreefter ny viden den sammenhang
mellem stgjniveau og oplevet gene, der ogsa var kendt i 2003. I mellemtiden
er der imidlertid fremkommet ny viden om lydmiljgets betydning, iseer
betydningen af en stille side ved boligen. Det er behandlet i bilag 1 og i det
falgende gengives hovedpunkterne.

Sammenhangen mellem oplevet stgjgene og stejniveau, som f.eks. vist pa
Figur 4 og Figur 5, er normalt altid baseret pa stgjen ved boligens mest
stgjbelastede facade, d.v.s. facaden mod vejen. Der skelnes heller ikke mellem
forskellige typer vejstgj, hvor stgjen fra en bygade kan have en meget
anderledes karakter end stgjen fra en motorvej.

3.6.1 Betydningen af en stille side ved boligen

En raekke forskningsprojekter peger imidlertid pa, at de oplevede gener er
pavirket af flere faktorer end blot stgjniveauet ved den mest stgjbelastede

?* Sundhed og sygelighed i Danmark 2005 & udviklingen siden 1987. Statens Institut
for Folkesundhed, december 2006
" Miljohalsorapport 2009, Socialstyrelsen og Karolinska Instituttet, 2009



facade. Denne forskning betegnes ofte som forskning i "soundscapes"”; pa
dansk, lydlandskaber eller lydmiljger.

Forskningen dokumenterer, at adgang til en stille side af boligen kan have
betydning for de oplevede stajgener, ligesom det har betydning om boligens
soverum vender mod den stille side. | boliger uden disse forhold opleves
vejstgjen alt andet lige mere generende. Dette er som sadan ikke ny viden,
men der er i de senere ar dels opnaet bedre dokumentation for en stille sides
betydning, og dels opnaet resultater, som kvantificerer effekten af en stille side
og formulerer de forudseetninger, der skal veere opfyldt.

I Danmark har der hidtil vaeret en tendens til at opfatte en stille side som en
facade, og evt. et udendgrs opholdsareal, der udsettes for stgj under den
vejledende graenseveerdi for boliger, d.v.s. under L 58 dB. Forskningen i
betydningen af en stille side peger imidlertid entydigt pa, at stgnniveauet ved
den stille side skal veere vaesentligt lavere, hvis begrebet skal give mening. Der
er derfor behov for at anvende en mere precis terminologi.

Det svenske forskningsprojekt "Ljudlandskap for battre hilsa"* blev
gennemfert i perioden 1999 — 2008 med et budget pa 40 mill. sv. Kr. Det
indeholder bl.a. en omfattende forskning i betydningen af en stille side i
boligmiljger i byen, typisk etageejendomme nar starre veje. Projektet
definerer en stille side saledes:

En stille side i bymassig boligbebyggelse er en side med L < 48 dB* som et
totalt stgjniveau fra trafik, ventilation og lignende samt evt. virksomheder.
Den stille side bar desuden vere et sted, hvor det er visuelt, funktionelt og
akustisk attraktivt at opholde sig

(Rambglls oversattelse med tilpasning til L, ).
Boligfacader, der udsettes for stgj over L 58 dB er stgjbelastede. Ved stgj
mellem L 48 dB og 58 dB kan man med fordel anvendes en betegnelse som
"stgjskeermet side" eller tilsvarende.
Nar betingelserne for en stille side er opfyldt, kan det i visse situationer afbgde
for nogle af virkningerne af et hgijt trafikstejniveau pa den anden side af
boligen. Det svenske projekt har saledes i en raekke konkrete boligomrader
pavist, at der er samme andel generede beboere i boliger, der har

1) L,, 63 dB paden mest stgjbelastede side og L, . 48 dB pa den mindst
stgjbelastede side,

eller
2) L,,58dB paalle facader

Se Figur 7.

* Ljudlandskap for battre hilsa. Resultat och slutsatser fran ett multidisciplinart
forskningsprogram, Goéteborg Universitet, Chalmers, Stockholms Universitet, 2008
| sékaldt akustisk frit felt, d.v.s. uden indregning af refleksioner fra den naermeste
bygning. Danske vejledende graensevardier for vejstgj er fritfeltvaerdier.
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Ved stgjniveauer over L 63 dB pa den mest stgjbelastede facade, aftager
effekten af en stille side hurtigt og kompenserer ikke for vejstagjens hgjere
niveau (se ogsa bilag 1).

Effekter av vagrafikbuller vid olika ljudnivaer

Referens- Bebyggelse med tyst sida Bebyggelse utan tyst sida
omréde Ljudniva, mest exponerad sida Ljudniva pé béda sidor

Andel i % som paverkas 42-43dB | 55dB 60 dB
negativt av vagbuller: héda sidor

— Allmén stérning 8 11 21

— Vila/8terhdmtning
med sténgt fonster 4 {1 18

— Vila/8terhdmtning
inomhus med dppet fonster 6 17 31

— Vila/&terhdmtning pa
uteplats/balkong 3 11 21

Figur 7. Betydningen af en stille side. Andelen i % som rapporterer gene og forstyrrelse af
hvile og restituering pa grund af vejstgj i forhold til stgjniveau og adgang til en stille side. Pointen
er, at andelen af generede er stort set ens i de to orange kolonner. Data fra forskningsprojektet
Ljudlandskap for battre halsa. Stgjniveauerne er angivet SOM Lyeq 24 timer der er 3 dB lavere end den
samme vejstgj angivet som L, Kilde: Se bilag 1

De svenske undersggelser er udfart i eksisterende byomrader med trafikstgj og
kan derfor ikke uden videre overfares til nye boligomrader eller f.eks.
parcelhnusomrader. Resultaterne giver ikke belaeg for at lempe de vejledende
graenseveardier, men de peger pa redskaber, der kan anvendes til at mindske
stgjgener i eksisterende stgjbelastede boligomrader, typisk i bykerner, hvor
vejstajen pa den mest stgjbelastede side ikke kan nedbringes til den vejledende
grenseverdi.

Det er imidlertid afggrende at fastholde definitionen af en stille side. En
kompensation for et hgijt stgjniveau pa vejsiden opnas ikke, eller kun i
begrenset omfang, hvis stgjniveauet pa den stille side blot overholder den
vejledende granseverdi pa L, 58 dB. Hvis stgjniveauet pa vejsiden er over
L, 63 dB er de negative effekter af vejstgj betydelig, uanset om der findes en
stille side.

Forskningsresultaterne kan ogsa vare nyttige redskaber i planlegningen af nye
boligomrader, hvor de kan supplere overholdelse af de vejledende
greensevardier og dermed skabe de bedst mulige boligmiljger.

3.6.2 Soveverelsers placering

Som tidligere naevnt er der en veldokumenteret sammenhang mellem vejstgj
og savnforstyrrelser (Figur 5). Beboere i boliger med en stille side og en
boligindretning med soverummene placeret mod den stille side, vil derfor alt
andet lige blive mindre gereret af vejstgj. Sammenhzangen illustreres ogsa af
Figur 8.
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Figur 8. Vejstajs pavirkning af sgvn med lukket vindue. Stgjniveauerne er gennemsnitlige
niveauer i natperioden. Ved stgjniveauer under ca. 44 dB kan vinduet til soveveerelset vaere abent
uden veesentlige sgvnforstyrrelser. Nar niveauerne stiger til omkring 54 dB angiver et stort antal
beboere, at deres sgvn pavirkes maerkbart. Det fremgar ogsa, at det opleves som meget generende
ikke at kunne sove med &bent vindue. Stgjniveauet i natperioden er typisk 9 dB lavere end
stgjniveauet for hele dagnet angivet som Ly, *°.

Den danske vejledende greenseveerdi for vejstgj er L, 58 dB. Med en vis
variation fra vej til vej svarer det til et stgjniveau i natperioden pa ca. 49 dB.
Undersggelsesresultaterne i Figur 8 illustrerer, at ved dette niveau angiver 30
%, at det er generende ikke at kunne abne vinduerne og ved hgjere
stgjniveauer gges antallet af personer, som rapporterer sgvnforstyrrelser. Disse
resultater er i overensstemmelse med WHO's anbefaling om, at stgjniveauer
udenfor sovevarelsesvinduer ikke bgr overstige 45 dB*. De svarer ogsa til
sammenhangen mellem stgjniveau om natten og rapporterede
sgvnforstyrrelser vist pa Figur 5. WHO udgav i oktober 2009 en anbefaling til
EU's medlemsstater om graenseverdier for stgjniveau udendgrs ved
soveveerelser i natperioden®. WHO anbefaler, at stgjniveauet (L) udenfor
soveverelser bgr holdes under 40 dB, og det bar ikke overstige 55 dB. Denne
anbefaling er fremkommet sent i forhold til denne evaluering af
Vejstgjstrategien. Anbefalingens dokumentation m.v. er derfor ikke vurderet
neermere.

Selv ved overholdelse af den danske vejledende graenseveerdi for vejstaj kan
det derfor veere relevant at placere soverum mod en stille side, og er
stgjniveauet over L 58 dB kan det have stor betydning for beboerne, at
boligen er indrettet pa denne made.

Ved opfarelse af nyt byggeri i eksisterende stgjbelastede omrader kan det
forekomme, at boliger pa facaden udszttes for stgj over den vejledende
greensevaerdi. Som omtalt i afsnit 4.5.3 indeholder Miljgstyrelsens vejledning
om stgj fra veje* anvisninger om, at det under visse betingelser kan
accepteres, men det skal i sa fald veere muligt at abne vinduerne og alligevel
opretholde et indendgrs stgjniveau, der ikke overstiger L 46 dB. Det svarer
til et stgjniveau indendgrs om natten pa ca. 37 dB.

* Ljudlandskap for battre halsa. Resultat och slutsatser fran ett multidisciplinart
forskningsprogram, Goéteborg Universitet, Chalmers, Stockholms Universitet, 2008.
* Guideline for Community Noise, Birgitta Berglund m.fl., World Health
Organization, 2000

2 Night noise guidelines for Europe. WHO, 2009

* Vejledning fra Miljgstyrelsen nr. 4/2007, Stgj fra veje. Miljgstyrelsen 2007
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Forstyrrelse af sgvn anses for at vaere en af trafikstgjens alvorligste effekter™.
Uforstyrret sgvn er en forudsatning for fysisk og psykisk velbefindende. Hvis
sgvnen forstyrres af vejstgj kan det dagen efter medfgre treethed, nedtrykthed,
utilpashed og reduceret praestationsevne (se bilag 1). Sgvnforstyrrelser er
derfor en central geneffekt, men anses ogsa for at veere nert knyttet til den
ggede risiko for udvikling af hjertesygdom og forhgijet blodtryk® *.

Undersggelser af ssmmenhangen mellem vejstgj og sygdomme tager normalt
udgangspunkt i stgjniveauet over hele dggnet eller kun om dagen, og
dokumentationen for en seerlig sammenhzang med stgj om natten er endnu
svag. | den forbindelse skal man vaere opmarksom pa, at der ved de fleste veje
er en ret fast sammenhang mellem stgjniveauet for hele dggnet, for
natperioden og for dagperioden.

En kendt sammenhang mellem udvikling af sygdomme og stagjniveauet over
hele dggnet er derfor i praksis ogsa en kendt sammenhang med stgjniveauet
om natten. Det afgarende punkt er derfor det indendgars niveau i soveveerelset,
som er bestemt af stgjniveauet udenfor facaden (og dermed soveverelsets
placering i forhold til vejen) samt vinduernes evne til at deempe stgjen i aben
og lukket tilstand. Hvis sgvnforstyrrelser er en afggrende faktor for at udvikle
vejstgjsrelaterede sygdomme, sa understreger det yderligere vigtigheden af at
anvende gode vindueslgsninger og skabe boliger og boligmiljger, hvor
stgjniveauet udenfor soveveerelset er lavt.

I afsnit 7.3.2 diskuterer vi vaerdien af indikatorer for stgjens maksimalvaerdier
om natten, som kan skabe et gget fokus pa de szrligt stgjende haendelser i
natperioden, der kan give anledning til sevnforstyrrelser.

3.6.3 Stgj i nabolaget

Forskningen peger ogsa pa, at stgjforholdene leengere veek fra boligen har
betydning. Det er bl.a. undersggt i Norge af Kleeboe® m.fl., som har pavist, at
den oplevede stgjgene pavirkes af stgjniveauet i det neermilje, hvor beboerne
feerdes. Et hgjt stgjniveau i nabolaget kan medfgre starre stgjgener end den
gene, der alene skyldes stajbelastningen af selve boligen. Denne viden kan
motivere planlegning af bymiljger, der ikke kun beskytter boligen og dens
naermeste omgivelser mod stgj, men ogsa de stisystemer og byrum, hvor folk
feerdes fods og pa cykel. Princippet er illustreret i Figur 9.

* Night noise guidelines (NNGL) for Europe. Final implementation report, WHO,
2007

* Strategi for begraensning af vejtrafikstgj — Delrapport 2, Stgj, gener og sundhed,
Arbejdsrapport fra Miljgstyrelsen nr. 53, 2003.

* Night noise guidelines (NNGL) for Europe. Final implementation report, WHO,
2007

* Klaboe, R., Engelien, E., and Steinnes, M., Mapping neighbourhood soundscape
quality, Internoise 2004
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Flgur 9. Swj i nabolaget Ved stﬂjkortlaegnlng far boliger i bygnlng B, C og D samme
stgjbelastning pa L4, 60 dB og beboerne forventes at opleve samme stgjgene. Forskellen mellem
stgjniveauet i nabolaget og ved boligen er imidlertid langt sterre for bolig B og C (15 dB) end for
bolig D (3 dB). Forskningsprojektet peger pa, at beboerne i bolig B og C er mere generet af vejstgj
end beboerne i bolig D. Stgjkortleegningen undervurderer derfor den stgjgene de udszttes for®,

3.6.4 Parker og grenne omrader i byen

Projektet "Ljudlandskap for battre halsa" omfatter ogsa undersggelser af
parker og grenne omrader i bymiljger. Savel dette projekt som andre har
pavist, at mennesker, der udsattes for et hgjt stgjniveau ved boligen, faler sig
mindre generede af stgjen, hvis de har adgang til grgnne omrader eller parker
med lavt stgjniveau tet pa boligen. Det er dog en forudsatning, at afstanden
til disse omrader er kort, ikke veaesentlig over 5 minutters gang, svarende til ca.
400 meter®.

Nye boliger og boligomrader beskyttes mod stgj, nar de planlegges. Men
denne viden kan inspirere til skabelse af bymiljger og boligomrader, hvor let
adgang til grenne omrader med lavt stgjniveau, yderligere reducerer gener fra
vejstgj.

T T T T T T T T T T T T T T T T Y Omréde

Rosendals tradgard
Sdderbysjon
Lévsta
Vitabergsparken
Brunnsviken
Gustaf Adolfsparken
Langholmen
Trekanten
Hornstullsstrand
10. Humlegarden

11. Ralambshovsparken
12. Tegnerlunden

13. Polishusparken

14. Stadsbiblioteket

15. Vanadislunden

0 16. Stigbersparken
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Figur 10. Lydmiljget i byparker. Andelen af besggende i en reekke parker og grenne omrader i
bymiljger, der betegnede lydmiljget (lydlandskabet) som godt eller meget godt. Lydniveauerne er 4
timers middelvaerdier malt i forbindelse med de gennemfarte interviews af besggende.

* Klaboe, R., Engelien, E., and Steinnes, M., Mapping neighbourhood soundscape
quality, Internoise 2004

* Ljudlandskap for battre hilsa. Resultat och slutsatser fran ett multidisciplinart
forskningsprogram, Goéteborg Universitet, Chalmers, Stockholms Universitet, 2008.
“Ljudlandskap for battre halsa. Resultat och slutsatser fran ett multidisciplinart
forskningsprogram, Goteborg Universitet, Chalmers, Stockholms Universitet, 2008.
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Miljastyrelsens vejledning om stgjkortleegning og stgjhandlingsplaner®
anferer, at graenseveerdien for stilleomrader i stgrre, samlede byomraderer L,
55 dB. Et omrade kan ikke udleegges som stilleomrader, hvis stgj fra vej, bane,
fly eller industri overstiger dette niveau. | vejledningen om stgj fra veje®
anbefaler Miljostyrelsen, at vejstgj i stilleomrader i byer ikke overstiger L 50
- 55 dB og i stilleomrader i det dbne land ikke overstiger L 45— 50 dB.
Figur 10 er resultater fra en undersggelse af besggendes vurdering af
kvaliteten af lydmiljget i parker og grenne omrader. Det fremgar, at ca. 50 %
af de besggende fandt lydmiljget godt eller meget godt, nar det aktuelle
stgjniveau var 50 — 55 dB. Huvis stgjkilden er vejstej kan man ga ud fra, at L
55 dB svarer til et stgjniveau i dagperioden pa ca. 53 dB.

den

Kvaliteten af stille omrader er dog ikke kun et spgrgsmal om simple
stgjniveauer, men ogsa om lydmiljgets karakter og bestanddele. Forekomsten
af positive elementer som f.eks. naturens lyde eller rislende vand, modsat
tekniske lyde, som f.eks. trafik eller ventilation, har stor betydning for den
oplevede kvalitet af lydmiljget. Det er illustreret i Figur 11.

100 | & Naturljud
[ Ljud fran méanniskor

B Trafikbuller och andra teknologiska ljud
80 =

60
40

20

Andel (%) som angav att olika typer av ljud
hérdes “ofta” eller "dominerade helt”

Figur 11. Lydmiljgets elementer i parker. Andelen af besggende i en raekke parker og grenne
omrader som oplevede, at naturens lyde, lyd fra mennesker eller teknisk lyd ofte kunne hgres eller
dominerede helt. Omraderne er rangordnet efter andel af besggende, som oplevede et godt eller
meget godt lydmiljz (se ogsa Figur 10)*.

3.6.5 Klassifikation af bolighebyggelse efter lydmiljg

I Stockholm har den nye viden om betydningen af en stille side og lydmiljget i
omgivelserne givet anledning til udvikling af et system, der kvalitetsvurderer
boligbebyggelser med et pointsystem, som tager hensyn til en raekke faktorer®:

e Stgjniveau pa trafiksiden.

e Stgjniveau pa byggeriets anden side (f.eks. garden).

e Stgjniveau ved boligens entreé.

e Stgjniveau indendgars.

e Forekomst af flere forskellige trafikformer (f.eks. bad vej og jernbane).

“ Stgjkortleegning og stgjhandlingsplaner, vejledning nr. 4/2007, Miljgstyrelsen, 2006
“ Stgj fra veje, Miljgstyrelsens vejledning 4/2007, Miljgstyrelsen 2007

“ Ljudlandskap for battre halsa. Resultat och slutsatser fran ett multidisciplinart
forskningsprogram, Goéteborg Universitet, Chalmers, Stockholms Universitet, 2008.
“ Trafikbuller och planering 11, Storningar fran trafikbuller i nybyggda bostader,
Stoclholms l&an og Stockholms stad, 2004



e Boligens indretning (f.eks. placering af soverum og stgjbeskyttelse af
altaner).
e Stgj i nabolaget.

For hvert punkt vurderes den lydmaessige kvalitet og der tildeles point.
Dermed opnas, at lav kvalitet pa et punkt kan opvejes af god kvalitet pa andre
punkter. Modellen er operativ og udvikles lgbende, men bl.a. det svenske
Boverket® gar opmaerksom pé&, at modellen ikke kan siges at veere
videnskabelig baseret eller i overensstemmelse med resultaterne fra
forskningsprojektet "Ljudlandskap for béattre hdlsa" om sammenhangen
mellem vejstgj og beboernes oplevede gener. Boverket peger dog pa, at
pointsystemet kan veaere et nyttigt redskab til at synliggare og i nogle tilfzelde
vurderer stgjforhold ved planlegning af nyt byggeri i byomrader med vejstgj. |
Miljgstyrelsens vejledning om stgj fra veje® introduceres pointsystemet ogsa,
men med en tilsvarende bemarkning om, at det er et eksempel pa en mere
helhedsorienteret tilgang, der ikke kan erstatte vejledningens retningslinier og
greensevardier, men kan give inspiration i forbindelse med konkrete projekter
om byfornyelse og vitalisering af ldre stgjbelastede omrader.

Det skal bemarkes, at Stockholms Stads system med "ljydkvalitetspoédng"
farste gang blev beskrevet i rapporten Trafikbuller och planering 11 1 2004.
Det er denne model, der er refereret i Miljgstyrelsens vejledning. Systemet er
siden udviklet og preaciseret i Trafikbuller och planering 1117,

3.7 Konklusion
3.7.1 Helbredseffekter og gener

Ny viden, der er fremkommet siden 2003 bekrafter i alt vaesentligt
Vejstgjstrategiens konklusioner om vejstgjens helbredseffekter. Hovedpunkter
er folgende:

e Nyere undersggelser bekreaefter, at vejstgj medferer helbredsmaessige
konsekvenser.

o Det er en bekreaeftet og yderligere forsterket sammenhang mellem
udsettelse for vejstgj ved boligen og @get risiko for udvikling af
forhgjet blodtryk.

e Nyere undersggelser peger fortsat pa en tilsvarende sammenhang
mellem vejstgj og @get risiko for hjertesygdom, men der er fortsat
usikkerheder.

Det betyder, at Vejstgjstrategiens skan om 800 — 2.200 arlige
sygehusindleggelser pa grund af sygdomme knyttet til vejstgj og i
stgrrelsesordenen 200 — 500 tilfelde af for tidlig ded om aret som falge af
disse sygdomme, er uanfeegtet og muligvis er noget undervurderet.

“ Buller i planeringen — Planera for bostader i omréden utsatta for buller fran vag- och
spartrafik, Boverkets Allmanna rad 2008:1, Boverket 2008

“ Stgj fra veje, Miljgstyrelsens vejledning 4/2007, Miljgstyrelsen 2007

“" Trafikbuller och planering I11, Ljulkvalitetspoang, Stockholms lan og Stockholms
stad, 2006
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Viden om sammenhangen mellem vejstajens veegtede degnmiddelveerdi (L)
og oplevede gener blev opdateret i 2002. Nyere undersggelser bekraefter
denne sammenhang.

Siden 2003 er ssmmenhzangen mellem vejstgj om natten (L) 09
sgvnforstyrrelser yderligere beskrevet. Nyere undersggelser bekrafter, at
vejstgj om natten giver anledning til sgvnforstyrrelser. Forstyrrelse af savn
anses for at veere en af vejstgjens alvorligste effekter og naert knyttet til gget
risiko for udvikling af sygdomme.

Ny forskning peger pa en rakke faktorer om lydmiljget i boligens omgivelser,
som bgr fare til en mere helhedsorienteret tilgang ved indsatsen til
begraensning af vejstgj:

e En stille side ved boligen kan have stor betydning for de oplevede
gener og kan under de rette omstaendigheder i nogen grad kompensere
for et hgjt stgjniveau.

e Det har stor betydning for oplevede gener om boligens sovevearelser er
placeret mod vejsiden eller mod en stille side.

e Haijt stgjniveau i boligens nabolag kan gge de oplevede stgjgener

e Adgang til stille omrader, som parker eller granne omrader, neer
boligen kan reducere oplevede stgjgener.

Adgang til en stille side, soverum mod den stille side, lavt stgjniveau i
nabolaget og adgang til stille omrader i naerheden af boligen er positive
elementer, der alt andet lige kan bidrage til en begraensning af de oplevede
gener fra vejstgj. Det er ikke faktorer, der kan motivere lempelse af de
vejledende graenseveerdier, men de kan bidrage til en mere helhedsorienteret
tilgang, iser ved byfornyelse, kvarterlgft og vitalisering af &eldre stgjbelastede
omrader.

Nationale undersggelser af sundhed og sygelighed i befolkningen viser, at en
gget andel af befolkningen oplever gener fra trafikstgj. Denne stigning skyldes
formentlig ikke en gget opmaerksomhed eller fglsomhed overfor trafikstgj En
ny opggarelse tyder samtidig pa, at antallet af stgjbelastede boliger i Danmark
ikke er faldet siden 2001. Det ma derfor konstateres, at der ikke kan ses tegn
pa, at de samlede gener fra vejstgj i Danmark er faldende. Tvartimod tyder
den foreliggende viden pa, at generne er i stigning.

3.7.2 Enhedsprisen for vejstgj

Vejstgjgruppen ndr i sine analyser frem til en enhedspris pa ca. 54.000 kr. pr.
ar pr. SBT (stgjbelastningstal), i alt ca. 8,7 mia. kr. om aret. Enhedspriser er
baseret pa opggrelse af samfundsmassige omkostninger bestaende af de to
elementer, gener og helbredsomkostninger.

Ny viden om stgjens helbredseffekter giver ikke mulighed for en mere preecis
opggarelse af helbredsomkostningerne. Tilsvarende foreligger der ikke nye
undersggelser eller analyser, som gar det muligt at opdatere de genemaessige
omkostninger.



Vejstgjstrategiens enhedspris var i 2003 meget tet pa den trafikekonomiske
enhedspris for stgj, der pa davaerende tidspunkt blev anvendt ved
samfundsgkonomisk vurdering af infrastrukturprojekter. Vejstgjstrategiens
analyse blev derfor set som en verifikation af den trafikekonomiske enhedspris
og blev den galdende enhedspris pa daveaerende tidspunkt.

Det er derfor Rambglls anbefaling, at den nuvarende trafikgkonomiske
enhedspris, der fremskrives lgbende, fortsat fremover anvendes som
enhedspris for vejstgj.

Faktorer, der kan give anledning til en ny analyse efter sammen model som
anvendt i Vejstgjstrategien, vil veere fremkomsten af ny viden om hidtil ikke
kvantificerede helbredseffekter eller indikation for en steerkt gget risiko for
udvikling af sygdomme ved udsettelse for vejstgj. Tilsvarende kan indikatorer
pa en a&ndring af sammenhangen mellem stgjniveau og oplevet gene give
anledning til en ny analyse af de genemaessige omkostninger.

I august 2009 var den trafikekonomiske enhedspris for vejstgj ca. 71.000 kr.
pr. &r pr SBT. Med et skgnnet samlet stgjbelastningstal for Danmark (opgjort
for 2006) pa ca. 190.000 medfarer det, at de aktuelle samfundsmeaessige
omkostninger pa grund af vejstgj er ca. 13,6 mia. kr.
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4 Vejstgjstrategiens initiativer

I det fglgende geres status for Vejstgjstrategiens ti initiativer. Grundlaget er en
dialog med de involverede myndigheder, ikke mindst deltagerne i
interviewundersggelsen blandt kommunerne.

De ti statslige initiativer omfatter fglgende punkter, der her er anfgrt i en
forkortet form:

1.

En styrket dansk indsats for fremme af skeerpede krav til
stgjudsendelse fra dek og karetgjer.

Oplysning til forbrugere om muligheden af at anvende mindre
stgjende dak.

Fastholdelse af beskyttelsesniveauet i forbindelse med besluttede og
planlagte trafikinvesteringer pa statsvejnettet.

Muligheden for skifte til vinduer, der bade er energibesparende og
demper stgj indarbejdes i kampagner for fremme af energieffektive
vinduer.

Efterhanden som ny viden om stgjreducerende belaegninger foreligger,
gges formidlingen om effekten af disse beleegninger med henblik pa at
skabe et bedre grundlag for vejmyndighedernes brug af dette
virkemiddel.

Det undersgges om der indenfor de givne anlaegs- og
driftsgkonomiske rammer er grundlag for at anvende stgjreducerende
vejbelegninger ved lgbende udskiftning af asfaltbeleegninger pa
statsvejnettet.

Vejledning om vejstgj i boligomrader opdateres.

Opfordring til kommuner (og amter) om at vaere opmarksomme pa,
at feerdselsloven indeholder hjemmel til, at politiet kan fastszette lokale
hastighedsbegransninger pa streekninger med mange stgjbelastede
boliger.

Vejstgjstrategiens katalog med virkemidlernes effekt og gkonomi
formidles til kommuner (og amter).

10. Hver 5. ar vurderes det om Vejstgjstrategien skal justeres.

Flere initiativer er knyttet til konkrete virkemidler. Den fglgende gennemgang
af initiativerne fokuserer pa den proces, der er gennemfgrt siden 2003, mens
en status for virkemidlerne stgjdeempende effekt og gkonomi findes i afsnit 6.
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4.1 D&k og kgretgjer

Vejstgjstrategien indeholder initiativer om at styrke den danske indsats for
skeerpede krav til dek og karetgjer (initiativ nr. 1) og om oplysning til
forbrugere om muligheder for at anvende mindre stgjende dak (initiativ nr.
2).

Dette afsnit suppleres med en mere teknisk status i afsnit 6.1.

Der har siden begyndelsen af 1970'erne veeret fastsat greenseverdier for stgj
fra keretgjer. Disse greensevardier gelder for kgretgjernes samlede
stgjudsendelse under nogle neermere specificerede karselsbetingelser. Selvom
greensevaerdierne lgbende er blevet skarpet betydeligt, har det kun haft
begranset effekt for stgjen fra vejene. Reduceret stgj fra karetgjernes motor,
transmission og udstgdning har dog betydet, at det er stgj fra deek og vejbane,
der er dominerende ved hastigheder over 40 — 50 km/t*,

4.1.1 Direktiv om stgj fra deek

Da Vejstgjstrategien fremkom i 2003 foreld et EU-direktiv (2001/43/EF) om
stgj fra deek. Det var en almindelig opfattelse, at direktivets krav til
stgjudsendelse var lempelige, bl.a. fordi nasten alle markedets deek pa forhand
kunne overholde kravene. Der var imidlertid ogsa en forventning om, at
direktivets fremkomst i sig selv ville fremme udviklingen af mindre stgjende
deak og, at det trods alt kunne vare starten pa en lgbende skarpelse af kravene
i kommende revisioner af direktivet®.

Imidlertid viste det sig, at direktivet indeholder en fejl, som betyder, at der
ikke stilles krav til stgj fra deek monteret pa nye biler. Det har betydet, at
direktivet i praksis ikke er tradt i funktion. Fra dansk side gav det anledning til
et pres pa kommissionen for at fa udarbejdet et nyt direktiv eller pa anden
made fa problemet Igst®. EU-kommissionen har efterfalgende valgt ikke at
rette direktivet, men at lade krav til stgj fra daek indgar i et forslag til EU-
parlamentets og Radets forordning om krav til typegodkendelse af
motorkgaretgjers generelle sikkerhed. En forordning er geeldende i hele EU fra
vedtagelsen og kreever ikke implementering i national lovgivning, som det er
tilfeeldet for et direktiv. Forslaget, der indebarer en skeaerpelse af
grensevardierne i det tidligere direktiv, har givet anledning til omfattende
diskussioner i Radet, men aktuelt vurderes det i Ferdselsstyrelsen, at en
politisk enighed er n&et eller nasten naet™.

Fra dansk side har Feerdselsstyrelsen arbejdet for, at forordningens
grenseverdier blev skerpet i forhold til det resultat, der nu er opnaet. Denne
indsats er sket i samarbejde med bl.a. Holland, der har udarbejdet en
omfattende teknisk dokumentation til statte for gnsket om skeerpede
grenseveerdier.

“ Sandberg, U., Ejsmont, J. A., "Tyre/Road Noise Reference Book", Informex, 2002
“ Kragh, J., "Valget af bildak har betydning for trafikstgjen", Dansk Vejtidsskrift nr.
4/2003

* Baseret pa samtale med Niels-Anders Nielsen, Fardselsstyrelsen, 2. april 2009

** Baseret pa samtale med Niels-Anders Nielsen, Fardselsstyrelsen, 2. april 2009



4.1.2 Aktuel status for deek

| forhold til det nuveerende direktiv om daekstgj> vil forordningen i det
foreliggende forslag indebere, at greenserne for stgj fra deek skaerpes med 4
dB(A) for dek til personbiler og 3 — 4 dB(A) for dak til lastvogne (skaerpelsen
afhaenger af dektype). Det foreslas, at disse krav gaelder for nye deektyper fra
2012 og for alle nye daek fra 2016%.

En analyse har vist, at ca. 35 % af markedets daktyper til personbiler kan
opfylde de foreslaede graenseverdier, der skal geelde fra 2012. Mindst 50 % af
de dak, der har vaeret pa markedet i perioden 2000 - 2005 stgjer mindst 3 dB
mindre end de nuveerende graenseverdier, hvilket ses som udtryk for, at
indfarelse af krav til stgj fra deek hidtil har haft meget begraenset betydning for
den samlede stgj fra vejtrafik, fordi greenseveerdierne allerede ved deres
indfarelse i stor udstraekning var overholdt™.

Gennemfgres forordningen vil stgj fra deek derfor ikke blive reduceret med 3 —
4 dB(A), fordi der pa vejene allerede kerer mange biler med dak, som stajer
under graenseveerdien. Et studie™ har vist, at de foresldede nye krav til
daektyper, der anvendes pa personbiler, typisk vil reducere den samlede stgj
fra vejtrafikken med 1 til 2 dB(A). Gennemfgres ogsa forordningens krav til
dzk pa lastvogne, kan den samlede effekt blive i starrelsesordenen 1 dB sterre.
For lastvogne komplicerer det vurderingen, at reqgummierede dak, der ikke er
omfattet EU-forordningen, i vid udstrakning anvendes pa disse karetgijer.
Dekbranchen vurderer, at 45 % af danske lastvogne anvender regummierede
daek®™ . Det er uklart om disse daek generelt stgjer mere eller mindre end nye
dak. 1 henhold til et studie udfgrt af FEHRL kan stgjen fra regummierede
dek til lastvogne, afhaengig af deektype, veere 2 — 4 dB(A) hgjere end stgjen fra
nye daek®.

4.1.3 Meerkning af deek

EU-kommissionen konstaterer, at der er et teknisk potentiale for at opna
yderligere reduktioner af stgjen fra deek, fordi en vaesentlig del af markedets
dezk allerede nu stgjer veesentligt under de nuverende og foreslaede
greenseverdier. Med det formal at realisere en del af potentialet gennem
fremme af slutbrugerens valg af mindre stgjende dak, har kommissionen

** Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/43/EF om dak (deakstgj) til biler og
pahangskeretgjer

* Forslag til Europaparlamentets og Radets forordning om krav til typegodkendelse af
motorkgretajers generelle sikkerhed, 23.05.2008 og Commission Staff Working
Document, Annex to the Proposal for a Regulation of the European Parliament and
of the Council concerning Type-approval requirements for the general safety of
motor vehicles, Impact Assessment, Commission of the European Communities,
2008.05.23

* Tyre/road Noise - Volume 1, The Forum of European National Highway Research
Laboratories, FEHRL Report S12.408210

* Tyre/road Noise - Volume 1, The Forum of European National Highway Research
Laboratories, FEHRL Report S12.408210

* Motormagasinet.dk, nyhed, 4. maj 2009

*" Daekbranchens Miljgfond, www.dmf-tyres.dk, indgang Statistik, Salg af daek 2006 -
2008

* Tyre/road Noise - Volume 2, Appendices, The Forum of European National
Highway Research Laboratories, FEHRL Report S12.408210, side 38
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derfor medtaget stgjudsendelsen i et nyt forslag til EU-forordning om
markning af deek™.

Gennemfgres forordningen vil det fra 2012 veere et krav, at deek skal forsynes
med en markat, der indeholder oplysninger om en reekke egenskaber,
herunder stgj (se Figur 12). Energi (rullemodstand) og vejgreb i vadt fare vil
blive markeret pa en A — G skala eller tilsvarende, som det kendes fra f.eks.
harde hvidevarer. Dermed illustreres det om dekket er godt eller mindre godit.

Markningen om stgj er i forslaget et tal uden sammenligning med en
greenseverdi eller brug af en skala. Det vil altsa ikke umiddelbart pa
merkningen vaere muligt at se om dakket er godt eller mindre godt og
forbrugeren skal derfor selv sammenligne forskellige dak for at finde de
mindst stgjende. De fleste medlemsstater, herunder Danmark og Holland,
argumenterer aktivt for, at markningen om stgj omfatter en skala, mens andre
lande har argumenter for, at der slet ikke skal veere en merkning om stgj.

Efter den farste behandling af dette forslag i Europarlamentet i april 2009 er
det imidlertid nu foreslaet, at meerkningen udvides med et Low Noise —
marke, der kan anvendes, hvis stgjudsendelsen fra et dek, afhaengig af type,
er 2 — 6 dB lavere end forordningens graenseveerdi.

Forordningen skal behandles i Parlamentet igen og skal endelig vedtages i
Ministerradet pa et senere tidspunkt. En markning med "Low Noise" vil
synliggare, at der er deek som stgjer vaesentligt mindre end greenseveerdien og
gare det lettere for forbrugeren at foretage et aktivt valg. Det er imidlertid
fortsat usikkerhed om denne merkning vil indga i den endelige EU-
forordning.
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Figur 12. Merkning af dak. | det seneste forslag til EU-forordning om maerkning af deek indgar,
at deekkets stgjudsendelse anfgres med en decibel-veerdi. Lavt stgjende daek kan endvidere
maerkes med ikonet "Low Noise". Det er dog langt fra givet, at markningsordningen vil omfatte
LowNoise-elementet.

* Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council on labelling
of tyres with respect to fuel efficiency and other essential parameters, Commission of
the European Communities, 2008



4.1.4 Svanemerkning

Bildeek kan opna Svanemarkning hos Miljgmarkning Danmark efter felles
nordiske kriterier®™, hvori stgj indgar. Svanemarkningen kraever, at et deek til
personbiler kan overholde en graenseverdi, der for personbiler er 1 dB lavere
end grenseveerdien i EU-direktivet fra 2001. For lastvogne er greenseverdien
den samme som i direktivet. Der arbejdes i gjeblikket med udarbejdelse af et
nyt forslag til kriterier, hvor graenseveerdierne for stgj er tilpasset forslaget til
den nye EU forordning om motorkaretgjers generelle sikkerhed, men med
greenseveerdier 1 dB lavere end veerdierne i forordningen.

Aktuelt har en enkelt deekserie opnaet svanemarkning. Regummierede daek
kan ogsa svanemarkes.

4.1.5 Stgj fra karetgjer i gvrigt

Den samlede stgj fra keretgjer reguleres af et EU-direktiv® med
graensevardier, som lgbende er blevet skeaerpet, dog ikke siden 1996. Stgj
males i forbindelse med typegodkendelse efter en metode, der er under kritik,
fordi den ikke afspejler karetajernes karselsmanstre i normal trafik, isser
bytrafik. | gjeblikket fastholdes de eksisterende regler, men det er nu et krav, at
stgjen fra karetgjerne skal males efter savel den gamle metode som en ny og
forbedret metode. Det er kommissionens hensigt pa denne made at fremskaffe
et datagrundlag, der kan anvendes til fremtidige &endringer af reglerne.

Huvis kravene til stgj fra keretgjer eendres, sa de er bedre i overensstemmelse
med almindelig karsel, vil det betyde, at karetgjerne optimeres efter de nye
regler, og det kan medfgre mindre stgj. Det vil dog afhaenge af de konkrete
graensevardier, der fastsaettes i samme forbindelse.

Udviklingen af en ny malemetode anses for at vaere en stgjmaessig fordel og
processen stgttes af Danmark. Men ulempen er, at den samtidig forsinker, at
der fastsettes nye skaerpede krav til kgretgjers stgjudsendelse. Vejstgjstrategien
forudseetter, at skaerpede krav til karetgjerne vil have begraenset effekt i 2010
og et teknisk potentiale pa 1 dB i 2020. Der er intet tegn pa, at udviklingen vil
ga hurtigere, snarere tveertimod, og det er i gjeblikket vanseligt at forudsige,
hvordan nye malemetoder og graenseverdier samlet set vil pavirke
vejtrafikstg;j.

4.1.6 Forbrugeroplysning

Et af de centrale problemer i en indsats for at fremme brugen af mindre
stgjende dak har veeret, at information om de enkelte deektypers stgjmaessige
egenskaber i praksis har veret utilgeengelige. Med en markningsordning
skabes et grundlag for, at man i Danmark kan gennemfgre kampagner og
andre initiativer, der fremmer brugen af mindre stgjende deek. Mulighederne
beskrives yderligere i afsnit 9 om nye initiativer.

Feerdselsstyrelsen driver en hjemmeside med forbrugerinformation om biler
(www.bilviden.dk). Den indeholder i dag ingen information om stgj.
Trafikstyrelsen oplyser imidlertid, at emnet vil blive behandlet pa

* Miljgmaerkning Danmark, www.ecolabel.dk
* 70/157/EQDF af 6. februar 1970 om Tilnzrmelse af medlemsstaternes lovgivning om
godkendelse af motordrevne kgretgjers tilladte stgjniveau og udstgdningssystem
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hjemmesiden, ndr EU-forordningen om maerkning af daek bliver vedtaget®.
Det vil i den forbindelse have stor betydning, at deekbranchen leverer
velegnede data, der gar det muligt for forbrugeren at veelge deek ogsa ud fra
stgjmeaessige hensyn. | 2009 etablerer Transportministeriet et Center for Grgn
Transport®, der placeres i Feerdselsstyrelsen. Selvom fokus er pé trafikkens
CO,-emissioner, har Ferdselsstyrelsen oplyst, at stgj vil indga i de temaer
centeret vil beskaftige sig med®.

4.1.7 Konklusion

Vejstgjstrategien gnskede en forsteerket indsats for lavere graenseveerdier uden
i gvrigt at pege pa, hvordan det konkret skal ske. Danmark har i EU-
sammenhang argumenteret og arbejdet for afhjelpning af fejlen i det
oprindelige direktiv om dak, lavere graenseveardier, markning af deek og nye
malemetoder for karetgjernes stgjudsendelse. Det er fortrinsvis sket i
samarbejde med andre lande og pa baggrund af forskning udfert af andre,
bl.a. Holland. Der har ikke fra dansk side vaeret gennemfgart selvsteendige
tekniske undersggelser eller forskning med det formal at fremskaffe ny viden
om muligheder for at begranse stgj fra dek og karetajer.

Der er heller ikke gennemfart forbrugeroplysning om muligheden for at
anvende mindre stgjende deek. Det har i praksis ikke veeret muligt, fordi det
ngdvendige grundlag i form af klare graenseveerdier og en markningsordning
ikke har veeret til stede.

I forhold til situationen da Vejstgjstrategien blev udarbejdet i 2003, har EU-
reguleringen af stgj fra daeek og keretgjer udviklet sig anderledes end forventet.
Det har betydet, at en forudset proces om skeerpede greenseverdier har veret
sat i bero og en markningsordning endnu kun er under forberedelse. Der er
saledes fortsat behov for at styrke den danske indsats pa omradet, nar
direktivet om karetgjers generelle sikkerhed fremover skal revideres og i
forbindelse med implementering af markningsordningen for deek. Endelig vil
der i de kommende ar veere en proces om regulering af stgj fra karetgjernes
gvrige stgj, hvor Danmark har mulighed for at styrke sin indsats.

Regeringens udspil ”Bearedygtig transport — bedre infrastruktur” fra
december 2008 omfatter en fortseettelse af arbejdet for, at de tekniske krav
vedr. uledning af stgj fra karetgjerne skaerpes. Udspillet imgdekommer
dermed behovet for en fortsat dansk indsats pa dette omrade.

4.2 Stagjbekempelse langs statens veje

Det er en del af Vejstgjstrategien at fastholde beskyttelsesniveauet i forbindelse
med nye trafikinvesteringer pa statsvejnettet (initiativ nr. 3). Da
Vejstgjstrategien blev udarbejdet betad det, at de vejledende graensevardier
for vejstgj, der geelder for ny bebyggelse, er malsatningen for nye trafikanlaeg,
som fares gennem eksisterende, starre, sammenhangende byomrader. Det
medfgarer, at stgjreducerende foranstaltninger er en integreret del af nyanlaeg
og udvidelsesprojekter pa statsvejnettet. Ved stgrre udvidelsesprojekter

2 Niels-Anders Nielsen, Fardselsstyrelsen, telefonsamtale 2. april 2009
* www.trm.dk, Nyheder, 11. februar 2009
* Niels-Anders Nielsen, Fardselsstyrelsen, telefonsamtale 2. april 2009



tilstreebes det at afhjeelpe stgjen pa en made, der bade deemper den stgj, der
skyldes udvidelsen og den stgj, der allerede forekommer®.

4.2.1 Statens nye veje

Det fremgar bl.a. af miljeredegarelser udarbejdet i forbindelse med
vejprojekter siden 2003% og Vejdirektoratets forslag til stgjhandlingsplan 2008
—2013%, at Vejdirektoratet fortsat har den malseatning, der blev refereret i
Vejstgjstrategien. Desuden tilstreebes det, at stgjforholdene ogsa bliver bragt
ned pa et acceptabelt niveau ved rekreative arealer som sommerhus- og
kolonihaveomrader. Argumentet herfor er, at mennesker i disse omrader har
leengerevarende ophold og overnatter.

Der er ikke praksis for seerlig stgjbeskyttelse af gvrige rekreative arealer, men i
visse tilfeelde afviges denne praksis. F. eks. etableres stgjvolde ind mod
Vestskoven af overskudsjord fra anlegget af 1. etape af
Frederikssundmotorvejen, da det samlet set er en gkonomisk og miljgmaessig
fordelagtig lgsning. Ved anlaeg af motorvejen mellem Funder og Lasby, vil der
blive opsat stgjskeerme langs begge sider af motorvejen ved Silkeborg
Langsg/Gudenaen, og videre gennem Nordskoven, for at begraense
stgjudbredelsen i de rekreative omrader.

Motorring 3, Holbakmotorvejen, udbygning af Kgge Bugt Motorvejen og
udbygning af Kongevejen i Helsinger er eksempler pa projekter, hvor den
samlede stgjbelastning af boliger langs vejen efter udbygningen vil vaere
mindre end fgr udbygningen.

Figur 13. Stgjskaerme langs Motorring 3. Ved udvidelsen af Motorring 3 er der etableret
stajskeerme pa hovedparten af streekningen og der er anvendt stgjreducerende vejbelaegning.
Antallet af stgjbelastede boliger er efter udvidelsen betydeligt lavere end fgr udvidelsen.

* Vejstejgruppen, "Forslag til strategi for begreensning af vejtrafikstgj, 2003, side 15
* Vejdirektoratet, www.vd.dk, indgangen Vejprojekter

*" Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje,
Vejdirektoratet, marts 2009 (forslag)
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I Vejdirektoratets forslag til stgjhandlingsplan er beskrevet en reekke
vejprojekter, der forventes gennemfgrt frem til 2013. Det er Vejdirektoratets
skan, at disse projekter vil nedbringe antallet af stgjbelastede boliger langs
statens veje med ca. 5.000 fra de aktuelle ca. 60.000 stgjbelastede boliger.

Vejdirektoratet anfagrer endvidere i Stgjhandlingsplanen, at der fremover vil
blive anvendt stgjsvag asfalt i forbindelse med nyanleaeg, hvor trafikken pa
motorveje og andre statsveje stgjbelaster bymassig bebyggelse™.

Nar Vejdirektoratet gennemfarer offentlig hgring af nye vejprojekter, er vejstgj
et centralt emne for de borgere, der deltager. Det fremgar tydeligt af
mgdereferater og hgringssvar®. Ligesom kommunerne registrerer gget
opmarksomhed om stgj (se afsnit 5.7) er det sdledes ogsa Vejdirektoratets
erfaring, at vejenes naboer er generet af stgj og er opmaerksomme pa, hvilke
konsekvenser et nyt vejanleeg vil have for stgjforholdene ved deres bolig.

4.2.1.1 Kommunernes holdninger

Ved de gennemfgrte interviews har Rambgll spurgt om kommunernes
holdning til Vejdirektoratets indsats. Det generelle billede er, at kommunerne
oplever en effektiv indsats til begraensning af stgj i forbindelse med statens
nyanleg og vejudvidelser.

En raekke deltager gav udtryk for, at stgj fra motorveje er sarligt generende.
Dette forhold behandles neermere i afsnit 4.2.2.2 og 5.10.1.

4.2.2 Statens eksisterende veje

Vejstgjstrategien indeholder ikke direkte initiativer om en serlig indsats for
begraensning af stgj fra statens eksisterende veje. Det er bl.a. fordi strategien
erkender, at 90 — 95 % af de stgjbelastede boliger ligger ved kommunale (eller
amtskommunale) veje. Det er Rambaglls skgn, at 90 % af de stgjbelastede
boliger ligger ved kommunale veje efter gennemfgrelse af kommunalreformen.

Det er alt andet lige lettere at indarbejde stgjhensyn i nye vejanleeg, fordi det
kan ske pa et tidligt tidspunkt i planlegningen, og finansieringen kan indgar i
vejprojektets samlede budget. Det er mere kompliceret at opna markante
forbedringer pa eksisterende veje.

Vejdirektoratet har bade far og efter Vejstgjstrategien valgt at prioritere sine
midler til streekninger, hvor flest mulige steerkt stgjbelastede boliger (L, over
68 dB) kan hjelpes pr. investeret krone”.

Vejdirektoratet anvendte i perioden 1992 — 2002 ca. 200 mio. kr. ops&tning af
stgjskeerme og i mindre grad stgjisolering af boliger langs statens veje. Ca.
5.000 boliger opnéede forbedringer™.

I januar 2004 afsatte regeringen efter en aftale med en raekke partier i
Folketinget 100 mio. kr. til stgjdeempnings langs statens veje over en periode

* Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje, marts 2009
(forslag), side 85-86

* Vejdirektoratet, www.vd.dk, indgang Vejprojekter

" Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje, marts 2009
(forslag), side 10

" Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje, marts 2009
(forslag), side 80



pa 5 ar. Disse midler er anvendt til seks projekter med opsatning af
stgjskeerme og tre projekter, hvor boliger har faet tilskud til facadeisolering™.

Vejdirektoratet har sledes i perioden 1992 — 2009 anvendt ca. 20 mio. kr. om
aret til stajbekaempelse langs statens eksisterende veje. Til sammenligning har
Végverket i Sverige i perioden 1998 - 2007 anvendt 500 mio. svenske kr., eller
ca. 50 mio. kr. om &ret”. | Danmark er der langs statens starre veje ca. 70.000
stajbelastede boliger med ca. 140.000 beboere™. | Sverige bor ca. 220.000
mennesker i stgjbelastede boliger langs statens veje. Sverige har saledes
anvendt i gennemsnit 230 svenske kr. (23 EUR, aktuel kurs) pr. stgjbelastet
bolig langs statens veje, mens Danmark har anvendt ca. 140 danske kr. (19
EUR, aktuel kurs).

| aftalen om En grgn transportpolitik™ fra januar 2009 er der frem til 2014
afsat 400 mio. kr. til en malrettet indsats for at reducere stgjproblemer ved de
overordnede veje og jernbaner. Ved indgaelsen af den politiske aftale i januar
2009 samt ved politiske forhandlinger i efteraret 2009 blev der truffet
beslutning om en raekke projekter, der skal finansieres af stgjpuljen i 2009 og
2010. Med hensyn til vejstgj omfatter projekterne:

2009

Stgjisolering af steerkt stgjbelastede boliger (15 mio. kr).

Etablering af stgjskeerme ved Helsinggrmotorvejen i Gentofte (8 mio. kr)
Udvikling af nye metoder til stgjbekeempelse, herunder videreudvikling af
stgjsvag asfalt (10 mio. kr.)

2010"":

Stgjbekeempelse pa Helsinggrmotorvejen ved Emdrup Sg, Dyssegardsvej og
Hans Jensens Vej (26,9 mio. kr.)

Stgjafskeermning pa Vestmotorvejen ved Slagelse (12,1 mio. kr.)
Stajafskermning pa Holbeekmotorverjen ved Torkilstrup (12,1 mio. kr.)
Stgjafskeermning pa Viborgvej ved Anbaek (7,6 mio. kr.)

Fremtidig udmentning af puljen vil pa tilsvarende vis indga i den rullende
investeringsplanlegning, saledes at der hvert ar er mulighed for politisk
stillingtagen til konkrete anleegsprojekter. Det er derfor ikke muligt pa
nuvarende tidspunkt at ansla, hvor stor en del af midlerne, der vil blive
anvendt til bekempelse af vejstgj og, hvilken effekt det vil fa.

Vejdirektoratet anfgrer i sin Stgjhandlingsplan 2008 — 2013, at der fremover
vil blive anvendt stgjsvag asfalt i forbindelse med almindelig
vejvedligeholdelse, hvor trafikken pa motorveje og andre statsveje stajbelaster

" Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje, marts 2009
(forslag), side 80

" Vagtrafikbuller, Atgardsprogram 2009 och framéat. Remissversion 2008-07-17,
Végverket, Kjell Strommer

" Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje, marts 2009
(forslag), side 8 og 9. Stgjhandlingsplane angiver, at antallet af stgjbelastede boliger er
ca. 60.000 efter den seneste stgjkortleegning. Denne kortleegning omfatter imidlertid
kun statens starre veje. Antallet pa 70.000 langs alle statsveje er Rambuglls skan.

" Aftale mellem regeringen, S, DF, SF, RV og LA om En grgn transportpolitik, 29.
januar 2009

" Aftale mellem regeringen, S, DF, SF, RV og LA om En grgn transportpolitik, 29.
januar 2009

" Aftale mellem regeringen, S, DF, SF, RV og LA om Nye initiativer som led i
udmgntning af puljer, 22. oktober 2009
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bymaessig bebyggelse™. De stgjmaessige konsekvenser af denne foranstaltning
er dog ikke kvantificerede.

4.2.2.1 Hastighedsudviklingen pa motorvejene

Ved interviewundersggelsen af kommunerne pegede enkelte deltagere pa, at
hastigheden pa motorveje gennem byomrader bgr nedsattes med det formal
at begraense stgj. Den aktuelle udvikling i Danmark gar imidlertid i den
modsatte retning.

I april 2004 blev den generelle hastighed pa motorvejene heaevet fra 110 km/t
til 130 km/t for personbiler, mens hastighedsgransen for lastbiler blev
fastholdt pa 90 km/t. Pa forhand var det forventet, at en @ndring af
hastighedsgraensen ville kunne medfare en forggelse af vejstgjen langs de
bergrte straekninger med ca. 0,5 dB™.

Efterfglgende viste det sig, at gennemsnitshastigheden pa motorveje med 130
km/t forblev stort set ueendret omkring 120 km/t. Pa den halvdel af
motorvejsnettet, hvor hastighedsgraensen forblev 110 km/t (typisk i
byomrader), faldt hastighederne umiddelbart med 3 — 4 km/t. Samtidig med
&ndringen gennemfarte politiet en betydelig optrapning af kontrolaktiviteten
pa motorvejene ledsaget af betydelige mediedaekning. | september 2005 blev
den sakaldte klippekortsordning indfart, hvilket yderligere reducerede
hastigheden pa motorvejene, men siden har tendensen veeret jeevnt stigende
?astigheder, om end den fortsat er lavere end fgr omlaegningen i april 2004*
1

Omlagning af hastighedsreguleringen pa motorvejene havde saledes pa kort
sigt relativt sma stgjmaessige konsekvenser med en tendens til mindre stgj i
byomrader. P4 lidt leengere sigt ser det imidlertid ud til, at hastigheden igen
gges pa de bynaere motorveje.

I Sverige er der gennemfart analyser af hastigheden pa motorvejene. Det har
vist sig, at den samfundsgkonomiske gevinst ved mindre stgj kan vere sa stor,
at det opvejer veerdien af trafikanternes tidstab, hvis hastigheden saenkes. Det
har betydet, at den tilladte hastighed pa en raekke streekninger er nedsat til 100
km/t og undertiden til 90 km/t*. Selvom en hastighedsnedszttelse kun
reducerer stgjen med f.eks. 1 dB vil det bergre alle vejens naboer. | teet
bebyggede omrader kan den samlede samfundsgkonomiske effekt derfor veere
betydelig. | Vejstgjstrategien konkluderes det imidlertid, at
hastighedsnedszttelse har en relativt darlig omkostningseffektivitet pa grund
af trafikanternes tidstab. Emnet er behandlet yderligere i afsnit 6.3.

Forlgbet omkring den ggede hastighed pa motorvejene kan ikke anvendes som
grundlag for at vurdere en effekt af en nedsattelse af den pabudte hastighed.
Mens en gget tilladt hastighed ikke ngdvendigvis bliver udnyttet af alle bilister,
eller ikke kan udnyttes pa grund af taet trafik, sa vil en nedsattelse af den
pabudte hastighed i udgangspunktet medfgre en sterre endring i vejstgjen

" Stgjhandlingsplan 2008 - 2013, Handlingsplan for starre statslige veje, marts 2009
(forslag), side 85-86

" Danmarks Transport Forskning, notat 4, 130 km/t p& motorvejene — konsekvenser
af eendret hastighedsgranse, oktober 2002

* 130 km/t p& motorveje. Virkning pa faktisk hastighed, uheld og miljgbelastning.
Vejdirektoratet rapport 337, 2008

* Hastighedsbarometer, Vejdirektoratet, www.vd.dk, 14. maj 2009

2 Samtale med Kjell Strommer, Végverket, 9. juni 2009



fordi den pavirker hastigheden for flere bilister. Erfaringer med
hastighedsnedszttelse har dog vist, at en simpel opsatning af skilte med en
lavere pabudt hastighed kan have meget begrenset effekt med mindre vejen
indrettes med fartdempende foranstaltninger eller der gennemfgares en
omfattende politikontrol®.

4.2.2.2 Kommunernes holdninger

I interviewundersggelsen har Rambgll spurgt om kommunernes holdning til
Vejdirektoratets indsats for bekeempelse af stgj fra statens eksisterende veje.
Det er karakteristisk, at kommuner med motorvejsstraekninger oplever et stort
antal henvendelser fra borgere om stgj fra disse veje. Nogle af de mest bergrte
kommuner er ikke altid enige i Vejdirektoratets prioritering af de midler, der
er til radighed. Det ses bl.a. som et problem, at kun boligomrader med
stgjbelastning over 68 dB prioriteres. Det betyder, at kommuner med mange
boliger med stgjbelastning mellem 58 dB og 68 dB oplever klager fra
borgerne, men der er ikke udsigt til, at Vejdirektoratet kan ggre noget for at
begranse stgjen. Det har bl.a. betydet, at kommuner langs de mest beferdede
motorveje selv har gennemfgrt foranstaltninger, typisk i form af jordvolde.
Selvom disse kommuner har forstaelse for, at Vejdirektoratet har begraensede
midler til radighed og ma prioritere, sa oplever de det som en meget hard
prioritering, nar vejstraekninger i deres kommune ikke kan komme i
betragtning.

4.2.3 Konklusion

Det er Rambglls vurdering, at staten har fastholdt beskyttelsesniveauet i
forbindelse med nye vejprojekter. Der er i dag grundleeggende samme tilgang
med en malsaetning om at overholde Miljgstyrelsens vejledende graenseverdier
ved nyanlaeg og vejudvidelser. En raeekke vejprojekter har saledes medfart en
reduktion i det samlede antal af stgjbelastede boliger langs statens veje. Mens
stgjafskeermning og evt. facadeisolering af boliger i 2003 var de vigtigste
virkemidler, er der i dag ogsa en udbredt anvendelse af stgjreducerende slidlag
pa alle nye vejanlaeg og ved vedligeholdelse af eksisterende veje, nar de
passerer bymaessig bebyggelse.

Siden 1992 har Vejdirektoratet i gennemsnit anvendt ca. 20 mio. kr. om aret
til bekeempelse af stgj fra statens eksisterende veje. Indsatsen fgr og efter
udarbejdelse af Vejstgjstrategien har saledes varet af samme starrelsesorden.

De 400 mio. kr. i aftalen om en gran transportpolitik er ikke udmgntet pa
forhand, men teenkes anvendst til bekempelse af stgj fra statens veje og
jernbaner. 1 2009 er afsat i alt 33 mio. kr. til specifikke projekter til
begraensning af stgj fra statens veje og for 2010 er tilsvarende afsat 58,7 mio.
kr. For disse to ar er statens indsats mod vejstgj dermed gget i forhold til
tidligere ar.

I den forbindelse skal det bemaerkes, at statsvejnettet ved kommunalreformen
den 1. januar 2007 blev udvidet fra 1.600 km til 3.800 km®*. Der ma antages,
at antallet af stgjbelastede boliger langs statens veje dermed er gget og derfor
kan berettige en gget indsats.

* Practitioner Handbook for Local Noise Action Plans, Recommendations from the
Silence Project, www.solence-ip.org

* Statsvejnettet. Oversigt over tilstand og udvikling, rapport nr. 329, Vejdirektoratet,
november 2007
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| Sverige er hastigheden pa en reekke motorvejsstraekningen blevet reduceret til
100 km/t eller 90 km/t med stgjhensyn som den udslagsgivende begrundelse.
Den danske omlagning af hastighederne pa motorvejsnettet havde sma
stgjmaessige konsekvenser, der i starten havde en lille tendens til mindre stgj,
men efterfalgende udviser hastigheden, og dermed stgjen, en stigende
tendens.

Bekaempelse af stgj fra statens veje koncentreres om boliger, fritidsboliger og
kolonihaveomrader og normalt ikke andre rekreative omrader og grgnne
omrader.

4.3 Vinduer

Vejstgjstrategien peger i initiativ nr. 4 pa, at muligheden for at skifte til
vinduer, der bade er energibesparende og deemper stgj, bar sgges indarbejdet i
kampagner for fremme af energieffektive vinduer.

Med tilskud fra Energistyrelsen gennemfgrte vindues- og glasbranchen i
perioden 2004 - 2006 en kampagne for at fremme anvendelsen af
energieffektive vindueslgsninger. Det var intensionen at medtage
mulighederne for at reducere stgjbelastningen af boliger ved anvendelse af
energieffektive og stgjreducerende rude- og vindueslgsninger.

-

SLUT MED AT
FYRE FOR
GRASPURVENE!

DET ER DET
RENE FIP!

Figur 14. 1 2004 - 2006 blev gennemfart en kampagne om energieffektive ruder og vinduer. Stgj
blev ikke en del af kampagnen.

| en evaluering® fremgér det bl.a. at "B&de indsatsen for at reducere stgjgener
samt indsatsen for at forbedre energiforholdene og bygningsbestanden vil
formentlig kunne have starre gennemslagskraft ved en koordinering af
indsatserne. Man kan nemlig risikere, at mange forskellige initiativer uden
koordinering eller samarbejde forvirrer bade handvarkere og forbrugere og
dermed kommer til at hemme den gnskede samfundsmaessige
omkostningseffektivitet."

Evalueringsrapporten navner, at der i 2005 for Glarmeterlauget har veeret
gennemfart informationsmgder om stgjreduktion med deltagelse af ca. 90
handvaerkervirksomheder.

® Evaluering af indsats for at udfase traditionelle termoruder og fremme af
energieffektive lgsninger. Slutrapport. For: Energistyrelsen. Udarbejdet af: SRC
International, AKF og Catinét Research, juni 2007, side 24



Samlet ma det konstateres, at stgjhensynet kun i meget begraenset omfang blev
en del af kampagnen og ikke i forhold til en bredere offentlighed.

Der gennemfares i gjeblikket ingen kampagner om fremme af energieffektive
vinduer. Der er en ny energimerkning pa vej, men det indgar ikke at medtage
vinduernes lydisolerende evne i markningen.

4.3.1 Miljgstyrelsens aktiviteter om stgjreducerende vinduer

Miljgstyrelsen har gennemfart et vinduesprojekt. Det var hensigten, at det
skulle fgje en stgjvinkel pa Energistyrelsens vindueskampagne, men den var
for vidt fremskreden til at det var muligt.

Miljastyrelsen fik i 2005 udarbejdet en rapport® om fremme af vinduer, der
bade er stgjreducerende og energirigtige, og har nu pa styrelsens hjemmeside
et afsnit om stgjisolerende vinduer. Hjemmesiden indeholder information til
bade boligejere og til mere teknisk orienterede, f.eks. radgivere, men er
formentlig sveert at finde frem til og er naeppe serlig kendt udenfor en snaver
kreds af seerligt interesserede. En folder om stgjisolerende vinduer, der
henviser til hjiemmesiden, blev i februar 2008 udsendt til alle kommuner.
Folderen og hjemmesiden tager udgangspunkt i det stgjmaessige aspekt, men
beskriver ogsa det energimaessige hensyn.

Selvom stgjisolerende vinduer ofte anvendes som virkemiddel til begreensning
af stgj, og pa trods af Miljgstyrelsens indsats gennem egne
informationskanaler, ma det alligevel konstateres, at vinduerne ikke i de farste
ar efter Vejstgjstrategien blev udarbejdet, har faet nogen serlig
opmarksomhed.

| Miljgstyrelsens forsggsprojekt om stgjpartnerskaber i 2005 - 2007 indgik
bl.a. et projekt om facadeisolering af vinduer, hvor der blev anvendt en sakaldt
lydskodde, der gar det muligt at abne boligens vinduer men alligevel opna en
god isolering mod stgj. L@sningen blev udviklet til forsggsprojektet og gav
anledning til en vis omtale og opmerksomhed. En raekke andre byggeprojekter
har omfattet nye vindueslgsninger, der i dben tilstand kan reducere vejstgjen
sa meget, at forholdene indenders bliver acceptable.

* Fremme af stgjreducerende, energirigtige vindueslgsninger, Udfart for
Miljgstyrelsen, Industri og Transport 2004-2005. Arkitekt MAA, Christian Oxenvad /
Nordsjellands Miljg- & Energi Kontor

¥ Stgjpartnerskaber — Samarbejdsprojekter mellem borgere og kommune.
Miljgstyrelsen 2007.
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Figur 15. Lydskodde. Forsggsprojektet om stgjpartnerskaber omfattede bl.a. et projekt i
Folehaven i Kabenhavn. Her blev der udvendigt pé de eksisterende vinduer monteret en
lydskodde, som gennem spalter i siderne tillader frisk luft at passere, mens stgjen deempes.
Skodden kan skyde til side, sa vinduet kan abnes helt.

Miljgstyrelsens vejledning fra 2007, Stgj fra Veje™, har ogsa igangsat
innovation pa omradet. Vejledningens udgangspunkt er, at der ikke bgr
bygges nye boliger i stgjbelastede omrader, men den giver alligevel under visse
betingelser mulighed for, at der kan bygges i eksisterende, stgjbelastede
byomrader. Det er imidlertid en forudsztning, at boligens vinduer er
konstrueret saledes, at de kan abnes og alligevel vaere i stand til at dempe
stgjen effektivt. Hensigten er, at ogsa disse boliger kan have et acceptabelt
indendgars lydmiljg uden at vaere hermetisk tillukkede. Et aktuelt forslag til en
vindueslgsning, der kan opfylde dette krav er det sakaldte russer-vindue.

Russer-vinduer
En af de interessante vindueslgsninger er det sakaldte russer-vindue, der
deemper stgj, ogsa nar det star abent. Det er en lgsning, der har faet sit
navn fra Vinterpaladset i St. Petersborg, hvor

det blev anvendt farste gang allerede i

1760'erne. Et russer-vindue bestar af to
sammenbyggede vinduer. Det yderste vindue

kan abnes i et felt forneden og det inderste i et

felt foroven. Stgjen kan dermed ikke komme

direkte ind i rummet, men deempes pa vejen

mellem de to lag glas fra den ene abning til den
anden. Nar luften passerer samme vej bliver

den i gvrigt forvarmet mellem de to vinduer til

gavn for boligens energiregnskab. Uckasto)

Under den Miljgteknologiske Handlingsplan har Miljgstyrelsen i 2008 givet
tilskud til to projekter om yderligere udvikling af nye, stgjreducerende
vinduestyper.

4.3.2 Konklusion

Initiativet om at inddrage stgjreduktion i kampagnen om energieffektive
vinduer blev ikke gennemfart. Miljgstyrelsen tilbyder information om
stgjreducerende vinduer pa sin hjemmeside og i en informationsfolder, men
denne kilde til information har formentlig en begraenset udbredelse. Der er i
de seneste ar igangsat en interessant proces om udvikling af nye

* Vejledning fra Miljastyrelsen nr. 4/2007, Stgj fra veje. Miljgstyrelsen 2007.



stgjreducerende vindueslgsninger. Disse lgsninger er dog endnu ikke gjort til
genstand for information til en bredere offentlighed.

Det er ikke hensigtsmaessigt, at staten i forbindelse med indsatsen for bedre
vinduer gnsker at fremme bade stgjdeempning og energibesparelse, men ikke
har en koordineret informationsindsats. Boligejere, der skal udskifte vinduer,
risikerer derfor, at de ikke blive gjort opmarksom pa de muligheder, der er for
kombinerede lgsninger. Det samme geelder handvarkere og radgivere, der skal
sgge information vidt forskellige steder.

4.4 Stgjreducerende vejbelegninger

Vejstgjstrategiens initiativer nr. 5 og 6 har til hensigt at undersgge om
stgjreducerende beleegninger med fordel kan anvendes ved lgbende
udskiftning af asfaltbeleegninger pa statens veje. Endvidere er det hensigten at
formidle ny viden om stgjreducerende belegninger efterhanden som den
foreligger, med det formal at skabe bedre grundlag for vejmyndighedernes
brug af dette virkemiddel. Formidlingsaktiviteter i forbindelse med
stgjreducerende belaegninger er beskrevet i afsnit 4.7.2.

4.4.1 Forskning og udvikling

Iseer siden 2003 er der i Danmark gennemfgrt en omfattende forskning og
udvikling i brugen af stgjreducerende vejbelegninger. De primare akterer pa
omradet er Vejteknisk Institut, Vejdirektoratet, samt en raekke repraesentanter
for asfaltindustrien, ligesom nogle kommuner har deltaget. Arbejdet omfatter
bl.a. en raekke forsggsstraekninger, hvor beleegningernes strukturelle og
akustiske egenskaber fglges over tid.

| perioden er der ogsa pa internationalt plan gennemfart betydelig forsknings-
og udviklingsaktivitet om stgjreducerende vejbeleegninger. Danmark har,
primart repraesenteret af Vejteknisk Institut, deltaget i dette arbejde. Det
vigtigste projekt har vaeret SILVIA®, der blev gennemfgrt i perioden 2002 —
2005, hvor ogsd DTU Transport har deltaget. Projektet SILENCE®, der blev
gennemfgrt i perioden 2005 — 2008, havde en mere bred tilgang til trafikstgj,
men omfattede ogsa videreudvikling af stgjreducerende vejbeleegninger og
brugen af dette virkemiddel i ssammenhang med andre virkemidler. Fra
Danmark deltog Vejteknisk Institut. Derudover har der veret nordiske
projekter og aktuelt samarbejder Vejteknisk Institut med de hollandske og de
californiske vejmyndigheder om videndeling inden for bl.a. vejbeleegning og
stgjpolitik.

4.4.2 Deklarationssystem til stgjreducerende slidlag

En anden central dansk aktivitet har vaeret udvikling af et system til
deklaration og udbud af stgjreducerende slidlag. Baggrunden for dette arbejde
er et behov for ved udbud af asfaltarbejder at kunne beskrive de gnskede
egenskaber pa en made, der gar det muligt efterfalgende at afggre om den
leverede vejbelaegning opfylder kravene®.

* Sustainable Road Surfaces for Traffic Noise Control (http://www.trl.co.uk/silvia/)

* SILENCE project on Quieter Surface Transport in Urban Areas. Forskningsprojekt
finansieret af EU's 6. rammeprogram (www.silence-ip.org).

* Udbudsforskrift. Erfaringsopsamling. Veje. Stgjreducerende slidlag (SRS).
Vejledning. Vejregelradet, Vejdirektoratet, januar 2008
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Deklarationssystemet, der har veeret tilgeengeligt siden november 2006, tager
forst og fremmest sigte pa sakaldte tynde slidlag. Det grundleeggende princip i
systemet er, at en vejbelaegnings stgjreducerende egenskaber males efter en
fastlagt metode og resultatet sammenlignes med en referenceverdi. Et konkret
produkt kan derefter deklareres ved indplacering i en af tre stajklasser:

A: Serligt stgjreducerende (mere end 7 dB stgjdeempning)
B: Meget stgjreducerende (5 — 7 dB stgjdeempning)
C: Stgjreducerende (3 — 5 dB stgjdeempning)

Stgjdeempningen er opgivet i forhold til en reference, der i Danmark er et

almindeligt anvendt slidlag af en tet type med en alder pa 8 ar. De
stgjreducerende slidlag deklareres ved henholdsvis 50 km/t og 80 km!/t.

B (50)

C (80)

Figur 16. Eksempler pa deklarationsangivelse af en stejreducerende vejbelaegning. Ved 50 km/t
har denne belaegning en stgjdeempning pa 5 - 7 dB, klasse B, og ved 80 km/t pa 3 - 5 dB, klasse C.
Deklarationen for et slidlag er ikke ngdvendigvis den samme ved de to hastigheder.

Danske asfaltleverandarer kan i dag fortrinsvis levere produkter med fglgende
egenskaber:

Til veje i byomrader (50 km/t) . Klasse C (stgjdeempning 3 - 5 dB)
Til veje udenfor byomrader (80 km/t) : Klasse B og C (stejdempning op til 7
dB)

Der er et begraenset udbud i klasse B (meget stgjreducerende) til byomrader,
mens der ikke findes standardprodukter i klasse A (serligt stgjreducerende),
hverken til byomrader eller udenfor byomrader.

4.4.3 Stgjreducerende beleegningers udbredelse i Danmark

De vejtekniske egenskaber for stgjreducerende vejbeleegninger er i dag
veldokumenterede og de stgjreducerende slidlag har vundet bred udbredelse
og anvendes pa alle vejtyper. En lang reekke kommuner har saledes taget
stgjreducerende slidlag i brug, eller overvejer at gare det (se ogsa afsnit 5.2.1),
og Vejdirektoratet anvender nu belegningerne rutinemaessigt pa nyanlaeg og
ved udskiftning af beleegninger pa eksisterende veje, nar de giver anledning til
stgjbelastning af bymaessig bebyggelse (se afsnit 4.2.1 og 4.2.2). Det er ikke
mindst det forhold, at stgjreducerende slidlag ofte kan anvendes uden
meromkostninger, der fremmer brugen. Der anvendes stort set kun



stgjreducerende slidlag med en forventet gennemsnitlig stgjdeempning over
levetiden pa ca. 2 dB.

4.4.4 Konklusion

Vejstgjstrategien pegede pa stgjreducerende vejbelegninger som det mest
omkostningseffektive virkemiddel til at begraense vejstgj. Dette budskab har
haft gennemslagskraft og medfart, at disse beleegninger i dag har vundet stor
udbredelse. Til stgtte for udbredelsen er der gennemfart yderligere forskning,
produktudviklet og etableret et deklarationssystem.

Regeringens udspil ”Bearedygtig transport — bedre infrastruktur” fra
december 2008 omfatter en reekke aktiviteter, der har til hensigt at fortsette
den danske indsats for udvikling af stgjreducerende vejbeleegninger.

4.5 Vejledning om vejstgj i boligomrader

Vejstgjstrategien peger i initiativ 7 pa et behov for en opdatering af
Miljgstyrelsens daveerende vejledning fra 1984 om stgj i boligomrader®. Sigtet
var at fa en vejledning, hvor samspillet mellem miljgbeskyttelsesloven,
planloven og byggeloven er opdateret. Samtidig var det hensigten at fa afklaret
om der gennem vejledningen kan opnas en bedre beskyttelse af den
eksisterende boligbebyggelse ved anlaeg af nye veje og ved starre
vejudvidelser, og endelig at fa vurderet om der i medfer af EU-direktivet om
ekstern stgj* ville vaere behov for udvikling af nye vejledende graenseveerdier.

4.5.1 Ny vejledning juli 2007

Miljgstyrelsen udsendte i juli 2007 en helt ny vejledning om stgj fra veje™, der
indeholdt en raekke nyskabelser:

* Nye vejledende grenseverdier fastsat som L, istedet for L, ., .-
L., er den samme indikator som anvendes ved stgjkortleegning i
henhold til EU-direktivet. Den er et vaegtet gennemsnit af stgjen over
hele dggnet, hvor stgj om aftenen tilleegges 5 dB og stgj om natten
tillegges 10 dB. Sammenhangen mellem stagjniveauet beregnet som
L q 22 0mer d€T Dlev anvendt tidligere, og L, er ikke helt enkel. Men
typisk vil stgjen fra den samme vej vaere 3 dB hgjere, hvis stgjen
beregnes som L istedet for L, ,, .- De vejledende greenseveerdier
for vejstgj er derfor haevet med 3 dB. Der er bedre sammenhang
mellem stgjniveauet som L 0og stgjens genevirkning og
helbredspavirkning.

den

e Ny og forbedret metode til beregning af vejstgj.
Den nyudviklede metode, Nord2000, er mere pracis end den
tidligere. Den beregner ogsa stgjen under forskellige vejrforhold.

e @get fokus pa stgjbelastning af den eksisterende boligmasse.

2 VVejledning fra Miljgstyrelsen. Trafikstgj i boligomrader. Vejledning nr. 3/1984

* Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/49/EF af 25. juni 2002 om vurdering
og styring af ekstern stgj. Er i Danmark implementeret i Stgjbekendtgarelsen
(Bekendtggrelse nr. 717 af 13/06/2006 om kortleegning af ekstern stgj og udarbejdelse
af stgjhandlingsplaner)

* Miljgstyrelsens vejledning. Stgj fra veje. Vejledning 4/2007
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e Vejledende grenseverdier for indenders stgj med abne vinduer ved
byggeri i eksisterende, stgjbelastede byomrader.

¢ Vejledning om stgjhensyn ved planlegning af nye veje,
vejudbygninger og starre trafikale eendringer.

¢ Introduktion af lydlandskaber som et redskab til et bredere perspektiv
ved planlegning af byggeri i stajbelastede omrader men i hgj grad
ogsa som et redskab til at skabe bedre lydmiljger i eksisterende
byomrader.

45.2 Stgj om natten veaegtes hgjere

De nye vejledende graensevardier for stgjen udendgrs endrer ikke
beskyttelsesniveauet, men vagter stgj om natten og om aftenen hgjere end stgj
om dagen. Der skabes dermed sammenhang mellem de vejledende
greenseveerdier og den nattestgj, som har stor betydning for iser vejstgjens
helbredsmaessige konsekvenser (se afsnit 3.1). Vagtning af nattestgjen betyder
saledes, at en indsats, der flytter stgj fra natperioden til dagperioden, bliver
synliggjort, fordi det veegtede stgjniveau bliver lavere. Det var ikke tilfeeldet
tidligere, hvor stgjen blev beregnet som et simpelt dggngennemsnit.

4.5.3 Ny greenseverdi for indendars vejstgj

Som noget nyt indeholder vejledningen et set vejledende graenseveerdier for
stgj indendgrs med &bne vinduer, hvilket kan betragtes som et gget
beskyttelsesniveau af nyt byggeri. Far 2007 var det en udbredt praksis, at nyt
byggeri i stgjbelastede omrader blev stgjisoleret pa den stgjbelastede facade,
mens udendgrs opholdsarealer med lavt stgjniveau blev placeret pa
bygningens anden side. Konsekvensen har veret, at mange boliger i byen har
vinduer mod vejsiden, der deemper stgjen effektivt i lukket tilstand, men i
praksis ikke kan anvendes i aben tilstand, fordi stgjniveauet i boligen sa vil
veere uacceptabelt hgjt. Anvisningerne i den nye vejledning medferer, at
sadanne boliger vil have vinduer, der kan abnes og alligevel begraenser stgjen
til et taleligt niveau (se bl.a. omtale af "russer-vinduer" i afsnit 4.3.1).

4.5.4 Ny beregningsmodel

Beregningsmetoden Nord2000 erstatter en metode, der har veeret anvendt
siden 1970'erne®. Den udnytter den seneste viden om stgjens udbredelse i
landskabet, og tager hensyn til klimaet, f.eks. de fremherskende vindretninger.
Metoden er et fremskridt, der indebzrer mere pracis og trovaerdig
kortleegning af stgj, men den har ogsa veret en betydelig teknisk udfordring
for de radgivere og andre, der arbejder med den. Der har ogsa veret rejst
spargsmal om, hvorvidt det ofte ikke helt tilstreekkelige datagrundlag, der
typisk er til radighed for stgjberegningerne, berettiger brugen af en meget
avanceret model. | det gvrige Europa anvendes i de fleste lande fortsat eldre
metoder, men det forventes, at en ny felles europaisk metode, meget lig
Nord2000, vil blive indfart i lgbet af f4 ar**. Det betyder, at vi i Danmark er

* "Beregningsmodel for vejtrafikstgj. Revideret 1996", Miljg- og
Energiministeriet/Vejdirektoratet, rapport 178, Maj 1998

* Den felles europaiske beregningsmodel hedder Harmonoise. Den videre udvikles i
projektet Imagine (www.imagine-project.org).



teknisk pa forkant og har gennemfart et skifte til bade ny beregningsmetode
og ny indikator (L) pa en gang.

Nord2000 er udviklet i et nordisk samarbejde og finansieret af Nordisk
Ministerrad. Tilpasning af metoden til beregning af stgj fra veje er finansieret
og drevet af de nordiske vejdirektorater.

455 Stgjhensyn ved nye veje

Den nye vejledning beskriver endvidere Miljgstyrelsens og Vejdirektoratets
holdning til, hvordan stgjhensynet bgr indarbejdes ved planlegning af nye
veje og vejudbygninger. Det fremgar, at udgangspunktet er de vejledende
graensevardier, der ogsa anvendes ved planlaegning af nyt byggeri. Der er
ingen tvivl om, at de vejledende graenseveardier i Miljgstyrelsens tidligere
vejledning om stgj fra veje” de sidste mange ar har veeret det
vurderingskriterium, der er anvendt ved planlegning af alle danske
vejprojekter, uanset om det har veeret i kommunalt, amtskommunalt eller
statsligt regi. Men der er heller ikke tvivl om, at der har veret, og fremover vil
vaere, vejprojekter, hvor afvejning af stgj i forhold til tekniske, gkonomiske
eller andre hensyn betyder, at stgjen fra nye veje ikke kan overholde de
vejledende graenseverdier ved alle boliger eller andre stgjfalsomme omrader.

4.5.6 Planlaegning og lydlandskaber

Den nye vejledning indeholder desuden omfattende anvisninger og ideer til,
hvordan stgjhensynet kan indarbejdes i forskellige planleegningssituationer.
Som et nyt redskab i planleegningen introduceres begrebet lydlandskaber, der
peger pa, at de samlede gener og helbredseffekter af vejstgj ikke kun er knyttet
til stgjen i og ved boligen, men ogsa stgjen i det nabolag, som beboerne
anvender til ophold og feerdsel. Endvidere beskrives fordelene ved stille
omrader. Disse emner er tidligere beskrevet i afsnit 3.6.

4.5.7 Kommunernes holdning og erfaringer med den nye vejledning

I forbindelse med den gennemfarte interviewundersggelse blev deltagerne
spurgt om kommunens holdning til den nye vejledning og om eventuelle
erfaringer. Alle har kendskab til, at vejledningen foreligger og de fleste er ogsa
opmarksomme pa, at der er @ndringer i forhold til den tidligere vejledning.
Kendskabet afhanger i hgj grad af om der har varet konkret anledning til at
seette sig ind i den nye vejledning.

* Trafikstgj i boligomrader, vejledning nr. 3/1984, Miljgstyrelsen, 1984
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Miljgstyrelsens vejledning 4/2007, Stgj fra veje

"Reglerne i den nye vejledning er lidt kringlede, men det er positivt, at der med nye lgsninger er
mulighed for byudvikling, hvor vi ellers ville have sagt nej. Der skal jo kunne ske en udvikling i
den taette by."

"Vi mangler verificering af vindueslgsninger."

"De nye regler kreever tilveenning. De nye greensevardier giver forklaringsproblemer.
Greenseveerdien kan ikke altid overholdes i hele haven ved nyudstykninger, og kommunen har i
nogle tilfeelde set stort pa dette."

"I to konkrete tilfeelde har vi brugt de nye regler om byggeri i stgjbelastede omrader. Vi har
udarbejdet et notat om vores fortolkning af reglerne, som vil indga i kommuneplanen."

"Nogle bygherrer anser det for "overkill", at der nu ogsa er krav til &bne vinduer. Arkitekter er ikke
altid glade for de ngdvendige arkitektoniske lgsninger."

Citater fra interviewundersggelsen

Det er fa, der har erfaringer med de nye regler om indenders stgjniveau, og
derfor har dannet sig en mening. Enkelte kommuner har haft problemer med
fortolkning af vejledningens tekst i forhold til konkrete planleegningssituationer
med byggeri i eksisterende, stgjbelastede byomrader.

45.8 Konklusion

Samlet set er det Rambglls opfattelse, at den nye vejledning, Stgj fra veje, er
mere end en opdatering. For det farste er de danske greensevardier nu
tilpasset den feelles-europaiske stgjindikator, L. For det andet er der
samtidig indfgrt en ny fremtidssikret beregningsmetode. Og for det tredje er
det nu, indenfor vejledningens rammer, muligt at bygge nye boliger i
eksisterende, stgjbelastede omrader, hvis der sikres et acceptabelt udenders
miljg ved boligen og samtidig et acceptabelt indendgrs miljg, ogsa nar
vinduerne er abne. Der er dog ingen tvivl om, at der kan veere problemer med
at fortolke vejledningens beskrivelse af de byomrader, hvor de nye regler kan
anvendes.

Vejledningen peger ogsa pa betydningen af det samlede lydmiljg, eller
lydlandskab, i et byomrade som et redskab i planlaegningen. Begrebet
lydlandskaber abner for et bredere perspektiv, der knytter sig til den positive
betydning stille omrader har for kvaliteten af et byomrade.

Det er en nyskabelse, at stgjbekeempelse i den eksisterende boligmasse ogsa er
grundigt behandlet i vejledningen og dermed ses i teet sammenhang med
vejstajstrategien.

Vejledningens beskriver, i modsetning til den tidligere vejledning pa omradet,
hvordan stgjhensyn indgar ved planlegning af nye veje eller vejudvidelser.

4.6 Trafikregulering

Vejstgjstrategiens initiativ 8 har til hensigt at opfordre til opmarksomhed pa
muligheden for at anvende hastighedsnedszttelse pa kommunale veje som et
virkemiddel til at begraense stgj. Der peges pa, at feerdselsloven giver hjemmel
til, at der lokalt kan fastsattes hastighedsbegransning pa streekninger med



mange stgjbelastede boliger. Vejstgjstrategien peger ikke pa, at dette
virkemiddel kan veere relevant pa statens veje.

Indsatsen for at fremme dette virkemiddel har bl.a. omfattet omtale i
Vejdirektoratets og Miljgstyrelsens idékatalog®, i Miljgstyrelsens vejledning
om stgjkortlegning og stgjhandlingsplaner® samt i Miljgstyrelsens pjece Styr
pa stgjen™™, der blev sendt til alle kommuner i februar 2008.

| afsnit 5.2.2 er virkemidlets udbredelse i kommunerne beskrevet.

4.7 Formidling af viden

I erkendelse af, at mere end 90 % af de stgjbelastede boliger i Danmark ligger
ved kommunale (og tidligere amtskommunale veje) var det en central del af
Vejstgjstrategien at formidle viden til kommunerne om de virkemidler, der kan
anvendes til begreensning af stgjen. | strategiens initiativer blev denne indsats
delt i to hovedaktiviteter:

1. Formidling af strategiens katalog om virkemidlernes effekt og gkonomi
2. Formidling af viden om stgjreducerende vejbeleegninger

Derudover omfatter strategien en intension om at formidle viden om
stgjreducerende vinduer til en bredere offentlighed. Vejstgjstrategien gav ogsa
anledning til Miljastyrelsens forsggsprojekt om stgjpartnerskaber (se afsnit
4.7.3), hvor malgruppen udover kommunerne var private boligejere.

4.7.1 Formidling af strategiens katalog over virkemidler

I oktober 2004 gennemfarte Vejdirektoratet og Miljgstyrelsen i samarbejde en
Stgjmesse pa Base Camp i Kgbenhavn, der samlede 200 fagfolk fra
kommuner, amter, radgivere og leverandgrer. Indlegsholderne omfattede
daveerende miljgminister Connie Hedegaard og andre politikere. Pa
Stgjmessen blev forsggsprojektet med stgjpartnerskaber lanceret af
Miljgministeren. De faglige indleeg omhandlede ikke kun stgjteknisk viden,
men ogsa stgjens helbredseffekter. Messen fik en del opmaerksomhed i
medierne, herunder de elektroniske.

I tilknytning til Stgjmessen udgav Vejdirektoratet og Miljastyrelsen i 2004 et
idékatalog over virkemidler til begraensning af vejstgj'®. Kataloget beskrev den
foreliggende viden om vejstgjens effekter og virkemidler til stgjdeempning,
men gav ogsa forslag til, hvordan stgjbekeempelsen kan organiseres og
indsatsen formidles til kommunens borgere. Kataloget indeholdt desuden et
forslag til opdeling af byer i zoner med forskellige malsaetninger om stgj fra
veje. Ogsa i oktober 2004 udsendte Vejdirektoratet en cd-rom med eksempler
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pa en lang raekke stajskeerme opfart af Vejdirektoratet over hele landet™.

* Nye veje til stgjbekaempelse i byer — et idékatalog, rapport 295, Miljgstyrelsen og
Vejdirektoratet, 2004

* Stgjkortleegning og stgjhandlingsplaner, vejledning nr. 4/2007, Miljgstyrelsen, 2006
' Styr pa stgjen, en inspirationspjece til kommuner om stgjhandlingsplaner og
stilleomrader, Miljgstyrelsen, 2008

! Niye veje til stgjbekeempelse i byer — et idékatalog. Rapport 295, Miljgstyrelsen og
Vejdirektoratet 2004

? Stgjskeerme. Eksempler og erfaringer, typekataloger. Revision 1. Oktober 2004
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Disse formidlingsaktiviteter var direkte udlgst af Vejstgjstrategien.
Efterfglgende har Vejdirektoratet udgivet en raekke rapporter, der ogsa kan
anvendes som kilde til ny viden i kommunernes arbejde. Vejdirektoratets
samlede tilbud findes pa direktoratets hjemmeside' eller pa vejsektorens
hjemmeside'™ og handler fortrinsvis om virkemidler til begransning af vejstgj,
men beskriver ogsa, hvordan indsatsen kan koordineres. Vejdirektoratet
deltager aktivt i internationalt samarbejde pa nordisk og europaisk plan'® og
treekker pa den made ideer og inspiration fra andre lande ind i sit eget arbejde
og den formidling, der gennemfgres i Danmark.

Tilsvarende findes der nu et relativt omfattende materiale om vejstgj pa
Miljastyrelsens hjemmeside'® og i styrelsens vejledninger m.m. Denne
information laeegger veegt pa at informere om stgjens virkninger, graenseveerdier
og regler. Der er dog pa hjemmesiden, og i en folder™’, en forholdsvis
omfattende og konkret information om stgjisolerende vinduer, som er
malrettet boligejere, radgivere og handvarkere. Det er imidlertid spgrgsmalet
om netop disse malgruppe vil sgger disse informationer pa Miljgstyrelsens
hjemmeside. Det vil formentlig veeret hensigtsmeessigt, hvis informationen
ogsa findes pa hjemmesider, der beskaftiger sig med andre tekniske forhold
omkring vinduer, herunder hos leverandgrer og producenter.

Styrelsens hjemmeside prasenterer ogsa resultaterne af de stgjkortleegninger,
=108

der er udfart i medfer af EU-direktivet om ekstern stgj og har information
om stgjhandlingsplaner.

Den steerkt ggede brug af Internettet til segning af viden understattes saledes
af Vejdirektoratet og Miljgstyrelsen. Ved sggning pa emner om vejstgj kan
man da ogsa konstatere, at de to myndigheders hjemmesider er meget synlige.

4.7.1.1 Kommunernes kilder til viden om vejstgj

Ved interviewundersggelsen blev kommunernes medarbejdere spurgt om
deres kilder til information om vejstaj og metoder til at nedbringe stgjen. 65 %
naevner uopfordret Miljgstyrelsens, Vejdirektoratets og Vejsektorens
hjemmesider. Derudover navner enkelte, at de ogsa anvender radgivere,
leverandgrer, netveerk, kurser, foredrag, vejledninger, rapporter og tidsskrifter.

Ca. 20 % bekreefter, at de kender til informationen om stgjisolerende vinduer
pa Miljgstyrelsens hjemmeside. Dette antal kan vere lavt, fordi
interviewpersonerne fortrinsvis er medarbejdere i kommunernes vejafdelinger.
Interessen for viden om vinduer kan veere starre i andre afdelinger, f.eks.
miljgafdelinger eller byggesagsafdelinger.

Pa spgrgsmal om kvaliteten af hjemmesiderne og den information, der stilles
til radighed, er svarene hyppigst, at siderne trods alt ikke bruges sa meget, at
man har en klar holdning. De personer, der har en holdning, er overvejende
positive.

1 www.vd.dk, indgang Statens veje

1 www.vejsektoren.dk, indgang Planlaegning

1 Se f.eks. Nordisk Vejteknisk Forbund, www.nvfnorden.org og CEDR, Conference
of European Directors of Roads, www.cedr.fr.

1 www.mst.dk, indgang Stgj

Fa stilhed i stuen — vaelg den rigtige vindueslgsning, Miljgstyrelsen

' Stgjbekendtgarelsen (Bekendtgarelse nr. 717 af 13/06/2006 om kortleegning af
ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner)
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Vi spurgte ogsd om kommunernes behov for mere viden. Ca. 2/3 svarer, at de
ikke har behov for mere viden, mens resten angiver en raekke forskellige
emner, hvor mere viden er gnskelig, se nedenfor. Enkelte peger specifikt pa et
behov for mere viden, der rettes mod borgerne, f.eks. om, hvad man selv kan
gare, stgjpartnerskaber m.v., hvor informationen i dag er meget rettet mod
kommunerne.

De interviewede medarbejdere i kommunerne tilhgrer i mange tilfeelde
kommunernes vejafdelinger. Deres tilkendegivelse om, at de har viden nok
kan formentlig ikke overfares til medarbejdere i andre forvaltninger, f.eks.
miljgafdelingen og planafdelinger, hvor der kan veare et stort gnske om mere
viden.

De konkrete forslag, der blev fremsat omfatter:

o Mere information, der rettes mod boligejere, der selv vil investere i
stgjskeerme, stgjisolerende vinduer, indretning af boligen etc.

e Etvirkemiddelkatalog til kommunerne, hvor der iseer fokuseres pa et
helhedsbillede om, hvordan stgj bekeempes gennem planlegning,
trafikplanlzegning o.s.v.

e Ny viden om stgjbekempelse i teette byomrader, f.eks. stille facader,
redskaber, borgerinddragelse. Noget om, hvordan man kan pavirke
den oplevede stgj og ikke kun stgjniveauerne.

e Mere viden om holdbarhed af stgjreducerende belaegninger.

e Stajpartnerskaber skal bredes ud gennem mere viden til borgerne.

e Flere eksempler pa vindueslgsninger og information om, hvordan det
opleves at bo med sadanne vinduer.

¢ Viden om, hvordan man organiserer stgjpuljer samt viden om
stgjisolering af bygninger.

o En laese-let tryksag om vejstgj. Den skal vaere overordnet og beskrive,
hvad man selv kan gare for at dempe stgjen.

e Miljgstyrelsens og Vejdirektoratets hjemmesider ma gerne veere lidt
mere "spreaelske” og indeholde erfaringer fra andre.

o Miljgstyrelsens pjece om vinduer er god. Gerne mere af den slags.

4.7.2 Formidling af viden om stgjreducerende vejbelaegninger

Vejstgjstrategien pegede i serlig grad pa et behov for at formidle ny viden om
stgjreducerende vejbelaegninger.

Denne aktivitet er fortrinsvis sket i regi af Vejteknisk Institut, der dels har
udarbejdet en omfattende teknisk dokumentation i en reekke faglige rapporter,
bl.a. i forbindelse med en serie af internationale udviklingsprojekter.
Dokumentationen indeholder detaljeret teknisk viden, men vil for mange
brugere i vejsektoren forekomme omfattende og maske svear at overskue, se
ogsa afsnit 6.2.

Vejteknisk Institut har imidlertid ogsa gennemfgart formidling i en mere
tilgeengelig form. Formidlingen har omfattet:

e Artikler i faglige tidsskrifter, primaert Dansk Vejtidsskrift/Trafik &
Veje, der henvender sig til fagfolk i vejsektoren, og Miljg & Teknik,
der henvender sig til en bredere gruppe af teknikere, planleggere og
beslutningstagere
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e Indleg pa konferencer, iseer Vejforum, der henvender sig til
vejsektorens fagfolk

e Deltagelse pA Kommuneworkshop, der af Vejdirektoratet afholdes to
steder i landet hvert ar med deltagelse af vejfolk fra kommuner

e Temadage i regi af Vejsektorens Efteruddannelse (Vej-EU)

e Udgivelse af en raekke rapporter med ny faglig viden

Alene i 2008 er der gennemfart 24 foredrag i Danmark om stgjreducerende
vejbelzegninger.

4.7.2.1 Deklaration af stgjreducerende slidlag

Under vejsektorens vejregeludvalg 21 — Belegninger er nedsat en
arbejdsgruppe, der arbejder med stgjreducerende slidlag. Gruppen har
udviklet et system til klassificering og udbud af stgjreducerende slidlag.
Systemet foreld i sin farste version i 2006 og blev revideret i efteraret 2008 (se
i gvrigt afsnit 4.4.2). Tilsyneladende har gruppen ikke set det som sin opgave
at formidle dette system, men overladt det til selvsteendige initiativer i
sektoren.

Bortset fra den omtalte formidling gennemfart af Vejteknisk Institut har
leverandgrer og radgivere bidraget med en raekke konferenceindlag og artikler
i tidsskrifter. Der ligger ogsa en vigtig udbredelse af kendskabet til
stgjreducerende vejbeleegninger gennem leverandgrernes markedsfaring af
egen produkter. Denne formidling er naturligvis ikke objektiv, men er til
gengeeld konkrete bud pa lgsninger, der er til radighed.

Arbejdsgruppens detaljerede redskaber til udbud af stgjreducerende
beleegninger findes pa vejsektorens hjiemmeside. De er ret lette at finde ved
brug af internetsggning, men kan veere svart at finde frem til i strukturen pa
hjemmesiden, bl.a. fordi man kan finde dele af materialet flere steder pa
hjemmesiden og dermed ikke ngdvendigvis finder frem til den side, der giver
en kort introduktion og skaber et vist overblik for en ny bruger.

4.7.2.2 Kommunernes holdninger

Rambgll har spurgt kommunerne om de kender vejregeludvalgets system til
deklarering og udbud af stgjreducerende slidlag ("SRS-systemet"). De fleste
oplyser, at de har hgrt om det, men kun f& udtaler sig konkret om de
forskellige klasser (stgjdeempende effekt) af beleegninger og kommunens valg.
Det er Rambglls indtryk, at stgjreducerende slidlag har vundet udbredelse,
men de feerreste anvender en pracis definition af produktet, f.eks. gennem
anvendelse af klassifikationssystemet. Det er tydeligt, at kommunerne
anvender de redskaber, der generelt stilles til radighed pa vejsektorens
hjemmeside, men finder det de skal bruge, nar det bliver aktuelt. Det er derfor
vigtigt, at en bruger ved sggning af information om stgjreducerende slidlag
bliver introduceret til SRS-systemet og dets fordele, og ikke kun finder frem til
dele af systemets redskaber.

4.7.2.3 Information til borgerne

Planer om anvendelse af stgjreducerende slidlag kan give anledning til store
forventninger om den stagjdempende effekt. Det er formentlig en
kommunikationsproces, der kan vere vanskelig at styre, men det kan medfare
skuffelse hos vejens naboer, hvis en ny vejbeleegning trods alt ikke kan opfylde
forventningerne.
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Figur 17. Formidling. Information til en bredere offentlighed om stgjreducerende belaegningers
egenskaber kan undertiden skabe forventninger, der ikke kan indfris af virkemidlet.

4.7.2.4 Konklusion

Samlet er det Rambaglls konklusion, at der er stillet omfattende viden og
dokumentation om stgjreducerende vejbelegninger til radighed gennem
faglige tidsskrifter, konferencer, mgder og vejsektorens hjemmeside. Men det
samlede tilbud kan vare overvaldende og dermed uoverskueligt. Sgger en
bruger viden om systemet til klassifikation og udbud af stgjreducerende
slidlag, kan hun let overse vigtig information om fordelene ved systemet og
ender direkte ved de konkrete redskaber til udbud m.v. Risikoen er, at
brugeren dermed kommer til at bruge systemet pa en anden made end det har
veeret hensigten. Der er behov for at se pa, hvordan det sikres, at travle
brugere let og i farste forsag finder den rette information.

4.7.3 Stgjpartnerskaber

| Vejstgjstrategien peges pa privat medfinansiering af tiltag til begraensning af
vejstgj som en mulighed for at gge det finansielle raderum i kommunerne.
Motivationen for private til at veere med til at betale er, udover feerre gener, at
boligen kan stige i veerdi, hvis stgjen reduceres.

Miljgministeren lancerede derfor pa Stgjmessen i oktober 2004 et
forsggsprojekt om finansielle stgjpartnerskaber. Projektet blev gennemfart i
perioden 2005 — 2007 og omfattede fem konkrete projekter, der alle blev
finansieret af boligejere, kommune og Miljgstyrelsen i feellesskab. Pa baggrund
af erfaringer fra forsggsprojekterne blev der udarbejdet en guide om
stgjpartnerskaber, som retter sig bade mod kommuner og boligejere, der har
interesse i at indgd i partnerskaber af denne type'™. Guiden laegger
hovedvegten pa proces og barrierer knyttet til organisering af partnerskaber
frem for de tekniske virkemidler. Den blev udsendt til alle kommuner i februar
2007.

' Stgjpartnerskaber — Samarbejdsprojekter mellem borgere og kommune.
Miljgstyrelsen 2007.

77



78

Forsggsprojekt om stgjpartnerskaber 2005 — 2007

Projektet omfattede 5 partnerskaber i kommunerne Frederiksberg (2), Allergd, Arhus og
Kgbenhavn. De omfattede:

e stgjisolering af ejerlejligheder og stajskeerm

e stgjisolering af lejeboliger og stgjskerm

e stgjskeerm ved et parcelhusomrade

e stgjisolering af lejeboliger og stgjreducerende vejbelaegning

e stgjisolering af andelsboliger og stgjreducerende vejbeleegning
Miljgstyrelsen deltog med 4 mio. kr. og kommunerne med 3,7 mio. kr. De private
boligejeres andel var 5,4 mio. kr. Miljgstyrelsen investering blev saledes gget med mere
end en faktor 3.
Projekterne blev drevet af ildsjele og velfungerende beboersamarbejde, kombineret med
professionel deltagelse fra kommunerne. De private partnere havde overraskende stor
villighed til at deltage i finansieringen. De lagde stor veegt pa den forbedrede livskvalitet
som motivationen til at deltage og mindre vaegt pa boligernes veerdiforggelse.

Forsagsprojektet blev formidlet gennem en hjemmeside (www.stojpartner.dk),
hvis vaesentligste indhold siden er flyttet til www.mst.dk. Derudover er
projektet blevet praesenteret pa en reekke mader og konferencer, i
tidsskriftsartikler og pa hjemmesider m.v. hos interesseorganisationer. Det
umiddelbart kontroversielle budskab om, at de stgjbelastede borgere selv kan
veere med til at betale, gav desuden anledning til en betydelig omtale i den
skrevne presse, TV og radio. | modsetning til hovedparten af den formidling,
der i gvrigt har veaeret gennemfgrt om vejstgj, har formidlingen af
stgjpartnerskaber haft en bredere offentlighed som malgruppe.

MILJ@MINISTERIET

Miljostyrelsen

Stejpartnerskaber

Samarbejdsprojekter mellem borgere og kommune

Figur 18. Stgjpartnerskaber. Forsggsprojektet om stgjpartnerskaber resulterede i en guide, der
henvender sig til boligejere og medarbejdere i kommuner.

Rambgll har spurgt kommunerne om de har brugt eller overvejet at bruge
stgjpartnerskaber i indsatsen for begrensning af vejstgj. Ca. 2/3 af de
interviewede kender til begrebet stgjpartnerskaber eller guiden, og mindst én
kommune har besluttet at bruge penge pa stgjpartnerskaber fremover. Blandt
de gvrige har princippet varet overvejet, men er i de fleste tilfelde ikke aktuelt



fordi der ikke er afsat midler til kommunens del af en sadan finansiering. Det
er kun meget fa, der giver udtryk for, at det er urimeligt, at borgerne selv skal
veere med til at betale. En del stiller dog spargsmalstegn ved om det i praksis
vil veere muligt at opna enighed i grundejerforeninger eller beboerforeninger
om at bruge penge pa stgjbekempelse.

4.7.3.1 Konklusion

Det er Rambaglls vurdering, at budskabet om finansielle stgjpartnerskaber har
vundet stor udbredelse i kommunerne og hos en raekke
interesseorganisationer'’, mens kendskabet i en bred offentlighed formentlig
fortsat er ret begraenset. Et vigtigt resultat af processen om partnerskaber er
formentlig ogsa, at der er sat fokus pa trafikstgjens pavirkning af boligernes
veerdi. Det er derfor en gkonomisk fordel for boligejere, at stgjen begraenses.
Den drivende kraft i de fem forsggsprojekter var dog kun i nogen grad dette
aspekt. | stedet lagde de deltagende ejere og beboere starre vaegt pa den
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forbedrede livskvalitet, der blev opnaet med begransning af stgjen™.
4.7.4 EU-direktivet om ekstern stgj

Det blev i Vejstgjstrategien forudset, at EU-direktivet om ekstern stgj med
kravet om kortleegning og stgjhandlingsplaner ville bidrage til at sette fokus pa
vejstgj og initiere konkrete initiativer og sammen med strategien danne
rammen for den samlede indsats i Danmark for at reducere vejstgj. |1 2007 —
2008 gennemfarte en reekke kommuner kortleegning af ekstern stgj.
Kortleegningen af vejstgj omfattede en total kortleegning af al vejstgj i 14
kommuner i Hovedstadsomradet og kortleegning af stgj fra en raekke stagrre
veje i 20 andre kommuner. Endvidere har Vejdirektoratet kortlagt stgj fra
statens starre veje.

I henhold til stgjdirektivet skulle stgjkortleegningen veere gennemfgrt inden 30.
juni 2007, men den blev af flere arsager forsinket. Hovedparten af de
forsinkede bidrag er sendt til Miljgstyrelsen i marts 2009, men i juli mangler
fortsat bidrag fra én kommune.
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Se f.eks. www.bolius.dk/nyheder/artikel/pilotprojekt-skal-reducere-stoej-ved-
boliger/

" Stgjpartnerskaber — Samarbejdsprojekter mellem borgere og kommune.
Miljgstyrelsen 2007, side 13.
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Figur 19. Stgjkort pa www.mst.dk. Stgjkortleegningen i henhold til EU-direktivet om ekstern stgj
omfatter bl.a. Hovedstadsomradet. Kortleegningens resultater er tilgeengelige pa Miljgstyrelsens
hjemmeside. Visningen af disse stgjkort har i en indledende periode veeret ramt at tekniske
problemer, men forventes fremover at fungere tilfredsstillende. Stgjkortet er fgrste fase af en
udvikling, hvor stgjkort for en stadig starre del af landet vil veere tilgeengelig for alle. Borgere i de
kortlagte omrader vil dermed kunne omseette generel viden om stgj til de konkrete forhold ved
egen bopael. Samtidig har kommuner og andre myndigheder féet adgang til et redskab, der kan
anvendes til at fa overblik over stgjfoldene tidligt i en planleegningsproces.

Efterfalgende skal disse myndigheder udarbejde stgjhandlingsplaner, der bl.a.
skal beskrive, hvilke foranstaltninger, der vil blive gennemfgrt for at begraense
stgjen. En del af disse planer foreligger allerede, men hovedparten er under
udarbejdelse.

Der er ikke indbygget en handlepligt i kravet om disse stgjhandlingsplaner. |
forlgbet op til kortleegningen udgav Miljgstyrelsen en vejledning om den
tekniske kortlaegning og om udarbejdelse af stgjhandlingsplaner*” og
gennemfarte en reekke mgder for de bergrte kommuner. Styrelsen
gennemfgrte ogsa preesentationer pa en raeekke konferencer med kommuner og
radgivere som malgruppe. Processen omkring implementering af EU-
direktivet i Danmark har derfor ogsa bidraget til at skabe opmarksomhed

omkring vejstgj. Se afsnit 5.4 om verdien af stgjhandlingsplaner.
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Stgjkortlegning og stgjhandlingsplaner, vejledning nr. 4/2007, Miljgstyrelsen, 2006




. BALLERUP

&

SELVBETIENING

Stojhandlingsplan

Ballerup Kommune har udarbeydet et udist b en
stejhandlingsplan for trafikstajen | komenunen. Planan skal
gelde i 5 S

Stojhandingsplanen viser, 1 hvilket omfang vore bobger er TR
udsat for trafikstoj og giver forslag t, hvordan stojen kan
mndskes over de naeste S 3

Udkastet vil vare i offentiig horing | 8 uger, og vi opfordrer
. bebasre, bahgtoreninger, grundsjarforeninger m.m. tl at

koeme med kommentaser og forslag, som kan bidrage Bl kammunabestyrelsens

endebge behanding og vedtagelss af

handingsplanan, Der har vawet aftoldt et borgermade d. 19, marts

Kommunens stojhandingsplan, som ogsd omfatter Statens handlingsplan for statsvaje
0g jernbanen i kommunen, e | offentlig boring frem ol den 21.4 2009
Kommentarer of farsiag tl planen skal sendes bl

Senest opdateret: &, april 2009

Ballerup Komenune . Hold-an Vey 7 . 2750 Ballerup . T 4477 2000 . Fax 4477 2710 . CVR. 58271711 . Giro 3000478 . EAN . Emad balkom{bbalk. did

Figur 20. Stgjhandlingsplaner. | forleengelse af stgjkortleegningen skal der udarbejdes
stgjhandlingsplaner, som skal gennem en offentlighedsfase fgr endelig vedtagelse. Ballerup
Kommune har i den forbindelse valgt at gennemfgare et borgermgde.

Fra 2012-2013 er ogsa store byer som Odense, Arhus og Aalborg omfattet af
kravene om stgjkortleegning og handlingsplaner, ligesom antallet af
kommuner, der skal kortleegge og udarbejde planer for starre veje vil blive
udvidet.

Formidlingsaktiviteterne omkring EU-direktivet har hidtil veeret malrettet
kommunerne og de radgivere, der bistar med stgjkortlegning og udarbejdelse
af handlingsplaner. Det er imidlertid et krav, at stgjhandlingsplanerne skal
gennem en offentlighedsfase. Nogle kommuner har i den forbindelse valgt at
gennemfgre borgermgder og aktivt sggt en borgerdeltagelse i udarbejdelse af
stgjhandlingsplanen. Kommunerne vil formentlig ogsa offentliggare
stgjkortleegningen og handleplanen pa kommunens hjemmeside, ligesom alle
kortleegninger skal rapporteres til Miljgstyrelsen, der ogsa ger dem
tilgaengelige for alle pa styrelsens hjemmeside.

Processen i tilknytning til EU-direktivet betyder derfor, at stgjproblematikken
formidles til en bredere offentlighed og med udgangspunkt i konkrete lokale
forhold. Information om vejstgj — og andre typer stgj — ma derfor forventes at
vere langt mere vedkommende og interessant for den enkelte borger. Et af de
centrale mal med EU Direktivet har da netop ogsa veeret at skabe gget
offentlig og politisk opmerksomhed om stgj.

4.7.5 Andre aktgrer i formidlingen

I denne evaluering har det veeret hensigten at saette fokus pa statens formidling
til kommunerne. Der er derfor ikke som en selvsteendig aktivitet set neermere
pa den formidling, der udfgres af andre aktgrer. Vi har dog alligevel fundet
anledning til at pege pa nogle enkelte forhold af interesse.

Flertallet af kommunerne stiller i et eller andet omfang information om vejstgj
til radighed pa kommunens hjemmeside. | mange tilfelde er det en generel
information, som ofte henviser Miljgstyrelsens og Vejdirektoratets
hjemmesider for yderligere information. Det peger pa et behov for, at disse
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hjemmesider ogsa tilbyder information til en bredere offentlighed. De
kommuner, der har gennemfart stgjkortleegning og har eller forbereder
stgjhandlingsplaner tilbyder en mere konkret information om kommunens
aktiviteter og intentioner pa omradet. | forbindelse med konkrete vejprojekter
vil der ogsa veere en konkret og detaljeret information til radighed for
borgerne. Kommuneplaner vil i varierende omfang ogsa indeholde
information om vejstgj i kommunen.

Det er ikke vores indtryk, at _l\/ltiljmrzta_fiku?ekn er en

- H - International Kampagne,
mfo_rmat_lonskampagner eIIe_r tilsvarende er S sl ek, Gk
almindeligt for_ek_ommende i danske hvert &r gennemfares i fortrinsvis
kommuner. Tidligere gennemfarte bl.a. europeiske byer. 12008 deltog
Kgbenhavns Kommune arligt en 2000 byer.

Ml|jﬂ;riflkug°e,b der var en kampaggehsom | 2002 deltog 68 danske byer,
satte fokus pa borgernes transportbehov og, men i 2003 — 2005 har kun

hvordan det kan imgdekommes under Kgbehavn, Aalborg og Arhus
hensyn til miljg, byen og borgernes sundhed. | deltaget. Siden 2005 har ingen
Vejstgj er et element i kampagnen og indgik | danske byer veeret en del af
bl.a. i de kebenhavnske kampagner. kampagnen.

Kommunens arlige miljgfestival har ogsa (www.mobilityweek-europe.org)
haft vejstgj pa programmet.

Det er bemarkelsesveerdigt, at miljgorganisationer i Danmark ikke interesserer
sig markant for stgj og ikke er synlige i den offentlige debat. Kun
undtagelsesvis er emnet pa dagsordenen og typisk i forbindelse med konkrete
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vejprojekter. Det er en tendens, der genfindes i de andre nordiske lande ™.

En europeisk paraplyorganisation European Foundation for Transport and
Environment™* setter trafikstgj hgjt pa sin dagsorden og har f.eks. arbejdet
aktivt med pavirkning af processen i forbindelse med EU-forordningerne om
daek og daekstgj.

4.7.6 Konklusion

Siden 2003 er der fra statens side, primart repraesenteret af Miljgstyrelsen og
Vejdirektoratet, gennemfgrt en lgbende formidling af viden om vejstgj og
virkemidler med kommunerne som den primare malgruppe. Der er heller
ingen tvivl om, at medarbejderne i kommunerne generelt kender til den
foreliggende viden, eller ved, hvor den kan findes. Det vil ogsa fremga af bl.a.
afsnit 5 om kommunernes indsats, at deres udfordring ikke er manglende
viden om virkemidlerne eller holdning til foretrukne virkemidler, men snarere
gkonomiske ressourcer og prioritering.

| praksis alle interviewede kender til stgjreducerende vejbeleegninger. Nasten
alle kommuner anvender, eller overvejer at anvende, stgjreducerende slidlag
og anerkender nu, at denne beleegningstype opfylder de vejtekniske krav og er
gkonomisk attraktiv. Pa den anden side ma det konstateres, at viden om
deklarationssystemet for stgjreducerende slidlag ikke har opndet samme
udbredelse. Dermed er der risiko for, at der indkgbes angiveligt
stgjreducerende vejbelaegninger, som ikke opfylder veldefinerede kriterier, og
ikke deemper stgjen som forventet.
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Hvordan styrkes de nordiske kommuners arbejde med vejstgj? TemaNord
2006:581. Nordisk Ministerrad, Kgbenhavn 2006), side 11
Y www.transportenvironment.org/Pages/transport-noise/



Der er adgang til en omfattende, naesten overvaldende, teknisk
dokumentation om stgjreducerende vejbeleegninger. Det kan medfgre, at den
vigtigste viden drukner og paradoksalt nok fare til, at veletablerede holdninger
bliver vanskelige at e&ndre. F.eks. er det i gjeblikket situationen, at ingen,
baseret pa den aktuelle viden, gnsker at anvende draenasfalt pa bygader. Men
det er ikke urealistisk, at den lgbende forskning og udvikling kan medfare, at
drenasfalt opnar bedre anvendelighed. 1 sa fald skal ny viden tr&enge gennem
og forma at @ndre veletablerede holdninger. Det er derfor vigtigt fortsat at
opretholde et hgjt niveau i formidlingen af viden om vejbelaegninger og stgj
med fokus pa overskuelighed og praktisk brug.

Kommunerne anvender Miljgstyrelsens og Vejdirektoratets hjemmesider som
en vigtig kilde til viden om vejstgj, og de henviser ofte til disse sider pa deres
egne hjemmesider. Det har derfor betydning for en effektiv formidling, at
Miljgstyrelsen og Vejdirektoratet er opmaerksomme pa to brugergrupper,
nemlig teknikere og borgere i almindelighed.

Regeringens udspil ”Beredygtig transport — bedre infrastruktur’ fra
december 2008 har til hensigt at udvikle bedre redskaber til kommunernes
beslutningsproces ved indsats mod vejstgj. Dermed imgdekommes det behov,
der er for en fortseettelse af den hidtidige informationsindsats.

4.8 Oversigt over vejstgjstrategiens initiativer

| Tabel 2 er samlet de centrale konklusioner fra dette hovedafsnit om status pa

vejstgjstrategiens 10 initiativer.

Tabel 2. Oversigt over status for Ve

stgjstrategiens initiativer

Initiativ

Status

1. Den danske indsats i EU-
samarbejdet om at skaerpe
kravene til stgjudsendelse fra
karetgjer og deek styrkes

EU-direktiv om stgj fra dek (2001) har reelt ikke
haft effekt. Nye EU-forordninger, der omfatter
stgj fra deek og maerkning af deek er under
forberedelse. Danmark har argumenteret for
skeerpede krav.

Initiativet er gennemfart.

2. Forbrugerne oplyses om
muligheden for at skifte til
mindre stgjende daek

Fraveeret af en merkningsordning har betydet, at
der ikke har veeret et grundlag for
forbrugeroplysning. En enkelt deekserie er dog for
nylig blevet Svanemaerket, hvor stgj indgar som
en parameter. En kommende EU-forordning om
meerkning af deek forventes at omfatte stgj.

Initiativet er ikke gennemfart.

3. Det nuvarende
beskyttelsesniveau i forbindelse
med de besluttede og planlagte
trafikinvesteringer pa
statsvejnettet fastholdes, hvilket
vil bidrage til en vaesentlig
reduktion af stgjen langs statens
veje

Staten har fastholdt beskyttelsesniveauet i
forbindelse med nye vejprojekter. En reekke
vejprojekter har medfart en reduktion i antallet af
stgjbelastede boliger langs statens veje.
Virkemidlerne har fortrinsvis veeret stgjskeerme
og i stigende grad stgjreducerende vejbelaegning,
der nu anvendes pa alle nye vejanleg, hvor de
giver anledning til stgjbelastning af boligomrader.

Initiativet er gennemfart.
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Initiativ

Status

4. Muligheden for at skifte til
vinduer med béde
stgjreducerende og
energibesparende egenskaber
sgges inddraget i kommende
aktiviteter for energieffektive
vinduer som gennemfgres i
samarbejde med glasbranchen

Det lykkedes ikke at integrere stgj i kampagner
for energieffektive vinduer. Miljgstyrelsen har
gennemfgrt en informationsindsats om
stgjisolerende vinduer og tilbyder information pa
sin hjemmeside. Der er brug for en koordineret
indsats pd omradet.

Initiativet er delvist gennemfart.

5. | takt med at dokumentationen
for stgjreducerende
vejbelaegninger foreligger, ages
formidlingsindsatsen om effekten
af de forskellige typer
stgjreducerende vejbelegninger
med henblik pa at skabe et bedre
beslutningsgrundlag for, at
vejmyndigheder kan anvende
dette virkemiddel.

Stgjreducerende vejbelaegninger har vundet bred
udbredelse og anvendes i dag rutinemaessigt af de
fleste kommuner og af Vejdirektoratet. De
foretrukne typer er stgjreducerende slidlag, mens
stgjreducerende draenasfalter stort set kun er
anvendt pa forsggsstraekninger. Vejteknisk
Institut under Vejdirektoratet gennemfarer en
omfattende forsknings- og udviklingsaktivitet pa
omradet og deltager i en raekke internationale og
bilaterale projekter. Vejteknisk Institut har
gennemfart en betydelig formidlingsaktivitet
overfor kommunerne.

Initiativet er gennemfart.

6. | forbindelse med den Igbende
udskiftning af asfaltbeleegninger
pa statsvejene vurderes det i lyset
af den forhandenvaerende
dokumentation, samt de givne
anlaegs- og driftsgkonomiske
rammer, om der er grundlag for
at anvende stgjreducerende
vejbelaegninger.

Vejdirektoratet anvender nu stgjreducerende
slidlag ved alle nye vejprojekter og ved den
Igbende vedligeholdelse af eksisterende veje, nar
vejene giver anledning til stgjbelastning af
boligomrader.

Initiativet er gennemfart.

7. Vejledningen om vejstgj i
boligomrader opdateres, bade set
i lyset af vejstgjstrategien og EU-
direktivet om stgj.

Miljgstyrelsen har i 2007 udsendt en opdateret
vejledning om vejstgj, Staj fra veje. Vejledningen
er ikke kun en opdatering, men indfgrer ogsé en
ny EU-tilpasset indikator, en ny
beregningsmodel, nye praciserede retningslinier
for byggeri i eksisterende, stgjbelastede
byomrader og peger pa muligheder for en
helhedsorienteret tilgang til vejstgj ved
byplanlegning, herunder stille omrader.

I 2006 udsendte Miljgstyrelsen desuden
vejledningen Stajkortleegning og
stgjhandlingsplaner som er et vigtigt redskab for
kommuner og statslige infrastrukturejere.

Initiativet er gennemfart.

8. Kommuner og amter
opfordres til at veere
opmarksomme pa, at politiet,
efter forhandling med
kommunen, kan fastsatte lokale
hastighedsbegraensninger pa
streekninger med mange
stgjbelastede boliger.

Denne mulighed er formidlet til kommunerne.
Nedsattelse af hastigheden pa veje er et
virkemiddel, der anvendes i stor udstraekning af
kommunerne. Motivationen er ofte
trafiksikkerhed, men de stgjmeessige aspekter har
stigende betydning. Enkelte kommuner har
oplevet, at politiet ikke godkender nedszttelse af
hastigheden.




Initiativ

Status

Initiativet er gennemfart.

9. Vejstajstrategiens katalog om
virkemidlernes effekt og gkonomi

formidles til kommuner og amter.

Vejdirektoratet og Miljagstyrelsen har gennemfart
en Igbende formidling af viden om vejstgj og
virkemidler med kommunerne som den primere
malgruppe. Det har medfart, at virkemidlerne er
velkendte i kommunerne, der ogséa anvender
Miljgstyrelsen og Vejdirektoratet som den
primere kilde til viden. Formidlingen har
omfattet stgjmesse, idékatalog, viden og
information p& hjememsider, vejledninger, pjecer,
foredrag, artikler m.v. Forsggsprojektet om
stgjpartnerskaber skabte yderligere
opmerksomhed ligesom implementeringen af
EU-direktivet om ekstern stgj har medfart
formidling og opmarksomhed.

Initiativet er gennemfart.

10. Der vil blive gjort status over
den lgbende indsats for
stgjbekeempelse hvert femte ar i
tilknytning til implementeringen
af EU's stgjdirektiv. Pa det
grundlag vurderes behovet for at
justere strategien.

Initiativet gennemfares med naervaerende rapport
og en efterfglgende beslutningsproces.
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5 Kommunernes indsats

5.1 Indledning

Dette afsnit er en oversigt over kommunernes brug af Vejstgjstrategiens
virkemidler samt kommunernes indsats og holdninger til begraensning af
vejstej. Afsnittet er baseret pa interviews med medarbejdere i de 35
kommuner, der er nevnt i afsnit 2. Kommunernes indsats er central, da 9 ud
af 10 stgjbelastede boliger befinder sig langs kommunale veje.

Kommunerne kender og anvender i varierende grad de virkemidler, der
indgar i Vejstajstrategien. Stgjreducerende slidlag har vundet stor udbredelse,
mens dranasfalt ikke anvendes. Stgjskeerme og jordvolde anvendes fortrinsvis
i forbindelse med etablering af nye boligomrader og, angiveligt pa grund af
prisen, kun i begraenset omfang til begraensning af stgj langs eksisterende veje.

Regulering af trafikken f.eks. ved
lavere hastighedsgranser eller
omlaegning af tung trafik anvendes

Stajreducerende vejbeleegninger

"Vi anvender gerne stgjreducerende slidlag,

i vid udstraeekning selvom den men vi er i tvivl om effekten p& lengere sigt -
primare anledning ofte er et gnske | hvornar og hvor meget aftager den
om at fremme trafiksikkerheden. stgjdeempende effekt? Ellers har vi ingen

bekymringer omkring holdbarhed, gkonomi,

. sikkerhed m.v."
Kommunerne beretter om posmve

erfaringer med stgjhandlingsplaner | "Vejafdelingen er opmarksom pa dette
som et redskab, der setter gang | Vlrkemlddel, men det er ikke benyttet"

en indsats pa vejstﬂjomradet. "God ting, der kan reducere behov for

afskeermning. P& motorvejen har
Vejdirektoratet lagt stgjreducerende slidlag.
5.2 Virkemidlernes udbredelse Det er en positiv oplevelse."

; "Er lidt dyrt og vi er skeptiske m.h.t.
| det falgende beSkn.Ves de holdbarhg:j oggholdbarhe% af den
generelle tendenser i kommunernes stajdeempende effekt.”
brug af og holdninger til
virkemidlerne. "Bruger vi generelt p& overordnede veje."

: "Det er darlig adfeerd ikke at benytte stgjsvag
5‘2_'1 Stﬂjr_educerende beleegning. Udlagges jvnf. stgjhandlingsplan.
vejbeleegninger Det er vigtigt at kommunikere dette fra
planlaggere til driftsfolk."

Nasten alle kommuner, der har
deltaget i interviewundersggelsen,
har en holdning til brug af

"Det er vi en meget stor fortaler for."

"Positiv. Bruger tyndlagsbelaegninger naesten

stgjreducerende beleegninger. Ca. som standard. Betenkelig ved anvendelse pa
75 % anvender eller har besluttet at veje med kraftig stigning/acceleration. Borgere
anvende stgjreducerende slidlag, har reageret positivt pa beleegningerne."
moens Ingen h_ar anvendt, eller "Har brugt dem, men ikke i starre omfang. Vi
pateenker umiddelbart at anvende, mener, at de ikke har virkning ved lave
drzenasfalt. Her er dog undtaget hastigheder (50 km/t), og derfor ikke er
enkelte kommuner, der har pengene vaerd.”

deltaget i forsgg med denne
beleegningstype. De resterende
25% angiver, at stgjreducerende belaegninger er for dyre, at effekten er for

Citater fra interviewundersggelsen
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lille, at holdbarheden er for darlig, at de mangler viden eller, at man ikke far
taget en beslutning. Det er dog kun to kommuner, der entydigt giver udtryk
for, at de helt har fravalgt stgjreducerende belaegninger.

En kommune oplyser, at den har totaludbudt al vejvedligeholdelse frem til
2018 i en funktionskontrakt, hvor stgj ikke indgar. Hvis brug af
stgjreducerende vejbelaegninger skal indfgres i kontraktens lgbetid, vil det
formentlig medfare ekstra betaling.

Ca. 30 % af kommunerne giver udtryk for at de har kendskab til systemet til
deklarering af stgjreducerende vejbeleegninger, men ingen af de interviewede
personer tilkendegiver, at de har anvendt systemet. Det kan dog skyldes, at de
interviewede typisk ikke har vaeret medarbejdere i kommunernes
driftsafdelinger, der er ansvarlige for bestilling af beleegningsarbejde.

Det er Rambaglls samlede vurdering, at kommunerne har begraenset kendskab
til deklarationssystemet og redskaberne til udbud af stgjreducerende
beleegninger. Det er da ogsa karakteristisk, at kun meget fa kommuner taler
om konkrete vardier for opnaet eller gnsket stgjde@mpning, men blot om
begrebet stgjreducerende beleegninger. Konsekvensen kan veere, at
kommunerne i stedet kgber et produkt, der betegnes som stgjreducerende,
men hvor denne egenskab er uden narmere specifikation. Det skal dog
bemarkes, at mange oplyser, at de kender og anvender de generelle redskaber
der stilles til radighed for bl.a. udbud af belaegningsarbejder. De kan derfor
0gsa blive opmaerksomme pa de tilsvarende redskaber, der findes til udbud af
stgjreducerende beleegninger, nar behovet opstar.

5.2.1.1 Konklusion

Det er en del af Vejstgjstrategien, at kendskabet til stgjreducerende
beleegninger udbredes og, at der dermed skabes bedre beslutningsgrundlag
for, at vejmyndighederne kan anvende dette virkemiddel. Denne intension ma
siges at veere lykkedes. Stagjreducerende slidlag er accepteret som et meget
anvendeligt virkemiddel i stort set alle kommuner. Det har utvivisomt veeret
fremmende for denne udvikling, at beleegningstypen er gkonomisk neutral i
forhold til traditionelle typer, bade ved anleeg og med hensyn til
vedligeholdelsesomkostninger. Pa den anden side ma det ogsa konstateres, at
de fleste kommuner tilsyneladende kgber stgjreducerende beleegninger uden
naermere specifikation af stgjdeempningseffekt.

Det er karakteristisk, at ingen kommuner gnsker at anvende dranasfalt,
selvom denne type har stgrre stgjdempende effekt. Der henvises til hgje
anlaeegsomkostninger, dyr vedligeholdelse og begranset holdbarhed som
arsagen til denne holdning. Disse forhold indgar ogsa i Vejstgjstrategiens
gkonomiske analyser. | afsnit 6.2.1 er omtalt brug af dreenasfalt i andre lande.

Nogle kommuner indgar aftaler med en entreprengr, som i en arreekke er
ansvarlig for vejvedligeholdelsen efter nogle specificerede funktionskrav. Hvis
der i en sadan aftale ikke er indarbejdet krav om brug af stgjreducerende
belzegninger, og med en defineret stgjreducerende effekt, kan det vaere
forbundet med ekstra omkostninger at gennemfgare brug af stgjreducerende
beleegninger i kontraktperioden.

5.2.2 Trafikregulering

Stort set alle de kommuner vi har talt med anvender hastighedsbegransninger
i trafikplanleegningen, men den udlgsende faktor er forst og fremmest



trafiksikkerhed, hvor den reducerede stgj i bedste fald er en erkendt
sidegevinst. Ca. 1/3 af kommunerne oplyser dog, at stgj har veeret arsagen,
eller en veaesentlig del af arsagen, pa konkrete vejstraekninger. Der er
tilsyneladende forskel pa om det lokale politi anser stgjbegraensning som en
acceptabel arsag til at indfgre lavere hastigheder. Baggrunden for politiets
tilbageholdenhed kan veere, at veje med lav hastighed skal veere indrettet til
formalet gennem hastighedsdeempende foranstaltninger, sa streekningen ikke
leegger op til, eller frister til, hastigheder over den tilladte.

Et interessant perspektiv pa stgjbekempelsen er, at mange kommuner har
nedsat, eller planlegger at nedsatte, hastigheden i boligomrader til 40 km/t
eller lavere. En nedsettelse af hastigheden fra 50 km/t til 40 km/t vil reducere
vejstejen med lidt over 1 dB. Huvis der er ingen eller meget fa tunge keretgier,
kan reduktionen blive 0,5 til 1 dB yderligere. Nedsat hastighed omtales ogsa i

afsnit 6.3.

Mange kommuner arbejder med
omlaegninger af den tunge trafik i
forbindelse med den generelle
trafikplanlegning. Ogsa her er
trafiksikkerhed i de fleste tilfeelde den
udlgsende faktor, men ca. 1/3 svarer,
at stgjhensyn har veeret arsagen eller
en vasentlig arsag til, at tung trafik
er omlagt. En kommune har oplevet
en situation, hvor lastbilernes GPS-
udstyr ledte kgretgjerne gennem et
boligomrade. Det gnskede man at
undgd, men oplevede, at politiet ikke
ville give tilladelse til et lastbilforbud
pa straekningen. Kommunens
medarbejder peger pa, at GPS-
systemernes rutevalg i stigende
omfang kan modarbejde
kommunernes bestrabelser pa at
lede bl.a. tung trafik af ruter, der er
optimeret m.h.t. trafiksikkerhed,
luftforurening og stgj.

Enkelte kommuner har indgaet
frivillige aftaler med
transportvirksomheder og
renovationsvirksomheder om at
undga kersel ad ruter gennem
boligomrader. Der er ogsa eksempler
pa, at man har etableret anleg til
lastvognsparkering med det formal at
pavirke den tunge trafiks rutevalg.

Trafikregulering

"P& en starre indfaldsvej er lyssignalerne
indstillet til gren belge svarende til
hastighedsbegransningen for at fa den
overholdt."

"Pa en straekning blev byzoneskiltet flyttet
leengere ud, sa der var 50 km/t ud for boliger,
hvor der tidligere var 80 km/t."

"Hastighedsbegraensning er fgrst og fremmest
styret af trafiksikkerhed. Stgj kan veere en
sidegevinst. Det er dog som principiel metode
med i stgjhandlingsplanen. Anvendes mest pa
lokalveje/villaveje.”

"Kommunen arbejder pa et forbud mod
lastbiler over 18 tons i bymidten. Det er ikke
et zonesystem, men blot almindelige tavler
ved indkarslerne til bymidten. Lastbiler til
byggeprojekter etc. kan fa en arindelicens fra
kommunen."

"Vi har overvejet regulering af tung trafik pa
en streekning med gennemkarende trafik.
Men det blev ikke til noget, fordi trafikken
skal kunne afvikles."

"Der er etableret en omlagning af tung trafik.
Begrundelsen har veret stgj og andre
miljgpavirkninger fra trafikken."

"Der er byggemodnet industrigrunde udenfor
byen. Nogle virksomheder er allerede flyttet
ud af byen og det har reduceret iser den
tunge trafik i bymidten."

Citater fra interviewundersggelsen

Trafikomlaegninger, der begraenser eller fjerne trafik i bykerner indgar i mange
kommuners trafikplanlegning og overordnede planlaegning. Arsagen er som
regel ikke stgjhensyn, men reduceret stgj er en sidegevinst. Ogsa pa andre veje
arbejder mange kommuner med trafikplaner, der sgger at lede tung trafik ad
bestemte ruter. Motivationen er ofte en kombination af trafiksikkerhed,

tryghed, luftforurening og stgj. I mange tilfeelde har kommunerne imidlertid

89




90

begraensede muligheder for at anvise alternative ruter uden, at det blot
medfarer flytning af en belastning fra et omrade til et andet.

Figur 21. Trafikeguleig. Hﬁésraensning og f.eks. flytning af tung trafik anvendes i
vid udstraekning af kommunerne som et virkemiddel i trafikplanlaegning og forebyggelse af ulykker.
Lavere hastighed og begraensning af tung trafik har ogsa en positiv stgjmaessig effekt.

5.2.2.1 Konklusion

Det er Rambglls vurdering pa baggrund af de gennemfarte interviews, at stort
set alle kommuner arbejder med hastighedsbegraensninger og
trafikomlaegninger, med det formal at gge trafiksikkerhed og begraense
luftforurening og stej. Den tunge trafiks rutevalg sgges ofte pavirket ved hjzlp
af skiltning om anbefalede ruter, ved karselsforbud eller frivillige aftale med
transportvirksomheder. Stgj er normalt ikke den faktor, der udlgser en
trafikregulering, men 1/3 af kommunerne har dog gennemfgrt omlegninger
pa vejstraekninger, hvor stgj helt eller delvist var den udlgsende faktor.

Rambgll har sggt at vurdere om trafikregulering i stigende grad udlgses med
det formal at begraense stgj. Der foreligger ikke oplysninger om dette fra for
Vejstgjstrategien blev udarbejdet. Det er imidlertid vores indtryk, at
stgjargumentet har vokset sig steerkere siden 2003.

5.2.3 Skerme og volde
Ca. 30 % af de kommuner, der har deltaget i interviewundersggelsen, omtaler

konkrete projekter, gennemfart indenfor de sidste 5 ar, med etablering af
stgjskeerme eller jordvolde langs eksisterende veje. | mange tilfeelde er der dog



tale om mindre projekter og helt overordnet er indtrykket, at kommunerne
kun i begraenset omfang har anvendt stgjafskeermning til deempning af stgj fra
eksisterende veje. Til gengeeld anvendes stgjskaeerme og jordvolde ofte i
forbindelse med beskyttelse af nye bebyggelser.

5.2.3.1 Stgjskaerme

Holdningen til brug af stgjskeerme er positiv, bl.a. fordi stgjskeerme er effektive
og beskytter udendgrs opholdsarealer. Men der gives ogsa udtryk for, at
skeerme kan virke som et fremmedelement og ofte ikke pa tilfredsstillende vis
kan indpasses visuelt i bymiljget. | teet bebyggelse vil der ofte ikke veere plads
til stgjskeerme.

En afggrende arsag til, at stgjskeerme ikke anvendes mere end det er tilfaldet,
angives at vare prisen. Enkelte peger pa, at et stgjskeermsprojekt leegger beslag
pa en meget stor andel af et eventuelt budget til stgjbekeempelse, men
foranstaltningen kommer kun et begraenset antal borgere til gavn. Dette
synspunkt er i overensstemmelse med stgjskeermes relativt lave
omkostningseffektivitet, der fremgar af Vejstgjstrategien. Pa den anden side
tager det ikke hensyn til, at stgjskeerme under de rette omsteendigheder er det
virkemiddel, som kan give stgrst stgjdeempning til de mest stgjbelastede
boliger tet pa en vej og, at de kan have maerkbar effekt ogsa for boliger pa
stgrre afstand af vejen. Prisen afholder saledes ikke Vejdirektoratet fra at
anvende stgjskaerme, ligesom de anvendes rutinemeessigt ved anlaeg af nye
veje bade hos stat og kommuner.

Stajskaerme

"Vi vil helst ikke anvende stgjskarme fordi det skeemmer den fine gamle middelalderby. Det er i orden
at anvende volde langs motorvejen fordi det er en anden type bymiljg."

"Der er ingen eller meget fa streekninger, hvor stgjskeerme kan bruges. | givet fald vil det desuden vere
en ekstraordinzr indsats for meget f& mennesker og det er svert at argumentere for."

"Stgjskeerme er en udmaerket lgsning, men der er ikke penge til dem."
"Vi vil helst bruge den samme type skeerm overalt, for at fa et ensartet billede.”

"Vi vil beskytte opholdsarealer i tilknytning til parcelnusomrader og raekkehuse - ikke
etageboligomrader."

"Volde er billige, men de ser ikke paene ud — de kan ligne en roekule. Arkitekterne er ikke glade for
dem."

"Stgjskeerme er ok, hvis de ser ordentlige ud. Bygninger som randbebyggelse kan ogsa bruges som
stgjafskeermning.”

Citater fra interviewundersggelsen

5.2.3.2 Jordvolde

Vejstgjstrategien omtaler ikke jordvolde som et selvsteendigt virkemiddel. Ikke
desto mindre har volde de senere ar vundet gget udbredelse, isar i forbindelse
med etablering af nye bebyggelser, men ogsa i forbindelse med dempning af
stgj i eksisterende boligomrader. F.eks. er der etableret stgjvolde med hgjder
pa op til 10 meter langs Kage Bugt Motorvejen, ved Slagelse og langs den
Fynske Motorvej i Nyborg. Disse anleg er ofte etableret af kommunerne,
enten for at beskytte eksisterende bebyggelse eller for at skabe mulighed for
nye bebyggelser.

Mange kommuner oplyser, at de foretraekker jordvolde, gerne udformet som
et landskabselement, frem for stgjskeerme, der kan virke som et
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fremmedelement i landskabet. Det har ogsa veeret fremmende for brugen af
jordvolde, at de senere ars omfattende byggeaktivitet har skabt betydelige
mangder overskudsjord, der med sma eller ingen omkostninger kan anvendes.
I nogle tilfeelde har det vaeret muligt at anvende lettere forurenet jord uden
deponeringsafgift og i disse tilfelde har enkelte kommuner endda veeret i
stand til at tjene penge pa stgjvoldene. De fleste kommuner oplyser dog, at
jordvoldene koster penge og, at vedligeholdelsesomkostningerne ofte
undervurderes, hvor bl.a. beplantningen, iser de farste ar, kan kraeve en
betydelig indsats.

Tilgangen til billig overskudsjord er formentlig ogsa baggrunden for et
stigende antal privat etablerede jordvolde i det dbne land. Disse volde omfatter
som regel kun en enkelt ejendom beliggende nar en stgrre landevej eller en
motorvej.

5.2.3.3 Konklusion

Stgjskeerme og jordvolde er i kommunerne et velkendt og anerkendt
virkemiddel, der kan deempe vejstgj effektivt bade indenders og pa udenders
opholdsarealer. Investeringsomkostningerne for stgjskerme er hgje og derfor
anvendes de kun i begranset omgang. Jordvolde anvendes i stigende omfang.
De kan vaere gkonomisk fordelagtige, men anvendes fortrinsvis ved nye
boligomrader, hvor der tidligt i planleegningen kan afsettes den forngdne
plads. Undertiden kan volde etableret af hensyn til nye boligomrader ogsa
have effekt i bagvedliggende byomrader.

5.2.4 Stgjisolering af boliger

Kommunerne anser helt generelt stgjisolering af boliger som et reelt
virkemiddel, selvom det papeges, at det ikke har effekt pa udendgrs arealer og
dermed kun delvist kan afhjeelpe stagjbelastede boliger. Der er ikke eksempler
pa, at stejisolering er anvendt som et 100 % kommunalt finansieret
virkemiddel, men alene i form af tilskudsordninger eller puljeordninger, hvor
boligejere far et tilskud til stgjisolering af boligen, f.eks. gennem udskiftning af
vinduer. Langt den overvejende del af de kommuner, der har deltaget i
interviewundersggelsen, har overvejet puljeordninger og ser det som et
anvendeligt redskab til afhjeelpning af stgjgener, men kun 4 — 5 har, eller har
haft, konkrete ordninger. Manglende gkonomiske ressourcer i kommunen er
en hyppig arsag til, at patenkte ordninger ikke igangsattes.

De kommuner, der har konkrete erfaringer, beretter om positive erfaringer og
hgj tilfredshed hos de berarte boligejere. Det er en udbredt bekymring, at en
nystartet ordning vil modtage sa mange ansggninger, at kun meget fa vil
kunne fa tilskud indenfor det afsatte budget for f.eks. et ar, og derfor kan blive
skuffede og fa en darlig oplevelse med ordningen. Det har imidlertid vist sig
ikke at veere et problem™®. Faktisk er flere kommuner overraskede over, hvor
relativt fa ejere af stgjbelastede boliger, der har taget mod et tilbud om tilskud
til stgjisolering. Denne tendens bekreaeftes i Banedanmarks stgjprojekt, hvor
antallet af boligejere, der tager mod et tilbud om stgjisolering, har veeret
faldende™*. Baggrunden er formentlig, at mange boliger de senere ar er
renoveret. Ejerne har maske i den forbindelse selv bekostet, at nye vinduer er
ekstra stgjisolerende, eller gnsker ikke at pabegynde en ny renovering.
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Stajbekeempelse i Gladsaxe Kommune, Indlzeg af Martin Kisby Willerup, Gladsaxe
Kommune. Trafikdage 2008
“* Banedanmarks stgjhandlingsplan, Banedanmark, marts 2009, side 24



| forbindelse med den netop gennemfgrte kortleegning af stgj i en raekke
kommuner, var det valgfrit om kommunerne ville gennemfgre en registrering
af de boliger, der er stgjisoleret™’. Ingen af kommunerne har valgt denne
mulighed. Et af problemerne er, at mange boliger stajisoleres i et eller andet
omfang i forbindelse med opfarelse, pa beboerne eget initiativ i forbindelse
med renovering eller af andre arsager. Der findes ingen registrering i f.eks.
BBR af seerlig stgjisolering. En samlet opggrelse for en kommune er derfor
ikke umiddelbar mulig at gennemfare. De kommuner, der har gennemfgrt en
puljeordning med tilskud til stgjisolering, vil dog have en oversigt over de
omfattede boliger. Tilsvarende har Banedanmark og Vejdirektoratet en
registrering af de boliger der er stgjisoleret eller har faet tilboud om stgjisolering
mod henholdsvis jernbanestgj og vejstgj. Men disse registreringer samles ikke i
BBR.

En registrering kompliceres desuden af definitionen pa en stgjisoleret bolig. Er
det tilstraekkeligt, at boligens vinduer har faet ikke neermere specificerede
lydruder? Eller skal det indendgrs niveau vere nedbragt i et vist omfang eller
til et bestemt niveau? Det er ogsa et usikkerhedselement, at ejere af
stgjisolerede boliger ved en fremtidig vedligeholdelse kan veelge at udskifte
vinduer til en type uden szrlig stgjisolering. Endelig er der spgrgsmalet om
status for de boliger, der er blevet tilbudt stgjisolering, men hvor den
davaerende ejer ikke har gnsket at deltage.

Ved kortleegning af vejstgj og opggarelse af antal stgjbelastede boliger er
kriteriet for stgjbelastningen af en bolig det udendgrs niveau ved facaden.
Denne indikator kan ikke vise, om der er boliger, som er stgjisolerede med
eller uden opfyldelse af veldefinerede kvalitetsmal.

5.2.4.1 Konklusion

Isolering af boligers facader mod stgj er et anerkendt virkemiddel i
kommunerne, som ogsa ser positivt pa puljeordninger. Det er dog kun fa
kommuner, der har eller har haft konkrete ordninger. En central barriere er
manglende gkonomiske ressourcer. Der findes ingen systematisk registrering
af de boliger, der er stgjisoleret.

5.2.5 /ndret bygningsanvendelse

Vejstgjstrategien peger pa den mulighed, at bygninger med stajbelastede
boliger kan ombygges og anvendes til en mindre stgjfglsom anvendelse, f.eks.
kontorer eller butikker. Dermed kan antallet af stgjbelastede boliger i
princippet blive reduceret. Det er, som papeget af en medarbejder i
kommunerne, en temmelig teoretisk mulighed. En kommune kan normalt ikke
stille krav om &ndringer i anvendelsen af eksisterende byggeri og virkemidlet
kan derfor kunne komme pa tale ved frivillighed eller for kommunens egne
ejendomme.

Derimod har kommunen mulighed for at stille krav om hensigtsmaessige
bebyggelsesplaner i forbindelse med lokalplaner, og den kan komme med
forslag til bygningernes indretning, sa f.eks. soverum vender mod en stille
facade. Kommunen skal ogsa i forbindelse med udarbejdelse af lokalplaner
undlade at godkende boligbyggeri, der bliver stgjbelastet.

" Stgjbekendtgarelsen (Bekendtgarelse nr. 717 af 13/06/2006 om kortleegning af
ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner), § 4, stk. 2
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Ingen af de interviewede har haft eksempler pa, at eksisterende bygninger er
ombygget til anden anvendelse med det formal at begraense antallet af
stgjbelastede boliger i kommunen. Det kan derfor konkluderes, at virkemidlet
ikke har vundet udbredelse.

5.3 Stgj i kommune- og lokalplaner

Alle kommuner, der har deltaget i interviewundersggelsen, har stgjhensyn
indarbejdet i kommuneplanens rammebestemmelser. Det er typisk i form af
overordnede hensigtserklaringer baseret pa Miljgstyrelsens vejledende
grenseverdier. Kommunerne oplyser, at stgjhensynet indgar i planleegningen
0og gennem bestemmelser i lokalplanerne sikres det, at ny bebyggelse beskyttes
mod stgj.

En reekke kommuner oplyser, at de ved udarbejdelse af lokalplaner blot
formulerer de graenseverdier for stgj, der skal overholdes, og derudover
overlader det til projektudviklere eller bygherrer at afklare, hvordan det skal
ske i praksis. Det er en fremgangsmade, der formentlig ikke er fuldt i
overensstemmelse med Planlovens § 15 a, stk. 1, som fastslar, at en lokalplan
kun ma udleegge stajbelastede arealer til stgjfalsom anvendelse, hvis planen
med bestemmelser om etablering af afskeermningsforanstaltninger m.v. kan
sikre den fremtidige anvendelse mod stgjgener. | henhold til vejledningen, Stgj
fra veje, skal lokalplanen have bestemmelser om de ngdvendige
afskeermningsforanstaltninger™®. Hvis lokalplanen ikke pa forhand har peget
pa konkrete afveergeforanstaltninger kan der formentlig veere en gget risiko
for, at det feerdige byggeri ikke er tilstraekkeligt beskyttet mod stg;j.

De kommuner, der har formuleret malsatninger for dempning af vejstgj ved
eksisterende bebyggelse, har indarbejdet malsetningerne og eventuelle
handlingsplaner i en trafikplan, en trafik- og miljgplan eller tilsvarende, hvis
ikke de har udarbejdet en egentlig stgjhandlingsplan. Der er stor forskel pa,
hvor konkrete malsatninger der er udarbejdet, ofte er der tale om generelle
hensigtserklaeringer.

5.4 Stgjhandlingsplaner

Blandt de 35 kommuner omfattet af interviewundersggelsen har ca. halvdelen
en stgjhandlingsplan, der er feerdig eller under udarbejdelse. Dette billede er
ikke repreesentativt for alle landets kommuner, da en vasentlig del af de
kommuner, der har deltaget i interviewundersggelsen, i medfer af
Stajbekendtgarelsen™ er forpligtigede til at udarbejde en plan.

Med det formal at skabe et mere komplet billede af udbredelsen af egentlige
stgjhandlingsplaner i kommunerne, har Rambgll suppleret
interviewundersggelsen med en sggning efter stgjhandlingsplaner, der i juli
2009 var tilgengelige pd kommunernes hjemmesider som vedtagne planer
eller som forslag, der var i offentlig hgring. Derudover fremgar det af
Rambglls interviewundersggelse, at en raeekke kommuner har
stgjhandlingsplaner under forberedelse eller udarbejdelse. Det gelder i serlig
grad de kommuner, der er forpligtet i henhold til Stgjbekendtgarelsen.

118

Stej fra veje, Miljgstyrelsens vejledning 4/2007, Miljgstyrelsen 2007, afsnit 5.3.2
' Stgjbekendtgarelsen (Bekendtgarelse nr. 717 af 13/06/2006 om kortleegning af
ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner)



Antallet af kommuner med stgjhandlingsplaner vil derfor i lgbet af fA maneder
stige fra de nuveerende ca. 20 % til ca. 40 %. | 2012 skal der igen gennemfares
kortleegning af stgj og i 2013 udarbejdes handlingsplaner. Ved den
kortlegning udvides antallet af kommuner, der er omfattet. Vi kan derfor
imgdese, at alle kommuner med trafikstgj i neevneveaerdig grad om 4 ar vil have
en stgjhandlingsplan, der som minimum omfatter kommunens starste veje.

Tabel 3. Oversigt over kommuner med stgjhandlingsplaner, juli 2009. Opggrelsen
omfatter stgjhandlingsplaner under udarbejdelse, hvis de foreligger som offentliggjorte
hgringsforslag.

Forpligtelse jeevnfar Antal Har stgjhandlingsplan
Stgjbekendtggarelsen kommuner Antal Procentandel
Stgjhandlingsplan 14 6 43 %

for hele kommunen

Stﬂjhandllngspla_n 20 7 35 04
kun for starre veje

Ingen forpligtelse 64 7 11%
Total 98 20 20 %

De kommuner, der er forpligtet til at udarbejde stajhandlingsplaner, skal
indsende planerne til Miljgstyrelsen. | begyndelsen af september 2009 havde
Miljgstyrelsen modtaget fem feerdigbehandlede stgjhandlingsplaner fra
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kommuner—.

Rambgll har ikke systematisk vurderet stgjhandlingsplanernes indhold, men vi
har dog konstateret, at kommuner, der er forpligtiget til at udarbejde en plan,
typisk felger de formelle krav ngje, mens kommuner uden forpligtelse kan
have en anden tilgang. Planernes beskrivelse af de foranstaltninger
kommunerne agter at gennemfgare for at begraense vejstgj, er helt overvejende
anvendelse af stgjreducerende slidlag i forbindelse med vejvedligeholdelse, der
alligevel skal gennemfares. Meget fa planer indeholder beskrivelse af konkrete
projekter knyttet til bestemte vejstreekninger. Der afsaettes normalt heller ikke
konkrete gkonomiske ressourcer. Det betyder dog i sig selv ikke, at
kommunerne dermed ikke har til hensigt at gennemfare stgjbekeempelse og
anvende gkonomiske ressourcer til formalet, men at de i stedet vaelger at
afseette midlerne lgbende i de arlige budgetter.

Vejdirektoratet skal ogsa udarbejde en stgjhandlingsplan for statens starre
veje. Denne plan foreld i juli 2009 som et offentliggjort forslag. Planen
indeholder konkrete projektmuligheder, der kan gennemfgres. Med hensyn til
finansiering henviser planen til allerede afsatte midler samt til "En grgn
transportpolitik” fra januar 2009, der afsatter en samlet pulje pa 400 mio. kr.
frem til 2014 til en malrettet indsats for at reducere stgjproblemer fra trafik.
Forslag til udmentning af denne pulje vil indga i den rullende
investeringsplanlegning, saledes at der hvert ar er mulighed for politisk
stillingtagen til de konkrete anlaegsprojekter, hvor der foreligger
beslutningsgrundlag.

5.4.1 Erfaringer med stgjhandlingsplaner
Interviewundersggelsen omfattede spgrgsmal om kommunernes erfaring med

den betydning stgjhandlingsplaner (eller andre planer) har for bekeempelse af
vejstaj.

2 www.mst.dk, indgang Stgj — Stajkortlaegning - Stgjhandlingsplaner
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Hvad er jeres erfaringer med stgjhandlingsplaner?
"Stgjhandlingsplanen har skabt fokus og danner politik for byudvikling og planlaegning.”
"Planen var grundlaget for, at politikerne bevilgede penge."

"Et godt veerktej. Projekter er prioriteret og politisk vedtaget. Ogsa et godt argument i forhold til
utilfredse borgere, at vi har en prioritering.”

"Efterfolgende har stgjhandlingsplanen ikke i sig selv veeret brugt til ret meget, men den her medfgrt, at
der nu generelt bliver anvendt low-noise vejbeleegninger og opretholdt en stgjpulje, som borgerne er
positive overfor."

"Stgjhandlingsplanen er et rigtigt godt vaerktej. En gang for alle er problematikken teenkt igennem og
det er let at falge op pa konkrete henvendelser ved at henvise til planen. Det er ogsa lettere at fa
projekter pa budgettet, nar de indgar i en samlet plan. Pengene til planen er givet godt ud."

"Ingen erfaringer endnu, men vi har brugt vores aktivt til at oprette asfaltpulje samt stgjvolde sammen
med Vejdirektoratet."

"Vi har ingen erfaringer endnu. Politikerne vil gerne begreense vejstgj og ger det ikke kun af pligt."
"Tidligere var stgj kun en del af andre planer med mange malsatninger. Stgjhandlingsplanen 2005
gav mere fokus pa stej, og det blev muligt at veelge de mest stejbelastede steder, frem for de steder, hvor
folk rabte mest op."

"Vi har gode erfaringer. Det er en god made til at fa foranstaltningerne sat pa dagsordenen.”

"Man bgr kreeve stgjhandlingsplaner af alle kommuner. Den giver en samlet planlaegning frem for
styring efter enkeltsager og er god dokumentation overfor borgere."

Citater fra interviewundersggelsen

Mange kommuner svarer af gode grunde, at de ikke har sddanne erfaringer
endnu. De kommuner, der har haft mulighed for at opna konkrete erfaringer,
er alle positive. Stgjhandlingsplanen samler kommunens viden om stgj og
formidler aktiviteterne til borgerne. Den gger kommunens fokus og
strukturerer indsatsen frem for styring efter enkeltsager. Stgjhandlingsplanen
kan veere den faktor, der far sat arbejdet i gang.

Disse holdninger er i overensstemmelse med resultaterne af en undersggelse af
de nordiske kommuners arbejde med vejstgj, der blev gennemfgrt under
Nordisk Ministerrad i 2006

Rapporten peger pa en raekke faktorer, der bidrager til at fremme en
kommunal indsats for begrensning af vejstgj. Blandt disse er, at der
gennemfgares en kortleegning af behovet, som ggr det muligt at bringe
stgjproblemet pa dagsordenen. Endvidere, at der lgbende udarbejdes
statusrapporter til det politiske niveau, som paminder politikerne om at huske
en indsats for begraensning af stgj. En stgjhandlingsplan, og den
stgjkortleegning, der ligger til grund, opfylder disse behov.

EU-direktivet om ekstern stgj udlgser et krav om stgjkortleegning og
udarbejdelse af handlingsplaner. Hensigten har netop veeret, at dette krav —
selvom det ikke indeholder et utvetydigt krav om nedbringelse af stgj — vil
medfgre en opmarksomhed, der farer til handling. Som et eksempel fortzeller
nogle kommuner, at man overvejer at anvende stgjreducerende
vejbelaegninger, men ikke er kommet i gang med det eller, at det sker lidt
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tilfeeldigt. Det er ikke en presset gkonomi, der er barrieren for at anvende
dette virkemiddel, da det ofte kan anvendes uden meromkostninger. Det er
derfor alene spgrgsmalet om at fa taget en beslutning og fa indsatsen
organiseret, der kan veere barrieren. Stgjhandlingsplan kan vere den faktor,
der udlgser beslutningen og satter processen i gang. Som navnt indgar netop
anvendelse af stgjreducerende vejbelaegninger i en stor del af de
stgjhandlingsplaner vi har set.

I det folgende afsnit 5.5 har vi uddybet anbefalingerne i rapporten fra Nordisk
Ministerrad.

5.5 Organisering af kommunernes stgjindsats

Det indgik ikke i interviewundersggelsen at undersgge, hvordan kommunerne
organiserer arbejdet med vejstgj og om organiseringen har betydning for de
resultater, der opnas. Emnet har derfor kun sporadisk vare bergrt i de
gennemfarte interviews. Organiseringen af stgjarbejdet i kommunerne var
imidlertid hovedpunktet i en undersggelse af de nordiske kommuners arbejde
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med vejstgj. Den blev gennemfert under Nordisk Ministerrad i 2006,

Rapporten konstaterer, at der er et gab mellem overordnede politisk fastsatte,
nationale mal om nedbringelse af trafikstgj ved eksisterende boliger pa den ene
side og de konkrete resultater pa den anden side. | modsatning til megen
anden litteratur, der ofte fokuserer pa de tekniske virkemidler, sgger denne
rapport at afdeekke, hvordan dette gab kan overkommes i en kommunal
sammenhang.

Rapporten beskriver den kommunale stgjpolitiks anatomi og peger pa, at
kommunerne har en raekke gode grunde til ikke at beskeeftige sig med vejstgj
ved eksisterende boliger. Blandt disse er, at trafiksikkerhed opleves som
vigtigere, at den politiske opmarksomhed i kommunen er begranset og, at
stgj ikke er klart knyttet til bestemte professioner i forvaltningen. Derfor er
arbejdet ofte praeget af, at ingen har omradet som sit primeere arbejdsfelt og
ansvarsomrade. Samtidig er kommunerne pressede gkonomisk og der er ingen
lovgivning, som kraever en konkret indsats.

Disse udlegninger er i overensstemmelse med det billede, der tegner sig i
forbindelse med stgj fra nye veje og stgj ved nyt byggeri. | disse situationer
medfarer lovgivningsmassige krav, at vejstgj skal handteres og afvaerges. Alle
kommuner rapporterer da ogsa, at begraensning af vejstgj som en naturlig og
given ting indgar og gennemfares ved planlegning af nye veje og nyt byggeri
og ansvaret for at det sker, er ogsa placeret i kommunens forvaltning.

Det er ogsa Ramballs iagttagelse, at ansvaret for handtering af vejstgj fra
eksisterende veje, eller ved eksisterende boliger, ofte ikke er precist placeret i
forvaltningen. Typisk vil det veere naturligt at pege pa en vejafdeling, bl.a.
fordi de mest udbredte virkemidler til begraensning af vejstaj (skeerme,
vejbeleegninger, trafikregulering etc.), alle vedrgrer det egentlige vejanleaeg eller
trafikplanleegning. Men andre bergrte forvaltninger kan vare miljgafdeling,
byplanafdeling og byggesagsafdeling, der kan siges at have et ansvar for
stgjens pavirkning af vejens omgivelser.
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Nordisk Ministerrads rapport peger pa to forhold, der har betydning for
fremme af en kommunal indsats til begraensning af eksisterende vejstgj:

e En institutionalisering af stgjarbejdet medferer, at det opnar en status,
hvor der ikke stilles spgrgsmal ved behovet for arbejdets udferelse.
Manglende institutionalisering betyder, at der skal en bevidst handling
til hver gang der gennemfares et tiltag.

e En bureaukratisering, der forudsetter eksistensen af en gren af
forvaltningen, som kan engagere sig, tage ansvar og omfatter
engagerede embedsmand som en afgarende drivkraft.

Vejdirektoratet og Miljgstyrelsen foreslar i rapporten Nye veje til
stgjbekeempelse i byer*”, som et muligt svar pd denne problemstilling, at
kommunen opretter et stagjsekretariat eller tilsvarende, der har som opgave at
planlegge, igangsatte og styre den kommunale indsats pa stgjomradet. En
saddan model er formentlig kun realistisk for stgrre kommuner, men det
afgerende er formentlig ogsa, at bekeempelse af vejstgj far en selvsteendig og
vedvarende status og, at der sker en koordinering pa tveers af de mange
fagomrader, der har en aktie i vejstgjproblemet.

Der er nappe nogen tvivl om, at udarbejdelse af en stgjhandlingsplan er en
proces, der i hgj grad bidrager til at etablere vejstgjomradet med en
selvsteendig status og til opbygning af et tveaerfagligt samarbejde i kommunen.

Det er Rambglls vurdering, at de senere ars indsats for at formidle viden om
de tekniske lgsninger nu bgr suppleres med rad og vejledning om, hvordan
stgjarbejdet kan organiseres og fremmes i en kommunal forvaltning. Det er i
den forbindelse oplagt at opsgge og formidle gode eksempler.

5.6 Resultater og maling af indsats

Evalueringen af Vejstgjstrategien omfatter en vurdering af mulige indikatorer,
der kan anvendes til at beskrive udviklingen i vejstgjen. Vi har derfor i
interviewundersggelsen spurgt, hvordan kommunerne maler resultaterne af
egen indsats lokalt, og om de har forslag til, hvordan det kan ggres pa
landsplan. De vigtigste indikatorer og andre mulige indikatorer er omtalt i
afsnit 7.

De interviewede, der har et svar pa dette spegrgsmal, forventer at de
tilbagevendende stgjkortleegninger i medfer af EU-direktivet om ekstern stgj,
f.eks. gennem opggarelse af antal stgjbelastede boliger, vil vaere en indikator.
Enkelte peger pa borgernes interesse som en form for indikator.

Flere interviewede peger pa, at man kan anvende spgrgeskemaundersggelser
som supplement til stgjkortleegningerne, for pa den made at faglge udviklingen
i de gener befolkningen oplever (se ogsa afsnit 7.4.2).

Som andre redskaber til at beskrive udviklingen pa landsplan foreslar flere
interviewede arlige rapporteringer fra kommunerne om gkonomisk indsats,
brug af virkemidler m.v. pa stgjomradet. Der peges ogsa pa en opgarelse af
antallet af kommuner med stgjhandlingsplaner som en malestok.

123

Nye veje til stgjbekaeempelse i byer — et idékatalog. Rapport 295, Miljgstyrelsen og
Vejdirektoratet 2004



En reekke kommuner oplyser i gvrigt, at de gennemfgrte stgjkortleegninger har
medfgrt bedre og mere omfattende tallinger af trafikken end tidligere.

5.7 Borgernes og politikernes holdninger

Interviewundersggelsen blandet medarbejdere i kommunale forvaltninger
omfattede spgrgsmal om udviklingen i borgernes og politikernes holdninger til
vejstgj. Det skal bemaerkes, at de svar vi har faet i princippet ikke er
kommunernes officielle holdninger, men maske mere et udtryk for deltagernes
erfaringer.

Har borgerne &ndret holdning til vejstgj de sidste 5 ar?

"Der er en tiltagende interesse, som sikkert er udlgst af den ggede indsats og synliggarelse gennem
kortlegning af stgjen.”

"Mange er interesserede i at vide, hvad de selv kan gare og sgger samarbejde med kommunen.”

"Der er ingen udvikling. Der er lgbende henvendelser fra beboere langs de samme stgjplagede
streekninger. Den starste udvikling i holdningerne skete i 90'erne."

"Kommunen far en del henvendelser om stgj fra motorvejen, men ikke om kommunens veje."

"Der er en stigende opmaerksomhed. Bade om stgj fra vores egne veje og fra statens veje. Der var en
kraftig stigning i borgerhenvendelserne i 2002 - 2004."

"Der er sket en markant endring. Folk vil ikke finde sig i det. Det er dog meget de samme, der klager,
s& det er ikke en folkesag. Det er motorvejen, det handler om.”

"Der er betydeligt starre fokus. Vi hgrer meget mere fra borgerne."

"Markant a@ndring. Flere ser det som et problem — det giver flere henvendelser. Den stigende trafik
giver stigende problemer."

"Der er en stigning i antal henvendelser om stgj. Folk gnsker hjelp og vejledning om, hvad de selv
kan gare og eftersparger gkonomisk hjelp."

"Borgernes holdning er uendret. Det er de samme omrader langs motorvejen vi herer fra."

"Der er mere fokus, og mest pa stgj fra motorvejen. Trafikstigningen har gget antallet af
borgerhenvendelser."

"Der er en tydelig forandring. Ildsjele i boligomrader har gjort en forskel. Flere borgere eftersparger
tyndlagsbelaegninger efter de er blevet udlagt nogle steder.”

"Vi far ikke ret mange henvendelser."
"Det er meget sjeeldent et emne, der dukker op."

Citater fra interviewundersggelsen

Omkring 70 % af kommunerne i interviewundersggelsen har Igbende
henvendelser fra borgerne om vejstgj og 50 % har med sikkerhed oplevet en
stigning i antal henvendelser og i den generelle interesse og opmarksomhed
pa vejstgj. 23 af de 35 kommuner har motorveje gennem kommunen. Nasten
alle disse kommuner far henvendelser om vejstgj og 8 kommuner peger
direkte pa motorvejen som den vasentligste arsag til et stigende antal
henvendelser fra borgerne.

Nogle kommuner har registreret, at synliggarelse gennem stgjkortleegning har
@get borgernes interesse. Synlige foranstaltninger, f.eks. opsaetning af
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stgjskaerme, viser ogsa, at der kan geres noget ved stgjen og inspirerer til at
kontakte kommunen.

Andringer i politikernes tilgang til vejstgj er blandet, men den overvejende
tendens er lidt mere opmarksomhed som falge af borgernes henvendelser og
behovet i en reekke kommuner for at afsatte penge til stajkortleegning og
udarbejdelse af stgjhandlingsplaner i medfgr af EU stgjdirektivet. |
kommuner, der har besluttet at anvende ressourcer pa stgjbekeempelse, er det
selvsagt knyttet til en politisk bevadgenhed og @anske om at gagre noget for at
begranse stgjen. De markante &ndringer, der registreres i borgernes
holdninger og opmarksomhed i en raekke kommuner, genfindes dog ikke i
samme grad hos kommunalpolitikerne.

Har politikerne &ndret holdning til vejstgj de sidste 5 ar?

"Politikerne kan merke borgernes interesse. De reagerer ogsa pa opgerelser af antal stgjbelastede
boliger, hvor vi ligger hgjt."

"Emnet er ikke pa den politiske dagsorden.”

"Politikernes holdning er uzndret. Hvis stgj er pd dagsordenen, s er det motorvejene, der er
interessante."

"Politikerne vil gerne gare noget - de har forstaelse for borgernes problem. De har jo ogsa faet
udarbejdet en stgjhandlingsplan.”

"Borgernes interesse har ikke rigtig afspejlet sig politisk. Mé&ske sker der noget i kombinationen af EU-
stgjhandlingsplan og kommunalvalg."

"Politikerne er meget afventende. Stgj er lavt prioriteret.”

"Klima er brandaktuelt lige nu og skygger maske lidt for stgj og andre miljgproblemer."

"Politikerne er mere interesserede, men mest pa enkeltsager."

"Politikernes holdning har &ndret sig. Nogle politikere har kert pa vejene med tyndlagsbelegninger
med nedrullede vinduer og har kunnet registrere effekten (aha! oplevelser). Stgj har dog stadig ikke sa

meget fokus som trafiksikkerhed."

"Politikernes holdning har ikke &ndret sig. Ellers ville der nok veere flere penge til stajbekempelse. Og
det er der ikke."

Citater fra interviewundersggelsen

5.8 Hvorfor arbejder kommunen med vejstgj?

Motivationen i kommuner, der arbejder med bekempelse af vejstgj, angives i
forste raeekke ikke at veere lovgivningskrav, men i hgjere grad aktive borgere
eller interesse i forvaltningen og hos politikerne. Kommuner, der ikke arbejder
med vejstgj, henviser til, at vejstgj ikke er et problem i kommunen, at statsveje
er problemet eller, at der mangler ressourcer.

Hvorfor arbejder kommunen med bekempelse af stgj fra veje?

"Vi har mange stgjbelastede boliger."

"Henvendelser fra borgerne samt eget fokus i forvaltningen og hos politikerne."
"Politisk gnsker man at imgdekomme borgerne pa et rimeligt niveau."

"Vejstgj er et stigende problem og der er mange aktive borgere/ildsjele, der ogsa har politisk netvaerk




og dermed far skabt opmaerksomhed. Forvaltningen gnske dog, at der arbejdes efter en prioriteret plan
pa et objektivt grundlag. Det skal ikke veere den, der raber hgjest, som bestemmer prioriteringen.”

"Vores by skal veere bedre at bo i."

"Vejstgj er vores stgrste miljgproblem. I forbindelse med udarbejdelse af en miljghandlingsplan blev
politikere bedt om at prioritere en raekke problemstillinger og stgj blev rangeret hgjt!"

"Vejstgjens betydning for sundhed og huspriser kom frem i medier og skabte fokus."

"Et borgerpanel veegter stgj som naststarste trafikproblem efter luftforurening.”

"For at gare borgerne tilfredse.”

"Vi har mange stgjbelastede boliger og der har altid veret fokus pa stgj i kommunen. Det har tidligt
resulteret i en omfattende stgjkortleegning. Det er ogsa personafheangigt, at der er blevet arbejdet med
stgjomradet.”

"Det er politisk bestemt. Der er mange stgjbelastede omrader i kommunen og derfor fokus pa stgj."

"For at opna gode og attraktive boligomrader."

Citater fra interviewundersggelsen

Hvorfor arbejder kommunen ikke med bekaempelse af stgj fra veje?

"Omradet er lavt prioriteret.”

"Det er ikke de kommunale veje, der giver stgj. Det er motorvejene, der betyder noget."
"Vi har afventet resultatet af processen med EU-stgjkortleegning og stgjhandlingsplan.”
"For tiden er der ingen bevillinger."

"Kommunen er ikke forpligtet til at gare noget og der mangler penge.”

"Der arbejdes ikke med stgjbekeempelse pa grund af benhard prioritering af ressourcerne.”
"Der er ikke s& meget trafik i kommunen, og de starre veje er statsveje."

"Der er ikke politisk vilje og der er manglende viden."

Citater fra interviewundersggelsen

Vejstgjstrategien satte fokus pa vejstejens helbredseffekter. Vi har derfor
spurgt om de indgar i kommunens overvejelser. Det er tydeligt, at gener er
den drivende kraft, men direkte adspurgt svarer de fleste kommuner, at de
helbredsmaessige aspekter ogsa er en vigtig drivkraft. Besvarelserne tyder pa,
at Vejstgjstrategiens budskab om, at vejstgj har sundhedsmaessige
konsekvenser, i nogen grad har vundet udbredelse. Men ikke sa meget, at det
normalt er en selvsteendig grund til at gennemfgre en indsats for begraensning
af vejstaj.

Indgar stgjens helbredseffekter i jeres overvejelser?

"Sundhedsaspektet er bagvedliggende. Det handler jo dybest set om forbedring af borgernes
livskvalitet. Indsatsen er dog mest genestyret."

"Nej. S& meget stgj har vi ikke."

"Nej. Det er genestyret og sundhed var ikke inde i billedet, da vi for nogle ar siden gjorde mest for at
begreense vejstgj."
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"Ja, bestemt. | udkast til ny kommuneplan er stgj behandlet og de sundhedsmaessige aspekter er ogsa
omtalt.”

"Det sundhedsmaessige aspekt er ikke s vigtigt."

"Ja, i hvert fald i forvaltningen er det anerkendt. Men ellers er det ikke et centralt element. Det er
generne, der er fokus pa.”

"Ja de indgar. Det har jo noget at gere med livsvilkar."

"Da det kom frem for nogle ar siden gjorde embedsmandene politikerne opmaerksomme pé problemet
og det indgdr nu i overvejelserne.”

"Nej. Der er for nylig lavet en sundhedspolitik, men den indeholder intet om stgj."

"Ja, men kun kvalitativt. Vi har et projekt om vejstgj i forhold til daginstitutioner og skoler."
"Ja, det er baggrunden for at arbejde med stgj."

"Det ligger implicit i stgjhandlingsplanen.”

"Nej, ikke direkte."

"Det er en del af arsagen til at bekeempe stgj."

"Nej, men politikerne er klar over, at der er sddanne konsekvenser."

"Fagligt ja, men ikke politisk."

"Ja, det er jo derfor vi gor det."

"Ja, helt klart. I forbindelse med den ny kommunalreform blev sundhed lagt ind under kommunerne.
Stgjhandlingsplanen viste at mange borgere er belastet.”

"Ja, indirekte."

"Ikke konsekvent, men der forsgges. Man ved noget om det, men det bruges ikke tilstreekkeligt. Der
findes et forebyggelsesudvalg, hvor emnet ville vaere relevant.”

"Nej, men vi er bekendt med sammenhangen."

Citater fra interviewundersggelsen

5.9 Budgetter og finansiering

Interviewundersggelsen omfattede spgrgsmal om kommunernes investeringer
i stajbekeempelse de sidste 5 ar, og om der er afsat midler til stgjbekeempelse i
kommunens budget.

Langt hovedparten svarer, at der ikke er afsat midler malrettet til
stgjbekaempelse. Nogle kommuner har et budget til trafiksikkerhed, der ogsa
omfatter stgjbekaeempelse, og mange afholder omkostninger til stgjreducerende
slidlag over de generelle budgetter til vejvedligeholdelse.

Hvor mange penge bruger | pa stgjbekeempelse?

"Indsatsen er i alt vaesentligt integreret i andre budgetter, f.eks. vejrenoveringsprogrammer. Til
stajbekeempelse ved institutioner er afsat en arlig pulje pa 0,5 mio. kr. Til stgjpartnerskaber afszttes
fremover 1 mio. kr. pr. ar."

"Vi afseetter muligvis 750.000 kr./ar til stgjpulje plus 1 mio. til stejsvage beleegninger.”

"Vi har ingen budgetter til stajbekaempelse, men forsgger at fa det i forbindelse med EU-




stgjhandlingsplanen.”

"Trafik- og miljeplanen indeholder over en 6 arig periode 8,1 mio. kr. til to stgjskaeermsprojekter.
Indtil nu har ikke-stgjrelaterde projekter dog haft hgjere prioritet, s skeermprojekterne er ikke
pabegyndt".

"I perioden 2006 — 2009 er der afsat 700.000 kr./ar til en stgjpulje med tilskud til facadeisolering af
stejbelastede boliger."

"Der er afsat i alt 4 mio. kr. i perioden 2009 — 2012."

"Udgifter til stgjvolde har veeret 3,8 mio. kr. og der er budgetteret med indteegter af samme
starrelsesorden fordi voldene anvendes som jorddeponi. Afhengig af markedet far vi dog muligvis
800.000 kr. mindre i indtagt."

"Vi har et budget pa 1,7 mio. kr. til stgjsvage belaeegninger."

"Vi har anvendt 3,8 mio. kr. i en puljeordning med tilskud til facadeisolering af stgjsvage boliger. Der
er desuden anvendt 1,5 — 2 mio. kr. til stgjskeerme.”

"Der er brugt ca. 4,5 mio. til en stgjvold. Der har vearet indtegter for modtagelse af den lettere
forurenede jord, hvilket har reduceret prisen i forhold til en vold af ren jord. P.t. er der ingen
budgetter til stgj, men der arbejdes pa en stejpulje i forbindelse med stgjhandlingsplanen.”

"Der er budget til udarbejdelse af EU kortlaegning og handlingsplan. Vi forventer en bevilling til
stgjbekeempelse i 2010."

"Vi har brugt 2,5 mio. til stgjskeerme. Vi har ogsa opfart volde ved brug af overskudsjord, hvilket var
omkostningsneutralt.”

"Inden kommunesammenlagningen havde vi et budget pa 2,3 mio. kr. til trafiksikkerhed og stgj. Nu
er der 5 mio. kr. til sikkerhed og stgj."

Citater fra interviewundersggelsen

Denne undersggelse har ikke omfattet en systematisk indsamling af
oplysninger om de gkonomiske ressourcer, der er anvendt de sidste 5 ar.
Konkrete belgb, der er naevnt af de 35 interviewede, fremgar af ovenstaende
citater. Der er samlet set tale om under 20 mio. kr. En del af projekterne er
stgjvolde, hvor der har veeret indteegter, fordi der er anvendt lettere forurenet
jord. Det er ikke muligt pa dette grundlag alene at opgere, hvor mange
gkonomiske ressourcer, der er anvendt i kommunerne til stgjbekeempelse
langs eksisterende veje siden 2003. Der er formentlig ogsa anvendt ressourcer
i en del af de kommuner, der ikke er omfattet af interviewundersagelsen. Men
et samlet sken over investeringen i bekeempelse af stgj fra eksisterende
kommuneveje kan nappe overstige 50 mio. kr. i perioden 2003 — 2008.

Dette skagn omfatter egentlige anleegsinvesteringer og er derfor ikke udtryk for
den samlede indsats, fordi kommunerne i vid udstreekning ogsa anvender
stgjreducerende belegninger, hvor eventuelle omkostninger er en del af
driftsomkostningerne til vejvedligeholdelse. Tilsvarende kan stgjvolde vere
etableret uden udgift eller for en lav pris. Risikoen ved at fokusere pa rene
anlaegsinvesteringer er, at billige lgsninger ikke bliver synlige. Pa den anden
side kan der argumenteres for, at billige lgsninger alt andet lige giver plads til
flere omkostningskraevende initiativer.

Enkelte kommuner har fremadrettede budgetter til stgjbekeempelse eller

forventer, at en kommende stgjhandlingsplan vil udlgse, at der afszettes midler
i kommunens budget.
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5.10 Forslag fra kommunerne

De interviewede medarbejdere i kommunerne blev bedt om forslag til nye eller
styrkede statslige initiativer pa vejstgjomradet. En del af disse forslag er
indarbejdet i andre afsnit i denne rapport. | det falgende har vi samlet en
reekke gvrige forslag under nogle overskrifter. Det skal bemarkes, at
oversigten er baseret pa de forslag, der er fremkommet, nar vi i interviewet har
spurgt. Det betyder, at hvert forslag stammer fra en eller meget fa personer.
Vi har ingen viden om i hvilket omfang de enkelte forslag har opbakning
blandt kommunerne i gvrigt. De interviewede personer er imidlertid centralt
placeret i kommunernes arbejde med vejstgj og vi vurderer, at deres forslag
afspejler et mere udbredt behov eller gnske, ogsa selvom de i
interviewsituationen fremsaettes af kun en enkelt eller enkelte personer.

5.10.1 Forslag til styrkelse af statens indsats

5.10.1.1 Stgjpartnerskaber

Der foreslas mere information om stgjpartnerskaber og, at der skabes en mere
synlig og slagkraftig anbefaling af partnerskaber. Det princip, at borgerne selv
kan eller skal veere med til at betale bgr fremhaves.

En deltager i interviewundersggelsen antager, at driften af stgjpartnerskaber
kan vaere ressourcetungt. Det foreslas derfor, at man skaber et samarbejde
mellem flere kommuner, sa der ikke skal vaere en person i hver kommune, der
tager sig af det.

Rambglls kommentarer: Disse forslag kan give anledning til at falge op pa den
allerede udfarte formidling af ideen om stgjpartnerskaber med yderligere
information. Det ville dog i den forbindelse vere en fordel, at nogle
kommuner gennemfgarer egne projekter, der kan anvendes som eksempler.
Ideen om, at flere kommuner samarbejder om drift af partnerskaber, kan
formentlig med fordel overfares til andre dele af vejstgjomradet, hvor
videndeling og samarbejde kan skabe verdi.

5.10.1.2 Statens veje
Flere har den holdning, at statens veje er det stagrste problem. Det gelder iseer
de kommuner, der har motorveje gennem sit omrade.

En raekke interviewede er kritiske overfor Vejdirektoratets prioritering, som
betyder, at indsatsen kun rettes mod boliger med en stgjbelastning over L
dB. Der gives udtryk for, at man ogsa bar afsaette ressourcer til boliger, der
belastes med mellem L, 58 dBog L, 68 dB.

68

Rambglls kommentarer: Det er helt generelt, at de kommuner, der har
motorveje gennem sit omrade peger pa, at disse veje er kommunens stgrste
stgjproblem. Dette forhold diskuteres bl.a. ogsa i afsnit 7.5.1.

5.10.1.3 Stilleomrader

Blandt de interviewede efterspgrges retningslinier for stilleomrader, bl.a. langs
motorvejene. Det er et felt, som Vejdirektoratet bgr interessere sig for og have
en holdning til. Stilleomrader ber i det hele taget i starre omfang treekkes ind i
planlegningen.



EU-direktivet om ekstern stgj introducerede begrebet stilleomrader og det
indgar nu i Stgjbekendtgarelsen' og i Miljastyrelsens vejledninger pa
vejstgjomradet.

Et stilleomrade defineres som:

1. | et starre, samlet byomrade: Et omrade udpeget af kommunen, som
ikke fra nogen stgjkilde udseettes for en L -veerdi, der ligger over 55
dB.

2. | det &bne land: Et omrade udpeget af kommunen, som ikke belastes
af stgj fra trafik, industri eller fritidsaktiviteter, og hvor det i den
overvejende del af tiden er naturens egne lyde, der dominerer.

Rambglls kommentarer: Som vejmyndighed har Vejdirektoratet ikke nogen
serlig forpligtelse til at arbejde med stilleomrader. Det er kommunen, der ved
udpegning af stilleomrader i henhold til Stejbekendtgerelsens § 10, skal sikre,
at disse omrader ikke er stgjbelastede eller, at de pa lengere sigt udsattes for
mindre stgj. Bag bemarkningen om, at Vejdirektoratet bgr interessere sig for
stilleomrader, kan ligge et gnske om, at Vejdirektoratet i hgjere grad ber
bidrage til at beskytte rekreative omrader, naturomrader m.v. mod vejstgj.

Figur 22. Stille omrader i byen er ofte parker og grenne omrader. Men det kan 0Qsa veere
boligomrader med lavt stgjniveau.

5.10.1.4 Bekamp stgjen ved kilden

Flere peger pa, at der bar gares mere for at begraense stgj ved kilden, herunder
iseer stgj fra bildek. Ogsa fremme af kollektiv trafik, treengselsafgifter og
stgjzoner med forbud mod kgretgjer, der stgjer meget, kan reducere vejstgj.
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Stgjbekendtgarelsen (Bekendtggrelse nr. 717 af 13/06/2006 om kortleegning af
ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner), §2 samt Stgjkortleegning og
stajhandlingsplaner, Miljastyrelsens vejledning nr. 4/1006, Miljgstyrelsen, 2006, side
60.
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5.10.1.5 Viden og formidling

Der er forslag om en bedre spredning af viden, f.eks. via Miljastyrelsens og
Vejdirektoratets hjemmesider. To emner, der konkret naevnes er stgjisolerende
vinduer og systemet til klassifikation af stgjreducerende belseegninger. Der
peges ogsa pa et behov for flere workshops og temadage om vejstg;.

En enkelt interviewet bemeerker, at det er uhensigtsmaessigt, at forskellige
typer stgj vises pa forskellige kort. Det gar ud over overblikket og der
efterspgrges en metode til at vise flere typer stgj, eller den samlede stgj, pa ét
kort. Synspunktet er ogsa, at folk jo ikke oplever forskellige stgjkilder hver for
sig, men har en samlet oplevelse.

Der er et gnske om en fortsat udvikling af metoder og redskaber til brug i
vejsektoren, som f.eks. systemet til klassifikation af stgjreducerende
belaegninger.

Der foreslas, at der gares en indsats for at forbedre folks adferd i trafikken. |
den forbindelse bgr det undersgges, hvad det vil betyde stgjmaessigt, hvis folk
karer ordentligt, eller blot lovligt. Hvad betyder ulovlige to-hjulede keretgjer
for stgjen?

Rambglls kommentarer: Forslagene bekrafter, at information om vinduer pa
Miljgstyrelsens hjemmeside er nyttigt. Viden om stgjreducerende
vejbelegninger kan nok fortsat bedst handteres af Vejdirektoratet. Det antydes
ligesom i afsnit 5.10.1.1 om stgjpartnerskaber, at der kan veere behov for et
mere effektivt netvaerk for medarbejdere i kommuner, der arbejder med stg;j.

Vedr. bemarkningen om at vise flere typer stgj pa de sammen kort, henvises
til afsnit 7.4.1.

5.10.1.6 Lovgivning

En enkelt blandt de interviewede er inde p4, at alle kommuner skal paleegges
at udarbejde en stgjhandlingsplan, fordi den giver en samlet planlegning af
omradet frem for styring efter enkeltsager.

Som omtalt i afsnit 5.4 kan vi om 4 ar imgdese, at nasten alle kommuner med
meget trafikstgj vil have en stgjhandlingsplan, der som minimum omfatter
kommunens starste veje. | praksis er der derfor mere eller mindre allerede et
krav om at udarbejde stgjhandlingsplaner. Det er dog kun kommunerne i
hovedstadsomradet samt Aalborg, Arhus og Odense, der i 2013 skal
udarbejde stgjhandlingsplaner for hele kommunens byomrade.

5.10.1.7 Samarbejde

Bemarkninger om samarbejde peger pa et behov for et mere aktivt
samarbejde om arealer, der udsattes for stgj fra bade statslige veje og fra
kommunale veje, f.eks. nar disse veje krydser hinanden. Samarbejdet bgr ogsa
omfatte finansiering af stgjbegreensende foranstaltninger. Der fremsettes ogsa
et forslag om en samlet planleegning for overskudsjord og behov for stgjvolde.

Der fremkom et forslag om, at bekeempelse af vejstgj bar koordineres med
luftforureningsproblematikken. Der kan formentlig opnas en synergieffekt.

Rambglls kommentarer: Ogsa disse bemarkninger taler for bedre netvark. |
tilknytning til bemaerkningerne om statslige og kommunale veje skal det
naevnes, at de interviewede personer generelt udtaler sig meget positivt om




samarbejdet med Vejdirektoratet. Ved vurdering af trafikkens helbredseffekter
er det i hgj grad relevant at fokusere pa bade luftforurening og stgj. Det er
derfor ogsa et relevant forslag at kombinere virkemidler til mindre
luftforurening med virkemidler til mindre vejstgj.

5.10.2 Forslag til styrkelse af kommunernes indsats

5.10.2.1 Puljeordninger

Mange interviewede peger pa, at kommunernes gkonomiske situation er
hovedarsagen til, at der ikke gares en starre indsats for at begraense vejstgj.
Nogle peger pa den mulighed, at staten understgtter sit gnske om en indsats til
begraensning af vejstgj gennem puljeordninger. Der peges pa, at en pulje, hvor
staten er medfinansierende, kan gge interessen og viljen i kommunerne og
gare det lettere at fa afsat kommunale midler. Nordisk Ministerrads rapport
om styrkelse af kommuners arbejde med vejstgj'*® fremhaever pa baggrund af
en reekke cases og situationen i de nordiske lande, at finansiering via statslige
midler kan vere et centralt omdrejningspunkt. Statslige tilskud kan vere den
katalysator, der far kommunerne til at gd i gang med en indsats eller til at gge
en beskeden indsats. Nar fgrst arbejdet er i gang og accepteret som en
institutionaliseret som en del af kommunens praksis, sa spiller statslige tilskud
en mindre rolle.

En ulempe ved puljeordninger er, at de kan medfgre en tilfeldig og spredt
indsats, der afhaenger mere af evne og vilje til at udarbejde ansggninger end en
overordnet prioritering. Puljeordninger kan aflede opmarksomheden fra
kommunens grundlaeeggende ansvar for bekeempelse af vejstgjen.

5.11 Konklusion

Kommunerne kender og anvender de virkemidler, der indgar i
Vejstgjstrategien. De virkemidler, der under et kan betegnes som
trafikregulering (f.eks. hastighedsnedszettelse, forbud mod tung trafik eller
flytning af trafik) anvendes saledes ogsa, men det er som regel gnsket om at
forbedre trafiksikkerhed og tryghed i trafikken, der er arsagen til, at disse
virkemidler tages i brug, mens reduceret stgj er en sidegevinst. Der er dog en
stigende erkendelse af, at denne sidegevinst er til stede og den vil formentlig i
stigende grad blive synliggjort, bl.a. i kommunernes stgjhandlingsplaner.

Stgjreducerende slidlag har vundet stor udbredelse og anvendes systematisk af
mange kommuner, mens draenasfalt kun er anvendt i forsggsprojekter. Det er
ikke uveesentligt for de stgjreducerende slidlags succes, at de normalt kan
anvendes uden ekstra omkostninger i forhold til traditionelle slidlag. Der er
fortsat behov for at informere om, hvordan stgjreducerende belegninger
specificeres i udbud.

Stgjskeerme er et velkendt virkemiddel, der bade reducerer stgj indenders og
pa udendgrs opholdsarealer, men det anvendes alligevel i begreenset omfang,
angiveligt pa grund af prisen. De fleste stgjskaerme etableres i forbindelse med
planlegning af nye boligomrader i ellers stajbelastede omrader.

* Hvordan styrkes de nordiske kommuners arbejde med vejstgj? TemaNord
2006:581. Nordisk Ministerrad, Kgbenhavn 2006

'** Forslag til Europaparlamentets og Radets forordning om krav til typegodkendelse
af motorkaretgjers generelle sikkerhed, 23.05.2008
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Stgjvolde anvendes i stigende omfang, men ogsa her ofte i forbindelse med
nye boligomrader. Nogle kommuner har faet mulighed for at anvende lettere
forurenet jord til voldanlaeg, hvilken har betydet, at prisen for anleegget er
reduceret og i nogle tilfeelde har skabt et gkonomisk overskud for kommunen.

Facadeisolering er et accepteret virkemiddel selvom det ikke reducerer stgj pa
udendars opholdsarealer. Det er dog kun fa kommuner, der har anvendt
virkemidlet. | sa fald er det sket i en puljeordning, hvor boligejeren selv betaler
en del af omkostningerne. Kommunerne ser positivt pa puljeordninger eller
partnerskaber, hvor boligejerne er med til at betale.

20 % af kommunerne har en stgjhandlingsplan, der som minimum omfatter
kommunens stgrre veje, og det ma forventes, at dette tal stiger til ca. 35 % i
Igbet af fa maneder. De kommuner, der har erfaringer med
stgjhandlingsplaner er positive og anser dem som et redskab, der kan sette
gang i en indsats pa vejstgjomradet. Stgjhandlingsplanen samler kommunens
viden og skabet er tveerfagligt samarbejde til gavn for indsatsen.

Antallet af kommuner, der skal gennemfare kortleegning af vejstgj og
udarbejde stgjhandlingsplaner, vil blive udvidet de kommende ar. Planarbejdet
vil bidrage til, at indsatsen mod eksisterende vejstgjproblemer far status som
en selvfglgelig og selvstendig aktivitet pa linie med den stajforebyggelse, der
som mere en naturlig ting indgar ved planlaegning af nyt byggeri og nye veje.
De senere ars formidling af viden om de tekniske virkemidler til begraensning
af vejstgj bar suppleres med rad og vejledning om, hvordan stgjarbejdet kan
organiseres og fremmes i en kommunal forvaltning.

Kommunerne far mange henvendelser fra borgerne om vejstgj og halvdelen af
de kommuner, der har deltaget interviewundersggelsen, har oplevet en
stigning i antallet af henvendelser. Kommuner, der har motorveje gennem
kommunen peger pa, at iser denne vejtype giver anledning til henvendelser og
klager fra borgerne. Udviklingen i politikernes holdning er mindre tydelig,
men den ggede borgerinteresse smitter naturligt af pa politikernes interesse og
gnske om at ggre en indsats for at begraense stgjgenerne.

Det er vejstgjens gener, der er den drivende kraft for de kommuner, der
arbejder med bekaempelse af vejstgj. Men den nye viden om stgjens
helbredseffekter, der bl.a. fremkom med Vejstgjstrategien, har dog ogsa gjort
indtryk og naevnes af nogle kommuner som en arsag til at arbejde med vejstgj.

Ca. 90 % af de stgjbelastede boliger i Danmark ligger ved kommuneveje. Det
er Rambglls skan, at kommunernes investeringer i bekeempelse af eksisterende
vejstgj i perioden 2003 — 2008 har veeret under 50 mio. kr. I samme periode
har staten anvendt ca. 100 mio. kr. langs statens veje. Det er derfor en
ubalance i indsatsen overfor vejstgj fra henholdsvis statens veje og
kommunernes veje.

Mange kommuner peger pa, at staten bar gge formidlingsindsatsen, ogsa
overfor trafikanter og befolkningen i bred forstand.

Nogle peger pa den mulighed, at staten understgtter sit gnske om en stgrre
indsats i kommunerne med puljeordninger. Statslig medfinansiering kan veere
den katalysator, der far kommunerne til at afsette egne midler og ga i gang
med en indsats eller gge en beskeden indsats. Puljeordninger kan have denne



effekt, men kan ogsa aflede opmarksomheden fra kommunens ansvar for
stgjbekeempelsen.

De senere ars indsats for at formidle viden om de tekniske lgsninger bgr nu
suppleres med rad og vejledning om, hvordan stgjarbejdet kan organiseres og
fremmes i en kommunal forvaltning. Der er et behov for at stgjarbejdet i
kommunerne bliver institutionaliseret, sa det opnar en status, hvor der ikke
stilles spgrgsmal ved behovet for arbejdets udfarelse.

Regeringens udspil ”Bearedygtig transport — bedre infrastruktur” fra
december 2008 har til hensigt at udvikle bedre redskaber til kommunernes
beslutningsproces ved indsats mod vejstgj. Denne indsats kan med fordel
kombinere formidling af viden om de tekniske lgsninger med viden og
inspiration til kommunernes tilretteleeggelse af en indsats for begraensning af
vejstgj.
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6 Status for de tekniske virkemidler

Vejstgjstrategiens katalog over virkemidler omfatter:

Skeerpelse af karetgjers stgjudsendelse
Fremme af mindre stgjende daek
Stgjreducerende vejbelaegninger
Hastighedsreduktion

Lastbilforbud

Overflytning til starre veje

/Andret bygningsanvendelse
Opstilling af stgjskeerme
Facadeisolering

Dette afsnit praesenterer det tekniske og gkonomiske stade for
Vejstgjstrategiens virkemidler sammenlignet med situationen i 2003. Det er
hensigt, at det dermed bliver muligt at vurdere om virkemidlernes
stgjdeempende effekt og deres investeringsomkostninger har udviklet sig pa en
made, der taler for en ny beregning af deres omkostningseffektivitet.

De stgjmaessige konsekvenser af krav til stgj fra deek er formentlig af samme
stgrrelsesorden som forudsat i Vejstgjstrategien, men den
samfundsgkonomiske rentabilitet af sddanne krav er formentlig gget.

De samfundsgkonomiske konsekvenser af skaerpede krav til stgj fra karetgjer
er fortsat meget usikre, ligesom den effekt sadanne krav vil fa pa den samlede
stgj fortsat er vanskelig at forudse.

Der er sket en betydelig udvikling af stgjreducerende vejbeleegninger. Der er
derfor grundlag for en fornyet beregning af virkemidlets
omkostningseffektivitet og samfundsgkonomiske resultat i en reekke nye
scenarier. Anvendelse af stgjreducerende vejbeleegninger har fortsat et positivt
samfundsgkonomisk resultat.

Det er Rambglls anbefaling, at der gennemfares en fornyet analyse af
virkemidlet nedsat hastighed, herunder effekten af forskellige scenarier m.h.t.
omkostningseffektivitet.

Investeringsomkostninger for stgjskeerme har fulgt den generelle prisudvikling.
Nye beregningsmetoder tyder dog pa, at stejskeerme fremover skal veere
hgjere og leengere. Dette forholds pavirkning af stgjskeermenes
omkostningseffektivitet bar undersgges nermere.

Stgjisolering af boliger har fulgt den generelle prisudvikling. Der er derfor ikke
behov for en ny beregning af omkostningseffektiviteten.
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Regeringens udspil ”Baredygtig transport — bedre infrastruktur” fra
december 2008 indeholder en raekke aktiviteter, der knytter sig til fortsat
udvikling en raekke virkemidler:

e Udvikling af stgjreducerende vejbelegninger for at optimere de
akustiske egenskaber og sikre holdbarheden.

e Indsats for skaerpelse af tekniske krav til kgretgjernes stgjudsendelse

e Udvikling af stgjskeermes visuelle og stgjreducerende effekt.

e Forslag med kombination af forskellige virkemidler.

6.1 Krav til dek og karetgjers stgjudsendelse

Det er hensigtsmeessigt at opdele stgjen fra karetgjer i to stgjkilder:

e Stgj fra deekkene alene
o Stgj fra det samlede kgretgj (motor, transmission, udstgdning,
vindstgj, deek m.v.)

Stgjen fra det samlede karetgjer omfatter altsa ogsa stejen fra deekkene.
Opdelingen er alligevel hensigtsmaessig, fordi et karetgj i sin levetid lgbende
far nye deek. Skeerpede krav til karetgjer har kun effekt for nye karetgjer og
implementeres derfor langsomt. Krav til deek vil ogsa have betydning for
eldre karetgjer, og kan derfor implementeres hurtigere.

6.1.1 Vejstgjstrategiens forudsaetninger

Vejstgjstrategien forudsatter, at det tekniske potentiale for reduktion af
keretgjernes stejudsendelse er 1 dB i ar 2020. Det tilsvarende potentiale for
daek forudseettes at veere 1,3 dB for veje med hgj hastighed (udenfor byerne)
og 0,7 dB for veje med lav hastighed (i byerne) i 2020. Det anfgres imidlertid
0gsa, at nye oplysninger, der fremkom i 2003, tyder p3, at potentialet i
realiteten kun er op til 0,9 dB pa veje med hgj hastighed og op til 0,4 dB pa
veje med lav hastighed, fordi stejen fra forskellige deektyper ikke varierer sa
meget som forst antaget.

6.1.2 Stgj fra deek

Den seneste udvikling i EU-regulering af stgj fra deek er beskrevet i afsnit 4.1,
hvor det bl.a. fremgér, at en ny EU-forordning™*, der indeholder nye krav til
stgj fra deek, er under forberedelse, mens et direktiv fra 2001 i praksis ikke er
tradt i kraft, selvom det formentlig alligevel har fremmest udviklingen af
mindre stgjende deek, eller i hvert fald, at de mest stgjende dak ikke leengere er
pa markedet. Det kan med rimelighed antages, at EU-reguleringen alt andet
lige vil pavirke den samlede trafikstgj i nedadgaende retning, om end det
tilsyneladende vil ske under langsom udnyttelse af et allerede eksisterende
potentiale. Ordene "alt andet lige" er vigtige fordi den generelle udvikling i
trafikken medfarer gget stgj. Bedre stgjegenskaber for deek er derfor et vigtigt
virkemiddel til blot at modvirke denne udvikling.

EU-kommissionen peger pé et studie', der indikerer, at et aktuelt forslag om
nye krav til stgj fra deek kan deempe den samlede stgj fra vejtrafikken med 2 -
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3 dB. Det tekniske potentiale er stagrre, fordi en stor del af markedets deek
allerede i dag kan opfylde de nye krav, der forventes i den nye EU-forordning.
Det samlede potentiale kan formentlig implementeres hurtigere, hvis et aktuelt
forslag om maerkning af deek (se afsnit 4.1.3) gennemfares.

Der er betydelige usikkerheder knyttet til en vurdering af det samlede
potentiale for begraensning af daekstgj. En norsk vurdering fra 2006
skanner, at der kan veere et potentiale pa 1 — 2 dB pa det samlede
trafikstgjniveau i 2015 som fglge af mindre stgjende deek. Det er Ramball
vurdering, at et samlet potentiale pa 1 dB kan vere realistisk, men naeppe for
2020.

Forordningens krav vil ifalge kommissionen medfgre en estimeret ekstra
omkostning pr. karetgj pa 113 kr. for personbiler og 226 kr. for lastbiler og
andre tunge karetgjer. Vejstgjstrategien anslar i 2003 forsigtigt et
omkostningsniveau, der er noget hgjere end dette seneste skgn fra EU-
kommissionen. Vejstgjstrategiens skan er 65 kr. pr. deek (260 kr. pr. kgretgj)
til personbiler og 210 kr. pr. deek til vare- og lastbiler (min. 840 kr. pr.
karetgj).

Anvendelsen af stgjreducerende dek viste et positivt samfundsgkonomisk
resultat i 2003. Denne nye viden i forhold til vejstgjstrategiens
beregningsgrundlag, @ger den samfundsgkonomiske rentabilitet af at fremme
stgjreducerende deek.

6.1.3 Stgj fra karetgjer

Som omtalt i afsnit 4.1.5 er kravene til kgretgjers stgjudsendelse ikke eendret
siden 1996. Siden 2003 har der veeret arbejdet med udvikling af nye regler
om, hvordan stgj fra keretgjer skal males, men arbejdet er ikke afsluttet og det
vides ikke, hvornar det kan fare til en a&ndring af de krav, der stilles til nye
karetgjer. Da nye krav vil have en implementeringsfase, er Vejstgjstrategiens
forudsaetning om en reduktion af den samlede trafikstgj i 2020 med 1 dB, som
konsekvens af skeerpede krav til karetgjerne, formentlig optimistisk. Det skal
dog bemerkes, at karetgjernes generelle stejudsendelse ogsa omfatter stgjen
fra deekkene. En hurtigere udvikling i retning af mindre stgj fra deek kan derfor
alligevel medfare en reduktion af den samlede stgj fra karetgjerne. En sadan
effekt vi sla igennem pa veje med hastigheder over ca. 40 km/t, hvor daekstgjen
er dominerende i forhold til andre stgjkilder pa karetgjerne.

Der er saledes ogsa for den samlede stgj fra karetgjerne stor usikkerhed pa
potentialet indenfor en overskuelig arreekke. Som navnt er Vejstgjstrategiens
forudseetning om et potentiale pa 1 dB pa den samlede vejstgj i 2020
formentlig optimistisk. En norsk vurdering fra 2006 anslar, at der kan vere
et potentiale (med moderat ambitionsniveau i den internationale
regeldannelse) pa 2 dB pa det samlede trafikstajniveau i 2015. Det er Rambgill
vurdering, at et samlet potentiale pa 1 dB kan vere realistisk, men naeppe for
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2020. Det er dermed vores anbefaling, at Vejstgjstrategien forudsatning
bibeholdes.

Vejstgjstrategien estimerer med stor usikkerhed de samfundsgkonomiske
konsekvenser ved skeerpelse af krav til karetgjers stgjudsendelse. De skgnnes i
mangel af bedre at veere 1.000 kr. for lette karetgjer og 4.000 kr. for tunge
keretgjer. Dette skan er baseret pa en bilproducents vurdering af prisen for
reduktion af stgjen med 1 dB gennem foranstaltninger, der sa at sige bygges
ovenpa et eksisterende keretgj. Et realistisk scenarium vil veere, at
bilproducenterne vil reagere pa skarpede krav gennem integrering af
stgjhensyn i kgretgjernes samlede design. Det vil formentlig aldrig veere muligt
at beregne den samfundsgkonomiske omkostning preecist. Der er aktuelt intet
nyt grundlag for at opdatere den forudseetning, der er lagt til grund i
Vejstgjstrategien.

6.1.4 Synlighed af effekten af mindre stgjende daek og karetgjer

Effekten af mindre stgjende daek og mindre stgjende karetajer vil ikke
umiddelbart veere synlig i stgjkortleegninger, fordi vejstagjen kortleegges ved
beregninger baseret pa fastlagte data om keretgjernes stgjudsendelse. Disse
data er baseret pa maleprogrammer udfert i Danmark i 1999 og 2000 pa ca.
4.000 kgretgjer*™. Den tidligere beregningsmodel anvendte aldre data, hvor
stgjen fra letter kgretgjer var ca. 1 dB lavere end de nyere data fra
1999/2000**. Denne udvikling i retning af gget stgj kan bl.a. skyldes en gget
brug af dek med stgrre bredde og starre diameter, der begge er forhold som
=1

medfarer gget stgj . Denne tendens modvirkes ikke af EU-kravene til stgj fra
dak, fordi greenseveerdierne for brede dak er hgjere end for smalle dak.

Stgjen fra tunge karetgjer var stort set uendret fra de &ldre data til de nye
data fra 1999/2000.

Stgjen fra karetgjerne pa vejnettet endrer sig saledes meget lidt, men skal
disse endringer trods alt indgd i stgjkortleegninger kraever det, at
datagrundlaget opdateres med passende mellemrum gennem udfarelse af nye
maleprogrammer. Det ber afklares, hvilken myndighed, der har ansvaret for at
det sker.

6.1.5 Konklusion

Den lovgivningsmaessige udvikling siden 2003 har i praksis betydet, at en
forventet udvikling med lgbende skarpelse af krav til stgj fra deek og karetgjer
stort set har veeret sat i sta. Der er tydelige tegn pa, at deekproducenterne
allerede for det fgrste EU-direktiv om stgj fra deek begyndte at udvikle mindre
stgjende deaek og udfase de mest stgjende daektyper. Formentlig har det
medfart en mindre reduktion i stgjen fra karetgjerne. En sadan effekt er
imidlertid ikke synlig i stgjkortleegningerne.

Der er imidlertid forsat et teknisk potentiale, som kan vere stgrre end antaget
i 2003. De formelle krav til stgjudsendelsen fra deek og keretgjer vil formentlig
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kun i langsomt tempo aktivere potentialet, men to forhold kan bidrage til en
hurtigere udvikling:

e Dakproducenter reagerer pa reguleringen ved hurtigere
implementering af mindre stgjende dak

¢ Mzerkning og forbrugeroplysning kan fremme brugen af de mindst
stgjende dak.

En merkningsordning med det omtalte Low Noise — marke (se afsnit 4.1.3)
vil vaere en afggrende forudsaetning for at aktivere den forbrugerdrevne
udvikling og gare stgjudsendelsen fra dek til en konkurrenceparameter for
producenterne.

Der er undersggelser, som tyder pa, at forbrugerne gerne vil betale ekstra for
mindre stgjende daek™. Det er dog ikke helt klart i hvilken grad denne
betalingsvillighed er knyttet til deekstgjen inde i bilen frem for stgjudsendelsen
til omgivelserne.

En aktuel vurdering af det samlede tekniske potentiale for reduktion af stgj fra
daek og keretgjer er behaftet med stor usikkerhed. Et forsigtigt sken er en
samlet effekt pa ikke over 2 dB i 2020, hvilket stort set svarer til
Vejstgjstrategiens forudsatninger.

6.2 Stgjreducerende vejbeleegninger

Dette virkemiddel har de senere ar veeret genstand for en omfattende
forskning og udvikling, savel internationalt som nationalt i Danmark. Ved en
simpel sggning pa Internettet kan man overbevise sig om, at der er adgang til
en omfattende viden. Alene i regi af Vejdirektoratet er der i perioden 2004 —
juli 2009 udgivet mere end 70 rapporter eller notater om stgjreducerende
vejbelagninger, hvoraf langt hovedparten er pé engelsk**. Dette forhold
afspejler det danske engagement og deltagelse i det internationale samarbejde
om udvikling af disse beleegningstyper. Det illustrerer imidlertid ogsa, at der
lgbende er et behov for at bearbejde ny viden pa omradet til en form, der gar
den overskuelig og let tilgaengelig for en praktisk og optimal anvendelse i en
kommunal eller statslig vejforvaltning.

Et konkret bud pa en sadan formidling er systemet til stgjdeklaration af
vejbeleegninger™ (se afsnit 4.4.2). Det omfatter bl.a. nogle kortfattede
rapporter, som opsummerer aktuel viden om stgjreducerende belaegninger og
giver retningslinier for brug i forbindelse med udbud og dokumentation af
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slidlag med stgjreducerende egenskaber™".

En Igbende og velovervejet formidling er ngdvendig for at nyttigggre den
omfattende forskning og udvikling. Det sker ogsa (se afsnit 4.7.2), men der
kommer hele tiden ny viden som med fordel kan indga i vejmyndighedernes
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beslutningsproces. Det bar sikres, at stgjbekempelsen ogsa i den konkrete
udfarelse udnytter den nyeste viden og opnar de bedst mulige resultater.
Det mest aktuelle samlede overblik over status og perspektiver for
stgjreducerende vejbelegninger er formentlig slutrapporten fra Silvia-
projektet, der blev gennemfgrt i et samarbejde mellem en lang raekke
europeiske partnere, herunder Vejteknisk Institut og Dansk Transport
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Forskning fra Danmark™.

Der sondres normalt mellem to grundleeggende typer af stgjreducerende
139,

beleegninger™:

1. Stgjreducerende slidlag, der typisk er en tynd beleegning pa ca. 2 cm
udfart i et speciel designet asfaltmateriale med en relativt lille
kornstarrelse.

2. Dranasfalt, der er en tykkere beleegning i et eller to lag (to lags
drzenasfalt anvendes fortrinsvis ved hastigheder under 70 km/t).

Drenasfalt er — udover pa forsggsstreekninger — anvendt pa Lyngbyvej og
Vigerslevvej i Kgbenhavn og pd Dronning Margrethesvej i Arhus, men den
almindelige tendens er, at kommunerne for gjeblikket ikke har til hensigt at
anvende denne belzegningstype, se afsnit 5.2.1. Beleegningstypen anses for at
vaere teknisk kompliceret og forbundet med betydelige ekstra anlaegs- og
vedligeholdelsesomkostninger.

Vedligeholdelsesomkostningerne er isgr knyttet til et behov for jeevnligt at
spule belaegningen med specielle maskiner, der skal sikre, at den opretholder
sin abne struktur og dermed den stgjreducerende effekt. De hidtidige forseg
har vist, at selvom belegningen spules, vil den stgjreducerende effekt alligevel
aftage markbart i lgbet af fa ar. Pa veje med hastigheder over 70 km/t er der
en selvrensende effekt, som bedre kan holde beleegningen aben.

I Danmark er der i 1990’erne gennemfart forsgg med brug af drenasfalt pa
en landevej, hvor der blev fundet en stgjdeempning pa 4 — 5 dB ved de nye
beleegninger, aftagende til 1 — 2 dB stgjdeempning i lgbet af levetiden'®.

Det er i Danmark en almindelig erkendelse, at draenasfalt kan stille krav om
seerlige procedurer for glatfarebekaempelse, ikke mindst pa overordnede veje.
Det er en ikke uvaesentlig arsag til, at interessen for beleegningstypen hidtil har
vearet begranset.
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Figur 23. Vejbelzegninger. Der gennemfgres en omfattende forsing med det forl at udvikle
holdbare og effektive stajreducerende beleegning. Danmark deltager aktivt i dette arbejde.

Aktuelt er det saledes en almindelig opfattelse, at tynde, stejreducerende
slidlag er en god og praktisk brugbar lgsning, mens dreenasfalt med starre
stgjreduktion ikke er en anvendelig lgsning. Der arbejdes fortsat med
udvikling af stgjreducerende vejbeleegninger. Det vil derfor veere uheldigt, hvis
der breder sig den opfattelse, at bestemte lgsninger for altid er uanvendelige.

6.2.1 Stgjreducerende beleegninger i andre lande

Stgjreducerende belaegninger anvendes i 30 — 40 % af de europziske lande,
men det er kun fa lande, der har en egentlig politik pd omradet. Mest
konsekvent har Holland en politik, hvor en forggelse af den generelle
hastighed pa motorvejene i 1987 udlgste en systematisk brug af dreenasfalt pa
alle overordnede veje. Motivationen var at bekeempe stgj, men ogsa gnsket om
en vejbelaegning, der hurtigere dreener overfladevand veek under kraftigt
regnvejr. | dag anvendes dranasfalt pa 70 % af det hollandske motorvejsnet
med et mél om at n& 100 % i 2010 Det er erfaringen, at beleegningerne har
en levetid pa 12 — 14 ar. Holland har udviklet serlige procedurer for
vintervedligeholdelse af vejanleeg med dranasfalt. Man kan ikke ga ud fra at
de hollandske erfaringer uden videre kan overfgres til andre klimatiske forhold
i Danmark.

Storbritanniens nationale vejadministration har i 2006 besluttet, at der ved nye
vejanleeg altid skal anvendes stgjreducerende slidlag, mens endnu mere
stajreducerende beleegninger kun skal anvendes i meget stgjfalsomme
omgivelser.

I Tyskland er der ved lov fastsat graenseveerdier for vejstgj, som skal
overholdes ved nyanleg eller starre udvidelser. Det udlgser bl.a. brug af
stgjreducerende vejbelegning, bade tynde slidlag og drenasfalt.
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I Frankrig anvendes dranasfalt ogsa pa overordnede veje. @strig har anvendt
draenasfalt, men problemer med vintervedligeholdelse har betydet, at
beleegningstypen normalt ikke anvendes leengere.

Den udbredte brug af pigdaek i Norge og Sverige harmonerer darligt med
stgjreducerende belaegninger pa grund af gget slid og hurtig tilstopning af de
abne belzgninger. | Norge er stgjreducerende beleegninger derfor endnu kun
pa forsggsstadiet, mens de er anvendt i en reekke konkrete vejprojekter i
Sverige. Det svenske Vagverket har generelt darlige erfaringer med draenasfalt
og ser mere positivt pa tyndlagsbeleegninger. Motorvej E4 ved Stockholm med
100.000 keretgjer i dggnet og 90 km/t fik draenasfalt. Det var malet, at
beleegningen kunne vere selvrensende og den har vist sig at fungere rimeligt,
selvom det har veeret ngdvendigt at gennemfare maskinel spuling. Da
beleegningen var ny, blev der opnaet en stgjdempning pa 6 — 7 dB, men den
er aftaget med 1 — 2 dB om aret. Det er forventningen, at det gverste lag skal
udskiftes efter 6 ar og hele belegningen efter 12 ar. Selvom stgjreducerende
beleegninger kan vere flere gange dyrere end en normal belegning, kan de
efter svensk opfattelse alligevel veere samfundsgkonomisk begrundede pa
grund af den "sparede" stgj. Det er samme samfundsgkonomiske konklusion
som Vejstgjstrategien naede frem til i 2003.

6.2.2 Effekt af stgjreducerende vejbelaegninger
Det tekniske potentiale for dempning af vejstaj ved brug af stgjreducerende

vejbelegninger er i Vejstgjstrategien opdelt pa to belegningstyper, jeevnfar
Tabel 4.

Tabel 4. Forudsat stgjreduktion for stgjreducerende vejbelsegninger (vejstgjstrategien, 2003)

Beleegningstype | byomrade Udenfor byomrade

50 km/t 70 km/t 110 km/t
To-lags draenasfalt 3dB 4 dB 5dB
Aben tyndlagsbelaegning 1,5 dB 2 dB 2 dB

Der findes i dag beleegninger pa markedet(se afsnit 4.4.2), som deklareres
med op til falgende stgjreduktion i forhold til en referencebelaegning:

veje i byomrader (50 km/t) :3-5dB
veje udenfor byomrader (80 km/t) :5-7dB

Disse reduktioner gelder for en ny beleegning og kan opnas med
stgjreducerende, tynde slidlag. Reduktioner pa mere end 7 dB vil formentlig
kreeve brug af dreenasfalt, maske endda med indbyggede gummipartikler, se
afsnit 6.2.4.

En vejbeleegning kan antages at have en levetid pa 15 ar. Uanset
beleegningstype vil den stgje mindst i starten, hvorefter stagjen stiger med
beleegningens alder. Stgjen fra en traditionel beleegning vil typisk stige med 1 -
2 dB over levetiden. Stgjen fra en stgjreducerende beleegning kan stige med 4
- 5 dB i levetiden. Dranasfalt anvendt pa bygader har tendens til at miste den
stgjreducerende effekt efter fa ar, men har formentlig en bedre lydmaessig
holdbarhed pa veje med hgjere hastigheder. Bag disse generelle tendenser




gemmer sig store variationer afhengig af beleegningstype og
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trafiksammensatning ™.

Denne udvikling i stgjen fra en beleegning over tid ma indga i en vurdering af
virkemidlets omkostningseffektivitet.

Baseret pa en rapport fra Vejteknisk Institut om vejbeleegninger stgjreduktion
over tid'* har vi i Tabel 5 anfart et forslag til forudsztninger, der aktuelt kan
anvendes som grundlag for vurdering af stgjreducerende belegningers
effektivitet. Opstillingen tager udgangspunkt i det nyudviklede
deklarationssystem og et skan over stgjreduktionens udvikling over
beleegningens levetid. De anfarte veerdier for stgjdempningen er dermed ogsa
et skan over den gennemsnitlige deempning over beleegningens levetid.
Drenasfalt i byomrader er her forudsat at veere tolags, hvor det gverste lag
udskiftes efter 7,5 ar.

Tabel 5. Stgjreduktion ved brug af st@gjreducerende vejbeleegninger. Skannede verdier for
den gennemsnitlige reduktion over beleegningens levetid. Reduktionen er starre for en ny
belaegning og mindre for en gammel belaegning. Betegnelserne klasse A, B og C refererer til
deklarationssystemet for stgjreducerende vejbeleegninger (se afsnit 4.7.2.1).

*: Der findes i dag ikke, eller kun meget begraenset, udbud af beleegninger i klasse B til byomrader.
Der er et udbud til veje med hgjere hastighed, men hidtil er anvendelsen formentlig meget
begranset.

**: Dreenasfalt findes ikke som standardprodukt. Pa bygader har forsgg vist, at den oprindelige
stgjdeempende effekt pa ca. 6 dB aftager relativt hurtigt.

Belaegningstype | byomrade Udenfor byomrade
50 km/t 80 km/t

Tyndlagsbelaegning, 2 dB 2 dB

klasse C

Tyndlagsbelegning, 3 dB* 3dB

klasse B

Dreanasfalt, klasse A 3 dB** 5 dB**

Det fremgar af Tabel 4 og Tabel 5, at det skennede potentiale ved brug af
draenasfalt formentlig er ueendret i forhold til Vejstgjstrategiens
forudsetninger, mens det er lidt stgrre ved brug af tynde belseegninger. Det
geelder iseer pa veje med 80 km/t eller derover, hvor der pa markedet findes
beleegninger, som opfylder klasse B.

Der tilbydes i dag ingen, eller kun meget fa, standardprodukter, som i
byomrader kan forventes at medfgre en gennemsnitlig deempning over
levetiden pa mere end ca. 2 dB.

Dreanasfalt findes i dag ikke som standardprodukter. Danske erfaringer fra

forseg pa bygader peger pa en raekke problemer knyttet til vedligeholdelse og
frem for alt, at den stgjdeempende effekt aftager hurtigt efter beleegningen er
udlagt. Der har ogsa veret peget pa, at disse belegninger har problemer med
vintervedligeholdelse, hvor der kan veere sarlige krav til glatfarebekeempelse.

| forbindelse med det omfattende forsggsprojekt med forskellige
beleegningstyper pa @ster Sggade i Kgbenhavn var der efter de tre farste

' Road Surfacings - Noise reduction time history, Jargen Kragh, Danish Road
Institute, Vejdirektoratet, rapport 161, 2008
* Road Surfacings - Noise reduction time history, Jargen Kragh, Danish Road
Institute, Vejdirektoratet, rapport 161, 2008
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vintre imidlertid ikke konstateret forskel i glatfgreudvikling og -bekempelse pa
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forsggsstreekningerne med draenasfalt™ .

Der er kun fa danske erfaringer med dranasfalt anvendt pa veje med
hastighed pa 80 km/t og ingen erfaringer fra veje med hgjere fart, f.eks.
motorveje.

6.2.3 Investeringsomkostninger for stgjreducerende vejbelaegninger

Vejstgjstrategien forudsatter, at investeringsomkostningen for en aben
tyndlagsbeleegning (stgjreducerende slidlag) er 15 % hgjere end for en
standard beleegning, mens de to beleegninger antages at have samme levetid pa
15 ar og samme vedligeholdelsesomkostninger.

For to-lags dreenasfalt forudseatter strategien, at investeringsomkostningen er
ca. dobbelt sa stor som for en standard belaegning og, at det gverste lag skal
udskiftes halvvejs i levetiden pa 15 ar. Derudover har drenasfalten ggede
vedligeholdelsesomkostninger til bl.a. vintervedligeholdelse og rensning af
belegningen. Den ekstra arlige omkostning pr. kilometer ved at anvende
drzenasfalt var i 2003 derfor for en bygade 165.000 kr., for en ringvej 200.000
kr. og for en motorvej 260.000 kr.

Udviklingen siden 2003 har veeret, at anvendelse af stgjreducerende slidlag i
dag anses for at veere omkostningsneutralt i forhold til en standardbelaegning.
Der kan veere lidt tvivl om, hvorvidt levetiden er den samme og det anfares
undertiden, at levetiden for den stgjreducerende belegning kan vere 14 ar i
stedet for 15 ar. Et stgjreducerende slidlag kraever et mere jeevnt underlag end
standardbelaegninger. Derfor kan det i visse tilfeelde vaere ngdvendigt med en
seerlig bearbejdning af underlaget, som vil veere en ekstra omkostning pa 10 —
15 %. Samlet er det dog i dag den almindelige holdning, at stgjreducerende
slidlag kan anvendes uden meromkostninger. Pa laengere sigt kan den fortsatte
tekniske udvikling af denne beleegningstype mod gget stgjreduktion dog
teenkes at medfare en lidt hgjere pris.

To-lags dranasfalt skennes fortsat at have en anleegsomkostning pa ca. det
dobbelte af en standardbelegning pa bygader med de serlige krav der her
stilles til draensystemer, og det gverste lag har fortsat en forventet levetid, der
er det halve af en normal beleegning. De ekstra vedligeholdelsesomkostninger
er formentlig ogsa uendrede i forhold til Vejstgjstrategiens forudsatninger. Pa
landeveje uden specielle krav til dreening eller vedligehold vil merprisen til
anleeg formentlig veere lavere, om end fortsat hgjere end en standardbelaegning
og der vil formentlig ikke veere ekstra vedligeholdelsesomkostninger. Sarlige
krav til glatfarebekempelse ma dog forventes at udlgse ekstra omkostninger.

En vasentlig vedligeholdelsesomkostning for draenasfalt er den regelmaessige
rensning af beleegningen, som pa en bygade skal udfgres to gange om aret og
pa en ringvej med hgijere hastighed, en gang om aret. P4 motorveje anses det
ikke for ngdvendigt at gennemfgre denne form for vedligeholdelse, fordi den
hgje hastighed under hgjt tryk presser overfladevand ned i beleegning, som
dermed bliver selvrensende.

Vejstgjstrategien forudseetter, at investeringsomkostningen for stgjreducerende
slidlag er 15 % hgjere end for traditionelle beleegninger. Da merprisen i dag er
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vaesentligt mindre, eller ikke eksisterende, kan det konstateres, at den
samfundsgkonomiske rentabilitet for beleegningstypen er forbedret. Til
gengeald er meromkostningen, og dermed rentabiliteten, for draenasfalt
formentlig uaendret.

6.2.4 Teknisk udviklingspotentiale

Drenasfalt til veje med lave hastigheder har med beleegningernes nuveerende
tekniske stade naeppe mulighed for at vinde udbredelse i Danmark, men den
har maske et potentiale til veje med hgjere hastigheder. Det vil imidlertid
kraeve yderligere forskning og udvikling af beleegningstypen.

Stgjreducerende, tynde slidlag kan efter alt at damme udvikles yderligere og
optimeres med hensyn til bade stgjreduktion, stgjreduktionens holdbarhed og
beleegningens levetid. Det ma imgdeses, at optimerede produkter vil have en
hgjere pris. Den aktuelle status, hvor stgjreducerende slidlag har samme pris
som standardbelaegninger, kan derfor blive mere nuanceret.

Pa lengere sigt kan sakaldt poroelastiske beleegninger vare et nyt alternativ.
En reduktion af stgjen med mere end 10 dB anses for muligt, men der er
fortsat behov for et omfattende udviklingsarbejde. | disse relative tynde og
meget blgde beleegninger erstattes sten i asfalten helt eller delvist med
gummigranulat fra brugte bildeek. Vejteknisk Institut deltager i EU -
finansierede udviklingsprojekter, der omfatter etablering af konkrete
forsggsstraekninger.

6.2.5 Konklusion

Vejstgjstrategiens forudsatninger om stgjreduktion og
investeringsomkostninger for stgjreducerende slidlag er forbedret, men den er
uzendret for dreenasfalt. Endvidere er der ny viden om forskellige
belaegningstypers anvendelighed. Der er derfor grundlag for en fornyet
beregning af virkemidlets omkostningseffektivitet og samfundsgkonomiske
resultat i en raekke nye scenarier. Anvendelse af begge beleegningstyper har
fortsat et positivt samfundsgkonomisk resultat.

Der er fortsat et betydeligt potentiale for teknisk udvikling af stgjreducerende
belaegninger.

Den omfattende forskning og udvikling stiller krav om en Igbende og
velovervejet formidling af resultater, der sikre, at ny viden finder anvendelse
hos vejmyndighederne.

6.3 Nedsat hastighed

Interviewundersggelsen viser, at dette virkemiddel anvendes i kommunerne,
selvom trafiksikkerhedsmaessige hensyn ofte er den primaere arsag.
Vejstgjstrategien forudsaetter, at hastighedsnedsattelse i praksis kan ske uden
anlaegsomkostninger, men indregner samfundsmaessige omkostninger i form
af tidstab og sparede omkostninger p.g.a. feerre trafikuheld.

En raekke deltagere i interviewundersggelsen peger pa, at nedsattelse af
hastigheden ofte vil kraeve, at vejanleegget ombygges med
hastighedsdeempende foranstaltninger, f.eks. bump eller indsnavringer
saledes, at vejen og hastighedsgraensen passer sammen. Uden disse
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foranstaltninger kan trafikanterne overse hastighedsbegraensningen eller fristes
til at ignorere den, fordi den forekommer ulogisk i forhold til vejens
indretning. | disse situationer kan det derfor forekomme, at politiet ikke vil
godkende en nedsettelse af den tilladte hastighed.

Vejstgjstrategien nar frem til, at hastighedsreduktion ved udbredt brug kan
veere et virkemiddel med relativt lav omkostningseffektivitet pa grund af
trafikanternes tidstab. Det er imidlertid ikke Rambglls indtryk, at
kommunerne ved brug af hastighedsbegraensning, uanset arsagen, tilleegger
denne konklusion stor veegt. Ved trafikregulering pa kortere streekninger i
byomrader har tidstab formentlig ikke stor betydning.

I Sverige har analyser vist, at den samfundsgkonomiske gevinst ved mindre
stgj som falge af lavere hastighed pa motorveje i byomrader kan vere sa stor,
at den overstiger vaerdien af tidstab (se afsnit 4.2.2.1).

Kommunerne anvender som navnt ofte dette virkemiddel for at fremme
trafiksikkerhed. @get udbredelse af stgjhandlingsplaner i kommunerne vil
formentlig medfare, at ogsa de stgjmaessige gevinster vil blive synliggjort og
bl.a. indgar i fremtidige stejkortleegninger.

Det tekniske potentiale for reduktion af vejstgj ved hastighedsnedseettelser er
@ndret en smule i forbindelse med indfgrelse af den nye beregningsmodel
Nord2000 og indikatoren L (se afsnit 4.5). | Tabel 6 er anfart
Vejstgjstrategiens forudsatninger sammenlignet med typiske veerdier for
virkningen ved brug af den nye beregningsmodel Nord2000.

Pa motorveje og motortrafikveje er hastighedsgraensen for tunge keretgjer 90
km/t. Derfor er effekten ved reduktion af hastigheden i intervallet 100 — 130
km/t mindre end ved lavere hastigheder. Potentialet kan gges, hvis en
hastighedsnedszattelse pa disse vejtyper ogsa indebarer en nedsattelse af
lastvognes hastighed til f.eks. 80 km/t. I intervallet 90 km/t til 50 km/t kan man
forvente ca. 1,4 dB mindre stgj pr. 10 km/t. Under 50 km/t opnas mindre,
men der vil ofte vil veere tale om veje med ingen eller meget fa tunge keretgijer.
| s& fald opnas 0,5 til 1 dB stgrre dempning pr. 10 km/t.

Tabel 6. Virkningen af udvalgte eksempler pa hastighedsnedsettelse. Der er forudsat 10
% tunge karetgjer og en typisk fordeling af trafikken over dggnet.

* Ved hastighedsnedszettelse til under 50 km/t kan der opnas 0,5 — 1 dB yderligere, hvis der er
ingen eller meget fa tunge keretajer.

/ZEndring i hastighed Vejstgjstrategiens Beregnet med ny

forudseetning (tabel 4.7) beregningsmodel
dB, Ly 24 timer (Nord2000)
dB, L .

Fra 130 til 120 km/t 0,6 0,9

Fra 120 til 110 km/t 0,7 0,9

Fra 110 til 100 km/t 0,7 0,9

Fra 100 til 90 km/t 0,7 0,9

Fra 90 til 80 km/t 1,3 1,3

Fra 80 til 70 km/t 1,7 1,4

Fra 70 til 60 km/t 1,8 1,4

Fra 60 til 50 km/t 2,1 15

Fra 50 til 40 km/t 1,4 1,2*

Fra 40 til 30 km/t 0,0 0,7*




Det er Rambglls anbefaling, at der gennemfares en fornyet analyse af
virkemidlet nedsat hastighed, herunder effekten af forskellige scenarier m.h.t.
omkostningseffektivitet. | denne analyse kan inddrages erfaringer fra Sverige.

6.4 Lastbilforbud

Der er siden 2003 kommet et gget fokus pa tung trafik i byerne, bl.a. i
forbindelse med miljgzoner, selvom dette fokus kun i begraenset omfang har
inddraget stgjaspektet. En reekke kommuner rapporterer, at de arbejder med
trafikplanlegning, der pa forskellig vis regulerer f.eks. gennemkgrende tung
trafik.

Vejstgjstrategien har ikke beregnet de samfundsgkonomiske konsekvenser af
dette virkemiddel, selvom man ma antage, at det kan medfgre gget tidsforbrug
eller ventetid for lastvogne. Strategien peger pa den stgjmassige effekt, hvis
tung trafik begraenses om natten, hvor det kan medfgre fjernelse af de hgje
maksimalniveauer, som eller kan medfgre sgvnforstyrrelser for vejens naboer.

Strategien peger ogsa pa, at en omleegning af tung trafik fra f.eks. nat til dag
ikke pavirker stgjens degnmiddelvaerdi. Dette er imidlertid &endret siden 2003
med indfgrelse af indikatoren L, der veegter stgj om aftenen og om natten
hgjere end stgj om dagen. Konsekvensen er, at en begraensning af trafik om
natten nu vil have effekt pa stejniveauet og eventuelle tiltag vil derfor ogsa
vaere synlig i stgjkortleegninger. Brugen af L understreger saledes en gget
erkendelse af sammenhangen mellem vejstgjens helbredseffekter og
stgjforholdene om natten.

Som det anfgres i Vejstgjstrategien, kan et totalt forbud mod tung trafik pa en
vejstreekning medfare en reduktion af stgjniveauet med ca. 2 dB afhangig af
de lokale forhold. Effekten af et forbud om natten vil veere lavere. Men
nattestgjens betydning for vejens naboer bgr motivere en gget interesse for
virkemidlet. Det er Rambglls anbefaling, at regulering af tung trafik og
sammenhangen med stgjens helbredseffekter, specielt om natten, far gget
opmerksomhed i fremtiden. | afsnit 3.6.2 er dette forhold behandlet
yderligere og i afsnit 7.3.2 findes omtale af indikatorer, der kan anvendes i
forbindelse med vurdering af stgj om natten.

6.5 Overflytning af trafik til starre veje

| forbindelse med trafikplanleegning og trafiksanering forekommer det ofte, at
kommunerne sgger at flytte trafik til
veje som er bedre egnede. Disse tiltag
vil ofte ogsa have en stgjmassig effekt,
selvom trafiksikkerhed og andre
miljgforhold ofte tilleegges starre vaegt.

Eksempel pa overflytning af
trafik

Pa en mindre vej karer 5.000
karetgjer i dggnet. Halvdelen
flyttes til en starre vej. Vejstgjen

Det n&evnes ofte, at overflytning af
yIning deempes med 3 dB.

trafik blot flytter stgjproblemet. Her ma
det ikke overses, at en stor aflastning af
en mindre vej gennem overflytning til
en stgrre vej, kan have stor positiv
effekt langs den lille vej og maske
meget lille betydning langs den starre
Vej.

Trafikken flyttes til en starre vej,
der i forvejen benyttes af 10.000
karetgjer i dggnet. Stgjen vil
stige med 1 dB.
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Kommunerne arbejder Igbende med trafiksanering og det vil givet have
overvejende positive stgjmaessige konsekvenser, som vil vaere synlige i
kommende stgjkortleegninger. Det ma ogsa forventes, at det stgjmaessige
aspekt ved trafikomlaegningen i hgjere grad vil blive synliggjort i
kommunernes stgjhandlingsplaner.

6.6 Opstilling af stgjskarme

De lydtekniske krav til en stgjskeerm er relativt simple. Produktudvikling af
stgjskeerme har derfor fortrinsvis veeret et spgrgsmal om visuelt design og
materialevalg. Der er saledes ikke siden 2003 i Danmark sket en lydteknisk
udvikling af stgjskeerme. Rent lydteknisk er virkemidlet derfor grundleggende
ugendret.

Indfgrelsen af en ny beregningsmetode, Nord2000, kombineret med en ny
stejindikator, L, har tilsyneladende medfart, at opnaelse af den samme
beregningsmaessige stgjdaempende effekt af en stgjskeerm, som ved brug af
den tidligere beregningsmodel, kraever hgjere og leengere stgjskeerme. Arsagen
er formentlig et kompliceret samspil mellem den nye beregningsmodel, den
nye indikator og indregning af flere vejrforhold. Konsekvensen kan veere, at
stgjskeerme alt andet lige vil kreeve starre investeringer end hidtil for at opna
den samme effekt. Der foreligger ingen naermere analyse af de konsekvenser,
som dette forhold har for prisen for konkrete stgjskeermsprojekter. Det
bemaerkes dog, at en stajskaerms pris pr. m* ikke alene afhaenger af
materialeprisen, men ogsa projektering, trafikregulering ved opsatning m.v.

Der er i dag opsat stgjskeerme langs en raekke vejstraekninger med hgj
stgjbelastning af boliger i omgivelserne. De fleste skaerme er etableret af
Vejdirektoratet og, frem til 2006, af amterne. Hidtil har kun fa kommuner i
stgrre omfang etableret stgjskeerme langs eksisterende veje.

I de fleste tilfeelde er de hidtidige projekter langs statens veje prioriteret efter
omkostningseffektivitet. Vejdirektoratet har prioriteret projekter, der har veeret
til gavn for flest mulige steerkt stgjbelastede boliger og med stor nedseettelse af
stgjniveauet. Det kan alt andet lige betyde, at de mest omkostningseffektive
skeermstraekninger (dempning af mange dB ved mange boliger) langs statens
veje er helt eller delvist udfart. Fremtidige straekninger kan have en tendens til
at dempe feerre dB ved feerre boliger, og dermed have en lavere
omkostningseffektivitet.

Det er imidlertid Rambglls vurdering, at dette forhold ikke har markbar
betydning for stgjskeermes generelle omkostningseffektivitet. For det farste
omfatter statens veje kun ca. 10 % af det samlede antal stgjbelastede boliger og
for det andet har staten siden 2003 overtaget en del af amternes veje, der
formentlig fortsat omfatter streekninger, hvor stgjskeermsprojekter vil have en
hgj omkostningseffektivitet.

Der fremgér saledes ogsé af Vejdirektoratets forslag til Stgjhandlingsplan’*, at
der fortsat er ca. 30 vejstrekninger, hvor der er sterkt stgjbelastede
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boligomrader og, hvor det kan vere hensigtsmaessigt at etablere stagjskeerme
(eller jordvolde).

Ved vurdering af stgjskeermes omkostningseffektivitet bar det indga, at
stgjskeerme i modseetning til f.eks. stgjreducerende vejbeleegning kan reducere
stgjen betydeligt (f.eks. 10 dB mod 2 dB) for de mest stgjbelastede boliger
langs en vej. Det er saledes muligt, at de 2 dB opnaet med en stgjreducerende
vejbelaegning er billige, men er behovet 10 dB, er stgjskeermen alligevel
ngdvendig.

Kommunernes prioriteringer kan i hgjere grad veere pavirket af andre hensyn
end alene omkostningseffektivitet, f.eks. borgerinteresse i bestemte
stgjbelastede omrader.

De farste starre investeringer i stgjskeerme langs eksisterende veje blev
gennemfart i begyndelsen af 1990'erne. Disse stagjskaerme er i dag teet ved 20
ar gamle. Det er almindeligt at skenne en levetid pa ca. 30 ar. Det ma derfor
forventes, at der i lgbet af de kommende ar vil vaere et stigende behov for
reparation og vedligeholdelse af eksisterende stgjskeerme.

Figur 24. Stgjskeerme forventes normalt at have en levetid pa ca. 30 &r. Mange stgjskaerme
etableret i begyndelsen af 1990'erne ma forventes at have behov for vedligeholdelse eller
udskiftning om fa ar. Denne skaerm havde nedgravede treestolper, der var radne efter ca. 10 ar.
Skeermen blev udskiftet i et stajpartnerskabsprojekt finansieret af grundejerne, Allersd Kommune
og Miljgstyrelsen.

6.6.1 Investeringsomkostninger for stgjskarme

| Tabel 7 er anfgrt de investeringsomkostninger for stgjskeerme, der er lagt til
grund i Vejstagjstrategien.

Tabel 7. Investeringsomkostninger, stgjskerme. Vejstgjstrategien 2003.

Skermtype Pris (kr./m?) Levetid (ar)
3 m hgj stgjskeerm 2.450 30

4 m hgj stgjskeerm 2.250 30
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Disse investeringsomkostninger betyder, at en 3 — 4 meter hgj stgjskeerm
koster ca. kr. 7.000 pr. labende meter.

Baseret pa Vejdirektoratets aktuelle erfaringer* kan det sk@nnes, at
hensigtsmaessige budgetpriser for etablering af 3 — 4 meter hgje stgjskeerme er:

e ca. kr. 15.000 pr. Igbende meter skeerm opsat langs en eksisterende
motorvej

e ca. kr. 10.000 pr. lgzbende meter skaeerm opsat langs en eksisterende
kommunevej

Disse priser omfatter udover selve stgjskeermen med fundering og montage
ogsa information til beboere, projektering, stgjberegninger og beplantning.
Prisforskellen er knyttet til de mere komplicerede forhold omkring
trafikregulering ved anleegsarbejde pa en motorvejstraekning.

Det er Vejdirektoratets erfaring, at den rene pris for selve stagjskeermen
(materialer, fundering og montage) er ca. kr. 2.500 pr. m’. Denne pris er stort
set upavirket af skeermens design og materialevalg.

Nastved Kommune etablerede i 2002 ca. 2 kilometer stgjskeerm for en samlet
pris pa 10 mio. kroner, svarende til kr. 5.000 pr. lgbende meter og et mindre
projekt i 2007, hvor 100 meter stgjskeerm kostede kr. 600.000, svarende til kr.
6.000 pr. lgbende meter. | hvert fald projektet fra 2002 omfatter, ligesom
Vejdirektoratets budgetpriser, alle omkostninger og har saledes en lavere
investeringsomkostning end forudsat i Vejstejstrategien. Hovedarsagen til
denne lave pris er formentlig en enkel skeermopbygning og et materialevalg
med lavt prisniveau (tre).

| i s g :'
Figur 25. Traeskaerm med lavt prisniveau. Der er stor forskel pa priserne for stgjskeerme. Denne
type kan opfares for ca. 6.000 kr. pr. lgbende meter (Karrebaekvej, Neestved Kommune).

'* Baseret pa samtale med Christian Sauer, Vejdirektoratet



Glostrup Kommune fik i 2008 etableret en stgjskeerm af typen Rock Delta
med en hgjde pa 2 meter. Prisen var 4.200 kr. pr. lgbende meter. Hertil skal
leegges pris for beplantningen.

Kgge Kommune har faet udfgrt en 3 meter hgj og 475 meter lang stgjskaerm
langs Verftsvej. Den samlede pris udgjorde 3.684.000 kr., svarende til 7.750
kr. pr. lgbende meter. Denne pris er ekskl. beplantning som udgjorde ca.
250.000 kr. svarende til 526 kr. pr. lgbende meter inkl. 5 ars pleje. Den
samlede pris var saledes ca. 8.300 kr. pr. lgbende meter.

Danmarks Statistiks Omkostningsindeks for anleegsarbejde er siden 4. kvartal
2003 steget fra ca. 130 til ca. 160 i 1. kvartal 2009. Det svarer til en
prisstigning pa ca. 23 %. Alene denne prisudvikling giver anledning til
justering af Vejstgjstrategiens investeringsomkostning fra ca. kr. 7.000 til ca.
kr. 8.600 pr. lgbende meter stgjskeerm.

Pa denne baggrund er det Rambglls vurdering, at investeringsomkostninger
alene baseret pa Vejdirektoratets aktuelle erfaringer formentlig er i overkanten
som en gennemsnitspris. | Tabel 8 er anfart Rambaglls forslag til justerede
investeringsomkostninger. Da Vejdirektoratets erfaring peger pa en noget
hgjere pris for motorveje og motortrafikveje, har vi valgt at opdele
investeringsomkostningerne i to kategorier og anbefaler, at denne model
anvendes ved en eventuel justering af Vejstgjstrategiens samfundsgkonomiske
beregninger.

Tabel 8. Investeringsomkostninger, stgjskeerme. Rambgll 2009.

Pris (kr./m?) Levetid (ar)
Skeaermtype Motorveje o.lign. @vrige veje
3 m hgj stgjskeerm 4.500 3.000 30
4 m hgj stgjskeerm 4.200 2.800 30

Sammenlignes de anfarte investeringsomkostninger i Tabel 8 for gvrige veje
med Vejstgjstrategiens forudseaetning i Tabel 3, svarer stigningen stort set til
udviklingen i omkostningsindekset for anleeg (23 %), mens prisen for
stgjskeerme langs motorveje er ca. 85 % hgjere end Vejstgjstrategiens
forudsztning.
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Figur 26. Stgjskerme langs motorvej. Det er Vejdirektoratet erfaring, at stgjskeerme langs
motorveje og motortrafikveje har en hgjere pris end skaerme langs andre vejtyper. Vejanleeggets
bredde kan ogsa betyde, af skeerme langs motorvejen skal veere hgjere.

Som tidligere navnt kan indfgrelsen af Nord2000 medfgare, at stgjskeerme skal
veere hgjere og leengere end hidtil antaget for at fa samme stgjdempende
effekt som forudsat i Vejstgjstrategien. Det er Rambglls vurdering, at der er
grundlag for at undersgge dette aspekt nermere og, at der efterfglgende sker
en genberegning af stajskeermes omkostningseffektivitet. Den hgjere pris for
skaerme langs motorvejene kan ogsa indga i en sadan genberegning, men det
skal i den forbindelse erindres, at 90 % af de stgjbelastede boliger ligger ved
kommuneveje. Stgjskeerme langs motorveje ma derfor antages at veere en
mindre del af det samlede potentiale for anvendelse af stgjskeerme langs
danske veje og prisen for disse skeerme har derfor ogsa lille betydning for den
gennemsnitlige pris.

Der er ikke anledning til at justere Vejstgjstrategiens antagelse om en levetid
for stejskeerme pa 30 ar og arlige vedligeholdelsesomkostninger pa 0,5 % af de
samlede anleegsomkostninger.

6.7 Stgjisolering

Vejstgjstrategien anvender betegnelsen "facadeisolering” for dette virkemiddel,
der omfatter forbedring af bygningers evne til at isolere mod vejstgj, typisk
udskiftning eller forbedring af vinduerne. | denne evaluering anvendes
betegnelsen stgjisolering som preeciserer, at der er tale om isolering mod stgj
og ikke isolering for at begraense energiforbrug.

Stgjisolering af boliger begraenser ikke stgjen pa udendgrs opholdsarealer, men
hvor stgjen ikke kan begrenses pa anden vis, kan stgjisolering alligevel have
stor positiv effekt for kvaliteten af boliger, der udszttes for vejstgj.
Sevnforstyrrelser kan begreenses og brugbarheden af boligens opholdsrum kan
i det hele taget forbedres veesentligt.



6.7.1 Investeringsomkostninger for stgjisolering

| Tabel 9 er anfart de investeringsomkostninger for stgjisolering, der er lagt til
grund i Vejstajstrategien.

Tabel 9. Investeringsomkostninger, stgjisolering (facadeisolering, Vejstgjstrategien 2003)
Boligtype Pris (kr./bolig)
Lejlighed 25.000

Hus 50.000

Disse investeringsomkostninger deekker over meget betydelige variationer, der
skyldes, at prisen for stgjisolering af en given bolig afhaenger af boligens type,
stand, sterrelse og den stgjisolering, der gnskes opnaet.

Vejdirektoratet har siden 2003 gennemfart en reekke facadeisoleringsprojekter,
hvor priserne pr. bolig i nogle tilfeelde har veeret op til dobbelt sa store som
Vejstgjstrategiens investeringsomkostning, men ogsa veasentligt lavere.
Rambgll har veeret i kontakt med en af Vejdirektoratets konsulenter pa
facadeisoleringsprojekter’. Baseret pé& aktuelle facadeisoleringsprojekter kan
det skgnnes, at prisniveauet i 2009 er ca. 20 % hgjere end i 2003. Dette skgn
er i overensstemmelse med Danmarks Statistiks Omkostningsindeks for
boligbyggeri, der siden 4. kvartal 2003 er steget fra 101 til ca. 121 i 4. kvartal
2008, svarende til en prisstigning pa ca. 20 %.

Pa denne baggrund er det Rambglls vurdering, at Vejstgjstrategiens
investeringsomkostninger for facadeisolering kan justeres til belgbende anfort i
Tabel 10.

Tabel 10. Investeringsomkostninger, stgjisolering. Rambgll 2009

Boligtype Pris (kr./bolig)
Lejlighed 30.000
Hus 60.000

| Vejstajstrategien vurderes det, at der ikke er yderligere drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger forbundet med stgjreducerende vinduer i
forhold til almindelige vinduer. Denne forudseetning er ugendret.

Det skal bemarkes, at disse investeringsomkostninger omfatter den samlede
omkostning til materialer og arbejdslen ved udfarelse af handverkerarbejdet.
Der indgar ikke udgifter til administration af puljeordninger eller lignende,
selvom anvendelse af dette virkemiddel altid er sket i sadanne ordninger.
Puljeordningerne indebzrer ogsa, at der fra Vejdirektoratet eller en kommune
gives et tilskud, der udger en andel af de samlede handvarker- og
materialeudgifter. Denne andel kan veere 50 — 90 % afhaengig af boligens
stgjbelastning og der vil typisk vere et maksimalt tilskudsberettiget belgb pa
f.eks. 100.000 kr. pr. bolig**®.

“ Telefonsamtale med Sgren Damgaard Kristensen, Grontmij — Carl Bro

Stgjisolering af boliger mod vejtrafikstgj. Projektvejledning for administration af
Vejdirektoratets tilskudsordning. VVejdirektoratet, oktober 2004
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6.8 A£ndret bygningsanvendelse

Vejstgjstrategien har ikke udfart analyse af dette virkemiddel, men peger blot
pa, at det kan vere en lgsning. Det er heller ikke vurderet nzermere i denne
evaluering (se dog omtale af kommunernes holdning til virkemidlet i afsnit
5.2.5).

6.9 Andre virkemidler

Vejstgjstrategien naevner kort en reekke andre virkemidler, bl.a. overflytning af
vejtrafik til mere stgjsvage transportformer, overdaekning af veje (tunneler) og
regulering af trafikkens dggnfordeling. Disse tre virkemidler omtales kort i det
falgende sammen med en raekke eksempler pa nye eller mindre kendte
virkemidler. Virkemidlerne kan bl.a. kan indga i tilknytning til de nye
initiativer, der foreslas i afsnit 9.

6.9.1 Overdaekning

Overdakning af veje er et virkemiddel, der ofte bringes i forslag i forbindelse
med nye vejanleg og undertiden ogsa anvendes (f.eks. @resundsmotorvejen
ved Vinkelhusene i Tarnby og Marselis-tunnelen i Arhus). Det er i praksis s&
omfattende tiltag, at der ikke er tale om afhjeelpning af eksisterende forhold,
men om nyanlag eller udbygning. Overdeaekkede vejanlaeg er
omkostningskraevende, men vil ofte kunne afhjeelpe eksisterende
stgjproblemer effektivt. Der er ingen danske eksempler pa, at eksisterende
vejer er blevet overdakket alene med det formal at dempe vejstg;.

Overdzkning af vejanleg kan undertiden tilfare et byomrade nye arealer, der
kan anvendes til ny bebyggelse eller andre formal. Disse arealer kan skabe
indteegter, der i nogen grad kan kompensere for omkostningerne ved
overdakningen.

6.9.2 Trafikkens dggnfordeling

Indtil 2007 blev vejstgjniveauer angivet som en dggnmiddelveerdi, hvor stgjen
havde samme vaegt uanset tidspunktet pa degnet. Den nye indikator, L, er
en vagtet middelveerdi, hvor stgj om aftenen og om natten veegter hgjere end
stgj om dagen (se afsnit 4.5.2). Det er ikke ny viden, at stgj om natten er
seerligt generende, og det har derfor ogsa tidligere veeret relevant at se pa
muligheder for at begraense vejstgj i dette tidsrum. Men tiltag, der flyttede
trafik, og dermed stgj, fra natperioden til dagperioden fik med den gamle
middelveerdi ingen indflydelse pa stgjniveauet. Brugen af L betyder
imidlertid, at et sadant tiltag vil reducere stgjniveauet og dermed afspejle den
reducerede stgjgene. Kombineret med ny viden, der understreger nattestgjens
betydning for stgjgener og helbredseffekter, kan denne omstendighed derfor
bidrage til et gget fokus pa fordelene ved at begranse stgj om natten.

Omvendt kan f.eks. road pricing, der bl.a. kan flytte trafik fra dagperioden til
natperioden (fra efter kl. 7 til far kl. 7 om morgenen) medfare en gget
stgjbelastning, fordi stgj om natten vagtes hgjere end stgj om dagen.



6.9.3 Overflytning af trafik til mindre stgjende transportformer

Dette virkemiddel kan i princippet omfatte helt overordnede strategier om
f.eks. at flytte vejtrafik til jernbane og skib. Eller det kan veere lokale initiativer
til fremme af cykeltrafik og kollektiv transport frem for personbiler.

Pa europeisk plan gennemfgres et omfattende forskning og
udredningsarbejde om trafikforhold i byer, herunder varetransport i
byomrader. Udgangspunktet er et gnske om at finde lgsninger, der kan
reducere de mangesidige miljgbelastninger og trafikmaessige problemer, der er
knyttet til varetransport med tunge karetgjer og varevogne i byomrader.

Et centralt projekt er “Best Urban Freight Solutions” (BESTUFS)*, der er
finansieret af EU kommissionen (DG Transport og Energi) og blev
gennemfart i perioden 2000 til 2008. Hovedformalet var at identificere
flaskehalse samt beskrive og udbrede best practice og succeskriterier for
citylogistiske lgsninger. Projektet har udgivet en best practice guide pa
dansk™. Endvidere findes en oversigt over den europeaiske forskning og
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politik pa omradet™.

Blandt forslagene er etablering af distributionscentre, der placeres udenfor
bycentre, hvor varer kan omlades fra starre kgretgjer til mindre. Det kan have
stgjmeessige fordele, hvis antallet af tunge karetgjer i teet bymaessige
bebyggelse kan begrenses. Et gennemgaende forslag er ogsa at reducere
treengsel ved at fremme levering af varer til butikker og virksomheder om
natten. Det fremgar, at man er opmarksom pa de stgjproblemer det kan
medfare. Der indgar derfor ogsa aktiviteter med udvikling af tekniske
lasninger, som giver anledning til mindre stgj fra varelevering.

Miljgministerens forslag til Landsplanredeggrelsen (se afsnit 9.1.2) peger pa,
at trafikplanlaegning, parkeringsafgifter, styrket kollektiv trafik, cykelstier m.m.
kan reducere antallet af biler og tunge karetgjer i byerne og reducere
luftforureningen. Disse virkemidler vil ogsa reducere stgj.

6.9.4 Mindre stgjende karetgjer - elbiler

Det er en stigende fokus pa elbiler og hybridbiler (som bade har benzin- eller
dieselmotor og elmotor) som et fremtidigt centralt element i vejtrafikken.

I bytrafik kan disse kgretgjer give anledning til mindre stgj end traditionelle
karetgjer. Det hanger sammen med, at motorstgjen er et traditionelt karetgjs
dominerende stajkilde ved lave hastigheder. Motorstgjen fra moderne
eldrevne personbiler er op mod 10 dB lavere end fra traditionelle biler, men
allerede ved hastigheder over ca. 30 km/t begynder stgjen fra deek og vejbane
at have betydning, og ved hastigheder over ca. 35 km/t er denne stgj
dominerende™”. Ved hastigheder over ca. 40 km/t vil el-biler i jeevn trafik
derfor alt andet lige give anledning til stort set samme stagj som andre biler.

“ www.bestufs.net/index (2009-09-15)

' BESTUFS, Best Practice i forbindelse med citydistribution, BESTUFS konsortiet,
2007

*! Urban Freight Transport and Logistic, An overview of the European research and
policy, Transport Research Knowledge Centre, EU-kommissionen , 2006,
www.transport-research.info/web (2009-09-15)

2 Nilsson ,Nils-Ake, Stenman, Asa, Creating Quiet City Zones by noise charges and
quiet vehicles. Part two: Noise reduction effects, Acoustic Control AB, Internoise
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I bytrafik vil der dog veere en stgjmassige fordel ogsa ved lidt hgjere
hastigheder i forbindelse med vejkryds, hvor accelererende el-biler vil stgje
vaesentligt mindre end traditionelle biler.

For starre karetgjer er motorstgjen dominerende ved hgjere hastigheder og
f.eks. accelererende busser kan vaere markante stgjkilder i bymiljget. Hvis disse
keretgjer er el-drevne kan det umiddelbart have en markbar positiv effekt pa
lydmiljget i byen. | Kgbenhavn er for nylig indfert brug af el-drevne busser,
der er mindre stgjende end de traditionelle dieselbusser. Tilsvarende projekter
gennemfgres i andre byer over hele verden.

Den mindre stgj fra el-biler kan altsa have meerkbar effekt i teet bytrafik ved
lave hastigheder. Effekten bliver stgrre og kan omfatte ogsa veje med hgjere
hastigheder, hvis el-bilerne anvender mindre stgjende dak og kerer pa
stgjreducerende vejbeleegninger. | kombination kan disse tiltag formentlig
medfare en betydelig reduktion af vejstgjen i bytrafik.

En stgjmaessig effekt af de mindre stgjende el-biler vil imidlertid kraeve, at de
optrader i stort tal. Ellers vil stgjen fra de traditionelle karetgjer opretholde et
samlet hgjt vejstgjniveau.

6.9.5 Trafik management

Miljgministerens bypolitiske initiativ, regeringens transportudspil og
miljgministerens forslag til Landsplanredegerelse (se afsnit 9.1) peger pa
karselsafgifter og miljgzoner som redskaber, der kan begranse luftforurening
og stgj i byerne. @nsket om mindre vejstgj kan indgd som en parameter, der
bidrager til designet af disse tiltag og ikke kun som en mulig felgevirkning.

Trafik management kan ses som en rakke trafikmaessige virkemidler, der
pavirker bl.a. trafiksikkerhed, luftforurening, treengsel og tryghed, men ogsa
har stgjmaessige konsekvenser.

I denne evaluering har vi peget pa et behov for en nermere analyse af
virkemidlet nedsat hastighed, is&er pa motorveje og andre overordnede veje.
Det bar vurderes i hvilken grad det kan veere samfundsgkonomisk
velbegrundet at nedsette hastigheden sadan som det f.eks. er sket pa visse
vejstreekninger i Sverige.

Der sker ogsa i disse ar en udvikling af sakaldte intelligente trafiksystemer, der
bl.a. har til formal at opna en mere optimal trafikafvikling. Et oplagt eksempel
er grenne bglger, der begranser stgj fra accelererende karetgjer i kryds. Men
det kan ogsa vaere mere sofistikerede systemer, der ved brug af GPS leder
trafikken ad hensigtsmaessige ruter. Der i dag eksempler pa, at de nuveaerende
GPS systemer kan medfare uhensigtsmaessige rutevalg. En kommune har
oplevet, at tung trafik af GPS-systemer blev ledt af en mindre vej gennem et
beboelsesomrade.

Under denne overskrift kan ogsa navnes kontrol af stgjende keretgijer.
Personbiler, motorcykler og knallerter kan vaere forsynet med ulovlige
udstgdningssystemer, der giver anledning til langt mere stgj end normalt. Det

2007 (det bemeerkes, at dette paper peger pa 5 — 10 dB lavere stgj fra elbiler. Det
forudsattes imidlertid, at den lavere motorstgj kombineres med 5 dB lavere stgj fra
dek/vejbane kontakten).



samme gelder trafikanter, der overskrider hastighedsgraenserne. Disse
karetgjer kan veere til stor gene for beboere og andre trafikanter. Indsatsen kan
veere gget politikontrol og oplysningskampagner.

6.9.6 Offentlige transportopgaver

Det offentlig kaber i stort omfang transportydelser, ikke mindst kollektiv
transport, og har selv et stort antal karetgjer. Formulering af krav til stgj fra
busser, renovationskgretgjer 0.s.v. kan veare et virkemiddel, der ikke kun
reducerer stgj i offentlig drift, men ogsa fremmer mindre stgjende keretgijer i
private flader. Stejkrav kan f.eks. veere krav om brug af dek, der stgjer mindre
end EU's minimumskrav. Nye kgretgjer overholder de stgjgreenser, der er
betingelsen for at opna typegodkendelse. Det kan vere et krav, at stgjen
Igbende skal kontrolleres og der kan angives kriterier for i hvilket omfang det
kan accepteres, at en del af fladen overskrider typegodkendelsens stgjgraenser.

Virkemidler af denne type er bl.a. beskrevet i Silence-projektets handbog om
stgjoekeempelse i byer'™ og i Miljgstyrelsens og Vejdirektoratets idékatalog om
stgjbekaempelse i byer™.

6.9.7 Stgj som parameter i vejmanagementsystemer

Kommunerne og Vejdirektoratet anvender sakaldte vejmanagementsystemer
til styring og prioritering af vejvedligeholdelsen. Grundlaget er databaser med
en lang raekke parametre, der med nogle prioriteringskriterier, gar det muligt
at anvende ressourcerne bedst muligt. | dag indgar stgj ikke som en
prioriteringsparameter i disse systemer.

Den stigende anvendelse af stgjreducerende beleegninger satter ogsa fokus pa
sammenhangen mellem belzegningernes alder og endringer i den stgj, de
giver anledning til. Hvis stgjhensynet indgar i vejmanagement systemerne vil
det fremme flere forhold:

o Vejmyndigheden skal tage stilling, hvilken veegt stgjhensynet skal have
ved prioritering af vejvedligeholdelse (det kan veere forskelligt fra vej til
vej afhaengigt af naboomradernes karakter og belegningens type).

e Stgjhensynet indgar som en naturlig del af prioriteringen og kraever
ikke selvsteendige, enkeltstaende beslutninger.

e Stgjhensynet bliver veldefineret og kan indga i de flerarige
vedligeholdelseskontrakter, som mange kommuner indgar med en
leverandgr.

Virkemidlet kraever udvikling af anbefalinger og forslag til implementering.
Endvidere skal leverandgrerne af vejmanagementsystemer indarbejde
principperne i deres systemer. Implementering i kommunerne vil kraeve en
formidlingsindsats.

** Practitioner Handbook for Local Noise Action Plans, Recommendations from the
Silence Project, www.solence-ip.org

" Nye veje til stgjbekeempelse i byer — et idékatalog, rapport 295, Miljgstyrelsen og
Vejdirektoratet, 2004
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6.10 Kombination af forskellige virkemidler

Opnaelse af effektiv stgjdempning vil ofte kraeve brug af flere virkemidler i
kombination. Det skal dog bemeerkes, at man ikke uden videre kan forvente, at
den stgjdeempende effekt af forskellige virkemidler kan leegges sammen. Et
godt eksempel er deek og vejbeleegning. Stgj fra daek testes pa en
standardiseret reference vejbeleegning og vejbeleegninger testes normalt ved
brug af standardiserede dak. Ved udvikling af nye beleegninger og nye dek
males de opnaede resultater altsa ikke i kombination, men i forhold til fastlagte
referencer, der ikke udvikles. Man kan séledes ikke uden videre ga ud fra, at
effekten af mindre stgjende deaek kan leegges sammen med effekten af
stgjreducerende vejbelaegninger. Der er formentlig et behov for at skabe
sammenhang mellem forskningen i stgj fra henholdsvis dak og
vejbeleegninger. Vi har i forbindelse med denne evaluering ikke fundet
eksempler pa nermere analyser af dette forhold.

Regeringens transportudspil Baeredygtig transport — Bedre infrastruktur (se
afsnit 9.1.1) indeholder et punkt om forsgg med kombination af forskellige
virkemidler, bl.a. stgjreducerende vejbeleegninger i kombination med
stgjskeerme og stgjisolering af boliger.

6.11 Indregning af allerede udfgrt stgjdempning

Ved vurdering af de tekniske og gkonomiske muligheder for stgjbekaeempelse,
f.eks. ved beregning af forskellige scenarier som i Vejstajstrategien, skal der
veere opmarksomhed pa, at de enkelte virkemidler, populart sagt, kun kan
anvendes en gang. Efterhanden som f.eks. stgjreducerende beleegninger
anvendes i stigende omfang pa kommunale og statslige veje, vil potentialet for
yderligere anvendelse af dette virkemiddel veere reduceret.

Stajisolering af boliger er et virkemiddel, der har den szrlige dimension, at en
stgjisoleret boliger ved stgjkortleegning forsat vil veere stgjbelastet, mens
effekten af en stgjskaerm eller en stgjreducerende vejbelegning vil indga i
stgjberegningen og sla i gennem pa antallet af stgjbelastede boliger.

I det omfang stgjisolering af boliger finder gget udbredelse er der behov for at
tage stilling til, hvordan disse boliger skal handteres. I princippet er de jo
fortsat stgjbelastede pa facaden. Pa den anden side har man med stgjisolering
gjort en indsats for at begraense beboernes gener. Problemstillingen er ogsa
omtalt i afsnit 5.2.4.



7 Nggleindikatorer

7.1 Indledning

Dette afsnit beskriver, hvordan stgjniveauer og gener fra stgj angives med en
reekke indikatorer. De nuveerende indikatorer L, antal stgjbelastede boliger
0g stgjbelastningstal er hensigtsmaessige, men de afspejler ikke udviklingen i
befolkningens holdninger og oplevelse af vejstgjen. Derfor er det vigtigt at
gennemfgre undersggelser af befolkningens oplevede gener. Afsnittet peger
0gsa pa en rekke supplerende indikatorer, der kan vaere nyttige redskaber til at
fglge udviklingen. Det drejer sig bl.a. om stgj fra motorveje, udbredelse af
stille omrader, boliger med en stille side, stgjhandlingsplaner og investeringer i
stgjbekempelse. Det anbefales endvidere at sette gget fokus pa vejstgj om
natten.

7.2 Indikatorer til stgjkortlegning

EU-direktivet om ekstern stgj indebarer, at alle medlemsstater skal kortleegge
stgj ved brug af felles indikatorer. Formalet er at opna et samlet billede af
stgjforholdene i hele EU, og det kreever brug af feelles indikatorer. De feelles
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indikatorer omfatter™:

e L, for det gennemsnitlige stajniveau over et ar og for hele dggnet
e L, fordet gennemsnitlige stajniveau over et ar i natperioden

e Antallet af stgjbelastede boliger og personer i en raekke intervaller
o Det stgjbelastede areal langs starre veje

e Eventuelle serligt udpegede stilleomrader

Derudover kan landene valge at kortleegge og rapportere fglgende:

e Antal boliger med seerlig stgjisolering og antal beboere i disse boliger
¢ Antal boliger med en stille facade og antal beboere i disse boliger

Kortlegningen i henhold til EU-direktivet udfares selvsteendigt for
henholdsvis starre, ssmmenhangende byomrader og for starre veje.

Kortlegningen skal i gvrigt beskrive stgjforholdene 4 meter over terraen. Det
er i Danmark fundet uhensigtsmaessigt. Vi anvender i alle andre
sammenhange enten 1,5 meter over terraen eller ud for facaden af en bolig.
Det er derfor besluttet, at de danske stgjkortlegninger udferes bade 4 meter
over terraen, for at opfylde EU-direktivets krav om ensartet tilgang i hele EU,
og 1,5 meter over terreen for at opfylde danske behov. | den efterfglgende
proces med stgjhandlingsplaner m.v. anvender vi i Danmark ogsa
kortlegningsresultaterne 1,5 meter over terran.
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Stgjkortlegning og stgjhandlingsplaner, Miljastyrelsens vejledning 4/2006
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7.3 Indikatorer til angivelse af vejstgjens niveau
7.3.1 Gennemsnitsveerdier

Indtil 2007 blev vejstgjniveauer i Danmark beskrevet som en
dggnmiddelveerdi i dB med betegnelsen L, ,, ... Grundlaget var som regel
trafikdata beregnet som en arsmiddelveerdi. Vejstgj opgivet som L, ,, ... Var
derfor i realiteten en arsmiddelveerdi.

Med Miljgstyrelsens vejledning Stej fra veje™™ blev L,,, ,, ... i 2007 udskiftet
med den felleseuropzeiske indikator L. Den er baseret pa et gennemsnitligt
stgjniveau for henholdsvis dagperioden, aftenperioden og natperioden (L
L ening 09 L) bEStemt for et helt &r. L, er dermed udtryk for det

gennemsnitlige stgjniveau over et helt ar. Ved beregning af L, tillegges stgjen
i aftenperioden 5 dB og stgjen i natperioden 10 dB. Dermed afspejler L den

forggede gene som stgj i disse tidsrum giver anledning til.

day’

den

I Danmark er de tre dggnperioder fastsat til:

Dagperioden : KL7-19
Aftenperioden : K. 19-22
Natperioden . KL22-07

Denne opdeling afviger fra de fleste andre lande i Europa, som fastseetter
overgangen mellem aften og nat til kl. 23. Baggrunden for den danske
afvigelse var et gnske om at fa en overensstemmelse med eksisterende regler
for flystgj og stgj fra virksomheder.

Den omstendighed, at stgj om aftenen og om natten har stgrre vaegt betyder,
at den samme trafikstgj fastlagt som L normalt vil veere 3 dB hgjere end
fastsat som L, ,, .. D€t er baggrunden for, at de danske vejledende
greenseveerdier for vejstgj fastsat som L er 3 dB hgjere end de tidligere
greenseveardier fastsat som L, ,, ... Tilpasningen pa 3 dB har haft til hensigt
at sikre et uzendret beskyttelsesniveau i forbindelse med overgangen til L.

For de fleste starre veje er det karakteristisk, at op mod 50 % af den trafik, der
forekommer i natperioden kgrer i timen mellem kl. 6 og kl. 7 om morgenen.
Den precise fordeling af myldretidstrafikken far og efter kl. 7 kan derfor have
stor indflydelse pa L -niveauet. F.eks. har det ved stgjkortleegning af
Kgbenhavns Kommune vist sig, at forskellen mellem L, ,, ... 09 L er4dB,
fordi en veesentlig del af myldretidstrafikken optreeder far kl. 7*'.

Indfarelsen af L i forbindelse med vejstgj (og jernbanestgj) er i god
overensstemmelse med den mangearige danske praksis for at tilleegge stgj om
natten betydning. L, har saledes i en lang arraekke veeret anvendt til flystgj.
De veletablerede danske grenseverdier for virksomhedsstgj opererer ogsa
med seerligt lave stgjgreenser i aften- og natperioden.

Det har derfor veeret naturligt ogsa at indfgre L, som den indikator, der
anvendes for Miljgstyrelsens vejledende graenseverdier for vejstgj og
jernbanestgj (se ogsa afsnit 4.5.1).
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Miljgstyrelsens vejledning. Stgj fra veje. Vejledning 4/2007
Stgjkortleegning i Kgbenhavns Kommune, indleeg pa Referencelaboratoriets
Emnedag ved Lone Reiff, Kgbenhavns Kommune, 27. oktober 2008
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Indikatoren L, har til gengeld ikke fundet anvendelse i Danmark med den
begrundelse, at et selvsteendigt gennemsnitligt stgjniveau for natperioden ikke
i sig selv giver vaesentlig yderligere information, nar nattestgjen allerede indgar
med en serlig vegtning i L. Det er dog muligt, at L kan veere et nyttigt
redskab til analyse af konkrete situationer.

Alle EU-medlemsstater skal anvende EU-direktivets indikatorer ved strategisk
stgjkortleegning, men direktivet stiller ikke krav om brug af disse eller andre
bestemte indikatorer til fastszettelse af nationale graenseverdier. Ikke desto
mindre anvender de fleste europeiske lande enten L, _eller L til dette
formal, og de fleste lande har indfert, eller har til hensigt at indfere, L, som
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indikator ogsa ved fastsattelse af greensevaerdier ™.
7.3.2 Stgjens maksimalniveauer

L en 00 Ly 20imer DESKriVET stgjens gennemsnitsvaerdi. Det er praktiske
indikatorer og de har en veldokumenteret sammenhang med stgjens
genevirkning og ogsa sammenhzang med de sundhedsmassige konsekvenser.
Problemet kan veare, at naboer til en vej kan have svert ved at acceptere en
gennemsnitsverdi, nar den daglige oplevelse i boligmiljeet er stgj, der varierer,
og handelser, der kortvarigt kan stgje meget. Det er ogsa erkendt, at
sgvnforstyrrelser pa grund af stgjende enkelthaendelser om natten kan have
stor betydning for bade gener og sundhedsmaessige konsekvenser.

270 Maksimalveerdi
o 65

S 601 AN AN A K AP AW .
@ 55 j—H—V—UW—V%M
¢

2 50 7 | . .

1 Gennemsnitsveerdi

s 45 |
o

00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00
Minutter

Figur 27. lllustration af indikatorer.

Derfor har en reekke lande foretrukket at supplere gennemsnitsveerdierne med
indikatorer, der beskriver enkeltheendelser. Det geelder bl.a. Sverige og Norge.

I Sverige anvendes to vejledende graenseveardier for trafikstgjs maksimale
veerdi:

1. Indendgrs i boliger om natten : L, 45dB

Amax

2. Udendgrs péa opholdsarealer ved boliger : L, 70dB
Vagverket i Sverige har tilpasset greenseverdierne pa den made, at
natperioden er kl. 22 — 06 og graenseverdien indendgrs om natten ma
overskrides fem gang pr. nat, mens graensevardien udendgrs ma overskrides
fem gange i timen.

Andre svenske myndigheder, f.eks. kommuner, har tilsvarende tilpasninger,
men ikke ngdvendigvis precis de samme. Der kan f.eks. veere forskellige
holdninger til det acceptable antal overskrivelser.
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Knowledge Sharing on Noise Management and Abatement, CEDR, Conference of
European Directors of Roads, January 2009
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Der er i Sverige blandt forskellige myndigheder lgbende diskussioner om de
indikatorer og vejledende graensevardier, som skal anvendes. Det geelder bl.a.
netop stgjens maksimalvaerdi, som ofte viser sig at vare en begraensende
faktor for nyt boligbyggeri. Det diskuteres derfor om der overhovedet skal
vaere en graensevardi for maksimalniveauet, hvilken stgrrelse den skal have og
hvor mange overskridelser, der ma vare. Bade Banverket og Vagverket har
alligevel den holdning, at stgjens maksimalvaerdi om natten er en nyttig
indikator, fordi den efter deres opfattelse beskriver en vaesentlig del af de
gener befolkningen oplever™. Vagverket vurderer, at 50 % af stgjproblemet er
knyttet til stgjens maksimalveerdier i natperioden.

De maksimale stgjniveauer langs en vej skyldes de tunge karetagjer. Al vejstgj
administreres ved beregning af stgjen og ikke ved malinger. Det betyder, at
stgjudsendelsen fra en keretgjskategori er en fastlagt gennemsnitsveerdi, der
ikke tager hensyn til individuelle karetgjer eller de helt lokale forhold.
Maksimalveerdien anvendes séledes ikke umiddelbart som et redskab til
handtering af tilfeeldige haendelser, huller i vejbeleegningen eller tilsvarende. |
realiteten er det et mal for, om der inden for graenseverdien overhovedet kan
feerdes tunge karetgjer pa en vej i natperioden. Hvorvidt det er muligt
afhanger af karetgjernes gennemsnitlige hastighed, afstanden mellem vej og
boliger samt andre forhold, der pavirker stgjens udbredelse i omgivelserne,
f.eks. stgjskeerme. Fordelen ved at beskrive forekomst af lastvogne ved
angivelse af en maksimalveerdi er, at denne vaerdi samler alle omstaendigheder
omkring lydudbredelse, vejbeleegning, hastighed o.s.v. i et enkelt tal.

Den svenske graenseveerdi for stgjens maksimalvaerdi om natten indendgars i
boliger ma ifalge Vagverkets retningslinier overskrides op til fem gange i lgbet
af en nat. Hvis en vej har en trafikmangde pa 500 karetgjer pr. degn, hvad
der er en meget svagt trafikeret vej, en andel af tung trafik pa 10 % og 10 % af
trafikken optraeeder om natten, sa vil der i gennemsnit passere fem tunge
keretgjer hver nat. Tung trafik udover dette niveau vil medfare risiko for, at
graenseveardien for stgjens maksimalveerdi overskrides i boliger langs vejen.
Det bemerkes, at dette regnestykke ikke ngdvendigvis passer pa danske
forhold, hvor natperioden er frem til kl. 7, og ikke kl. 6 som i Sverige. Som
tidligere naevnt kan 50 % af trafikken i natperioden optraede i timen mellem Kki.
6 0g7.

Det er Véagverkets erfaring, at for trafikmangder pa mere end 1.500 karetgjer
i dagnet vil det veere stgjens gennemsnitsvaerdi frem for maksimalverdien, der
er dominerende i forhold til graenseverdierne.

Norge anvender en indikator med betegnelsen L,,. som ikke bar overstige 70
dB om natten, udendgrs ved soverum. Indikatoren angiver det maksimale
stgjniveau, der overskrides af 5 % af alle kagretgjspassager (lette og tunge
karetgjer) i natperioden. Ved bestemmelse af L., tages der hensyn til, at ikke
alle karetgjer i en kategori stgjer ens, hvor f.eks. den svenske maksimalverdi er
knyttet til den gennemsnitlige stgj fra karetajstyperne. Statens
Fourensningtilsyn i Norge angiver selv, at L, kun i meget specielle
situationer har praktisk betydning for planleegning og handtering af stgj fra
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veje .

'** Baseret pa samtale med Kjell Strémmar, Vagverket, 9. juni 2009

1 Veileder til Miljgverndepartementets retningslinje for behandling av stay i
arealplanlegging (stgyretningslinjen), TA-2115/2005, Statens Fourensningstilsyn,
2005, side 237



| Storbritannien anvendes en statistisk indikator for vejstgj, der pa flere mader
afviger fra L. Den betegnes index L, pr. time eller pr. 18 timer fra kl. 06.00
til kl. 24.00, og angiver det stgjniveau, der i lgbet af tidsrummet overskrides i
10 % af tiden. Fordelen ved denne indikator og andre statistiske indikatorer
kan vaere, at den vil have en tendens til at fa en hgj veerdi, hvis stgjkilden er
meget varierende, hvor en gennemsnitsveerdi er mindre fglsom overfor
variationer. | England er det dog besluttet at forlade L til fordel for
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gennemsnitsveerdier som L, i dagperioden og i natperioden™.

I Danmark anvendes vejledende graenseverdi for stgjens maksimalveerdi om
natten for flystgj og for virksomhedsstgj, samt for stgj fra jernbaner i hele
dagnet. Statistiske starrelsen som L, har ikke veeret anvendt i Danmark og
anvendes heller ikke i de fleste andre lande.

WHO anbefaler, at man er opmarksom pa stgjens maksimale niveauer i
natperioden og tilstreeber, at den ikke overstiger L, _ 45 dB indendgars i
soverum og L, _ 60 dB udenders ved soverum**. Organisationen peger ogsa
pa, at antallet af handelser bgr indga ved vurdering af maksimalveerdier om
natten.

7.3.2.1 Diskussion

Gennemsnitsverdier (dggn- og arsmiddelveerdier) er formentlig de bedste
redskaber til at beskrive stgjens langtidseffekter pa den oplevede gerne og
sundhed. Men de kan have mangler i forhold til den del af stgjgenerne og de
sundhedsmaessige konsekvenser, der er knyttet til sgvnforstyrrelser om natten.
Den udbredte brug af gennemsnitsvardier kan bidrage til, at betydningen af
disse forhold overses. Mere fokus pé indikatoren L, er formentlig ikke
svaret, da den ogsa er en gennemsnitsveerdi.

Den svenske version af en maksimalvaerdi er en beregningsmaessig starrelse,
der ligesom L tager udgangspunkt i gennemsnitsveerdier for keretgjers
maksimale stgjudsendelse. Den bliver dermed i praksis en indirekte indikator
for, om der karer tunge karetgjer pa en given vejstreekning. Det samme kan til
en vis grad siges om den norske model. Den tager godt nok udgangspunkt i
den mest stejende del af bilparken, men er baseret pa statistiske oplysninger
om bilparkens stgjmaessige variation. Den bliver dermed ogsa et udtryk for
typisk forekommende maksimalniveauer.

Det er Ramballs forslag, at det overvejes, hvordan der kan szttes gget fokus
pa stgj om natten, i serlig grad sgvnforstyrrelser knyttet til enkelthandelser,
som ikke synligggres tydeligt alene med L, eller L . Det kan f.eks. ske ved
at udarbejde anbefalinger eller vejledende graenseveerdier for maksimalveerdier
(som vi allerede har det for visse andre stgjtyper) eller en kombination af
maksimalveerdier og hyppighed. I givet fald bar det indga, at sddanne
retningslinier ogsa kan danne et nyttigt grundlag for myndigheders vurdering
af konkrete situationer, hvor der f.eks. klages over stgj fra lgse daeksler eller
andre trafikrelaterede enkelthandelser.

' Planning Policy Guidance 24: Planning and Noise, Department for Communities
and Local Government, UK, 1994

** Guideline for Community Noise, Birgitta Berglund m.fl., World Health
Organization, 2000
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7.3.3 Andre indikatorer til angivelse af stgjniveauer

Som det er fremgaet ovenfor anvender bl.a. Sverige vejledende grenseverdier
for stgj indendgrs. Den svenske grenseveerdi for vejstgj indenders er L, 30
dB. Det svarer til reglerne i det danske Bygningsreglement som stiller krav
om, at dette niveau overholdes ved nyt byggeri (greenseveerdien er L 33 dB
svarende til L, 30 dB). | Sverige anvendes denne vejledende grenseveerdi
ogsa ved bygning af nye veje ner eksisterende boliger, hvilket ikke pa samme
made er tilfeeldet i Danmark. | Norge fastsatter Forurensningsforskriften'®
bindende graensevardier for det indendgrs stgjniveau pa L,., 42 dB. Ejerne af
infrastrukturanleeg, virksomheder m.v. palegges jeevnfar forskriften at
kortleegge stgj indendgrs i boliger m.v. og gennemfgre foranstaltninger, hvor
greensevardien er overskredet.

Der findes en lang reekke andre indikatorer for stgjniveauer, som primart
finder anvendelse til forskning og udvikling.

7.4 Indikatorer til angivelse af stgjgenernes omfang

Indikatorer til angivelse af stgjniveauer kan betegnes som tekniske resultater af
stgjmalinger eller stgjberegninger, som beskriver stgjbelastningen i en bolig
eller et afgreenset omrade. De giver i sig selv ikke information om
stgjproblemets omfang eller om de gener og helbredsmaessige konsekvenser,
der er en fglge af vejstgjen. Til belysning af disse forhold anvendes derfor
indikatorer, som kombinerer stgjniveauer med antallet af bergrte boliger samt
de gener, der udlgses hos de udsatte mennesker.

7.4.1 Antal stgjbelastede boliger og stgjbelastningstal

Til beskrivelse af en stgjgenes omfang har vi i Danmark i mange ar anvendt
antallet af stejbelastede boliger, ofte kombineret med det sakaldte
stgjbelastningstal, SBT.

Antallet af stgjbelastede boliger er en simpel optalling af antal boliger, der
udsettes for forskellige stgjniveauer, som regel i intervaller med 5 dB spring. |
forbindelse med VVM-redegerelser vil der ofte ogsa blive gennemfart en
optaelling af antallet af andre stgjfglsomme bygninger, f.eks. skoler,
daginstitutioner, hospitaler, fritidshuse m.v., der er stgjbelastede.

Stajbelastede boliger opdeles derudover ofte i to hovedkategorier:
e Stgjbelastede boliger udsat for stgj over den vejledende graenseveerdi.

e Steerkt stgjbelastede boliger udsat for stgj over den vejledende
greenseverdi + 10 dB.

F.eks. anvender Vejdirektoratet denne opdeling til prioritering af sin indsats
for at bekeempe vejstgj langs eksisterende veje, hvor steerkt stagjbelastede
boliger prioriteres farst.

Stgjbelastningstallet kombinerer stgjniveauet ved boligers facade med den
gene som det antages, at beboerne oplever ved de aktuelle stagjniveauer. |
praksis sker det ved, at et stgjniveau omregnes til en genegrad, der ganges

163

Forskrift om begrensning av forurensning, Miljgverndepartementet, Norge, FOR
2004-06-01 nr. 931



med antallet af boliger, som udsettes for det pagzeldende stgjniveau. Pa den
made kan man beregne et enkelt tal for den samlede stgjgene langs en vej, for
en by eller for hele landet. VVM-undersggelser af vejprojekter vil f.eks. typisk
beregne stgjbelastningstallet for en raekke forskellige scenarier og dermed ggre
det let at se hvilket scenarium, der medfgrer den laveste samlede stgjgene.

Den seneste opggarelse af det samlede antal stgjbelastede boliger og det
samlede stgjbelastningstal for Danmark blev udfgrt i forbindelse med
udarbejdelse af Vejstgjstrategien i 2003. Pa baggrund af de kortleegninger, der
er udfart i medfer af EU-direktivet om ekstern stgj i 2007 og 2008 har
Miljestyrelsen opdateret opgarelsen og det vil kunne ske fremover hvert 5. ar
pa baggrund af de tilbagevendende stgjkortleegninger.

I Norge anvendes en tilsvarende indikator, stayplageindeks, SPI, der dog
opgares for stgjudsatte personer, og ikke stgjudsatte boligenheder som i
Danmark. SPI anvendes ogsa for andre typer stgj end vejstgj. Modellen
anvendes til opgerelse af den samlede stejgene fordelt pa forskellige stajtyper,
se Figur 28.

Fordeling av stoyplage pa ulike kilder i 2007

Bygg og
anlegg 4%
Skytebaner 2% Motorsport 1%
Annen naering 3%

Industri 5%

Jernbane 4%

Fly 5%

Vei 76%

Figur 28. Stgjplageindex. Opgarelse af den samlede stgjgene i Norge fordelt pé forskellige typer
stgj ved anvendelse af det sakaldte stayplageindex, SPI. Opggrelsen forudseetter, at der foreligger
en troveerdig kortleegning af stgj fra de forskellige stgjkilder og viden om sammenhangen mellem
stgjniveau og oplevet gene'®,

Det er et almindeligt forekommende gnske, at man kan addere forskellige
typer stgj og pa den made fa et samlet overblik over stgjforholdene i et
omrade. Det er ogsa blevet fremfart af deltagere i interviewundersggelsen i
denne evaluering, at der er brug for stgjkort, som viser det samlede billede, og
ikke kun vejstgj, jernbanestgj, industristgj osv. hver for sig. Sammenhangen
mellem oplevet stgjgene og stgjniveauer er imidlertid ikke ens for forskellige
typer stgj; 58 dB vejstgj giver ikke samme gene som 58 dB industristgj. Man
kan derfor ikke uden videre addere stagjniveauer fra f.eks. vejstgj og
industristgj og fa et meningsfuldt billede. Omregning af hver af stgjtyperne til
et stgjplageindex eller et stgjbelastningstal, som bagefter leegges sammen for
de enkelte typer af stgj kan imidlertid veere et forslag til en metode, der kan
gare det muligt.

I Danmark har der veret forskellige forslag til, hvordan stgj kan "leegges

sammen"”. | forbindelse med etablering af @resundsforbindelsens landanleg
blev vejstgj og jernbanestgj vurderet samlet med det formal, at den samlede
gene ikke matte overstige den gene, der svarer til greenseverdien for vejstg;.

* www.miljostatus.no/Tema/Stoy/
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Vejle Amt gennemfgrte kort far kommunalreformen en stgjkortleegning af en
reekke stgjkilder, hvor stgjen fra hver kilde blev omregnet til en stgjgene og lagt
sammen'®. | begge eksempler blev anvendt forenklede modeller, men de var
lette at formidle og anvende til skabelse af overblik. Miljgstyrelsens
Referencelaboratorium for Stgjmalinger offentliggjorde i 1997 en generel
metode til samlet vurdering af flere typer af stgj'*. Der er ingen tvivl om, at
kommunerne i en indsats, der tager hensyn til alle stgjkilder, kan have gavn af

et redskab, som beskriver den samlede stgjbelastning af et omrade.

Nogle lande valger som Norge at fokusere pa antallet af stajbelastede
personer. Ifglge EU-direktivet om ekstern stgj opgares bade antal af
stgjbelastede beboere og antal af stgjbelastede boliger. Forskellen mellem
opgarelse af antal boliger og antal personer er alene knyttet til variationer i
antallet af beboere pr. boliger, som er forskellig for forskellige boligtyper og
boligomrader. | praksis er forskellen i de to opgerelser formentlig uvaesentlig.
Da de tilbagevendende EU-kortlaegninger skal indeholde en opgarelse bade af
antal stgjbelastede boliger og personer vil det de kommende ar vise sig om
denne vurdering er korrekt.

7.4.2 Vejstgjens effekt pa gener og helbred

Det er dokumenteret, at vejstgj kan medfgre sygdom og for tidlig dad. |
yderste konsekvens er en tilbagevendende opggrelse af disse konsekvenser et
mal for udviklingen og den samlede effekt af statens og kommunernes indsats.
Imidlertid er det i praksis ikke muligt at afggre om et bestemt dgdsfald som
folge af hjerte-karsygdom skyldes stgjbelastning eller har andre arsager.

Der er en ner sammenhang mellem stgjbelastningen af boliger og de
helbredsmaessige konsekvenser. Derfor er opggrelse af antal stgjbelastede
boliger et godt indirekte mal for udviklingen, selvom det naturligvis ikke giver
information om en eventuel udvikling i hyppigheden af vejstgjsrelaterede
sygdomstilfalde, hvad enten det skyldes en &ndring i befolkningens
falsomhed overfor vejstgj eller ny viden, der peger pa, at en stgrre andel af
sygdomstilfeldene skyldes vejstgj.

Sammenhangen mellem vejstgjniveauer ved boligen og oplevede stgjgener er
tilsvarende dokumenteret i en reekke undersggelser og leegges til grund for
vejledende graenseverdier, formidling til borgerne m.v. De anvendes ogsa som
grundlag for brugen af stgjbelastningstal og tilsvarende som beskrevet i afsnit
7.4.

Et overblik over den generelle udvikling kan endvidere fas i de nationale
undersggelser af sundhed og sygelighed i befolkningen, hvor stgj fra trafik har
indgaet siden 2000 (se afsnit 3.5)*".

I 2005 har 7,8 % af den voksne befolkning indenfor en 14-dage periode varet
lidt eller meget generet af stgj fra trafikken i deres bolig. Det er en stigning pa
1,7 procentpoint siden 2000.
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Stgjkortleegning i Vejle Amt — Kan man leegge deekstaj, vingestaj og skudstgj
sammen ?, Kurt Meiner Hansen, Erik Abitz, Niels Jgrgen Hviid, Trafikdage pa
Aalborg Universitet 2005

'** Orientering fra Miljgstyrelsens Referencelaboratorium nr. 27, Vurdering af
sammensat stgj, august 1997

" Sundhed og sygelighed i Danmark & udviklingen siden 1987, 2005. Statens Institut
for Folkesundhed, december 2006, side 281 - 283



En tilsvarende undersggelse i Sverige' har vist, at andelen af befolkningen,
som mindst en gang om ugen generes af stgj fra vejtrafik i perioden 1999 —
2007 er gget fra 9 % til 12 %.

Disse store undersggelser gar ikke i dybden, men tegner et billede af den
generelle udvikling. En dybere forstaelse af arsagerne til udviklingen kan have
stor betydning for at veelge de rette redskaber til afhjeelpning af gener fra stgj.
Her er interview- eller spgrgeskemaundersggelser, som mere detaljeret
analyserer de opleverede stgjgener og sammenhangen med stgjens niveau og
sammensatning et centralt redskab. En sadan undersggelse gennemfares i
forbindelse med udvidelsen af Motorring 3. Kgbenhavns Kommune
gennemfgrte i 2005 en undersggelse af den oplevede stgj fra vejtrafikken
langs tre steerkt trafikerede bygader og i 2002 gennemfgrte Danmarks
Transportforskning en undersggelse af gener fra trafikstgj i Arhus, Odense og
Randers'”. Figur 29 er et eksempel pa udbyttet af sddanne undersggelser.
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Figur 29. Oplevede stgjgerner. Eksempel pa resultat af en detaljeret
spargeskemaundersggelse, der giver information om stgjgener i forskellige situationer i
dagligdagen. Det fremgér f.eks. at stgjforholdene i nabolaget ("on road at home" og "Recreational
areas near home") har betydning for undersggelsens deltagere ™.

Mens de overordnede og landsdaekkende undersggelser kan betragtes som en
generel indikator pa udviklingen i gener fra vejstgj, sa er de detaljerede
undersggelser farst og fremmest redskaber til udvikling af virkemidler til
bekempelse af stgjgener og metoder til bedre planleegning. De detaljerede
undersggelser kan ogsa bidrage til en nuancering af etablerede kendsgerninger
om f.eks. sammenhangen mellem stgjniveau og oplevet stgjgene (se Figur

30).

% Miljohalsorapport 2009, Socialstyrelsen og Karolinska Instituttet, 2009
' Undersggelse af den oplevede stgj fra vejtrafikken langs tre sterkt trafikerede
bygader i Kagbenhavn, Vigerslevvej, Folehaven, Lyngbyvej, Kagbenhavns Kommune,

2005
" Traffic noise annoyance, A survey in Aarhus, Odense and Randers, Report 5,

Danmarks Transportforskning, 2002
" Traffic noise annoyance, A survey in Aarhus, Odense and Randers, Report 5,

Danmarks Transportforskning, 2002
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Figur 30. Oplevede stgjgener. Sammenhzngen mellem stajniveau (her Ly, 24 imer) 09 andelen
af steerkt generede personer. Det fremgar, at forskellige undersggelser har forskellige resultater.
Kurven "Miedema and Oudshoorn" er anmindeligt anvendt i EU-sammenhang (for denne kurve
skal stgjniveauerne dog leeses som Ly,,)"

7.5 Andre indikatorer

I det fglgende beskrives kort en reekke andre indikatorer, der bl.a. er foreslaet
af de interviewede medarbejdere i kommunerne eller pa anden made er bragt i
forslag.

7.5.1 Stgj fra motorveje

Medarbejdere i hovedparten af de kommuner, der har motorveje, giver i
interviewundersggelsen udtryk for, at stgjen fra denne vejtype er det starste
vejstgjproblem i kommunen og, at den giver anledning til hovedparten af
klagerne over vejstgj. Det kan naturligt skyldes, at motorvejene med store
trafikmangder og hgj hastighed er de vaesentligste stgjkilder. Men det kan
0gsa haeenge sammen med, at stgj fra motorveje maske er mere generende end
stgj fra andre veje. Det blev vist som en svag tendens i en tidlig undersggelse
af stgjgener'”, og det tyder Miljgstyrelsens husprisundersggelse* fra 2003
ogsa pa. Husprisundersggelsen viste, at verdien af boliger beliggende ved
motorveje falder med 1,6 % pr. dB over L, 55 dB, mens boliger ved andre
veje falder med 1,2 % pr. dB. Rapporten peger pa, at arsagen til
motorvejstagjens starre indflydelse pa huspriserne kan veere stgjens karakter,
men at det ogsa kan skyldes, at motorvejene er stgrre barrierer i landskabet og
generelt mere generende at se pa.

I lyset af husprisundersggelsen og kommunernes generelle oplevelser kunne
det veere interessant at undersgge sammenhangen mellem motorvejstgj og
stgjgener naermere. Hvis det er korrekt, at motorveje er arsag til sget gene, kan
en sadan viden med fordel indga i statens allokering af ressourcer og
planlegning af indsats til stgjbekeempelse, f.eks. ved prioritering mellem
motorveje og andre veje. Et justeret vurderingsgrundlag kan ogsa bidrage til
en gget kvalificering af dialogen mellem "motorvejskommunerne” og

2 Traffic noise annoyance, A survey in Aarhus, Odense and Randers, Report 5,

Danmarks Transportforskning, 2002

¥ H.E.A. Miedema Response functions for environmental noise in residential
areas”; NIPG publikation 92.021; Leiden 1993

" Hvad koster stgj? - vaerdisatning af vejstaj ved brug af husprismetoden,
Miljgprojekt nr. 795, Miljastyrelsen, 2003



Vejdirektoratet. En reekke kommuner papeger, at de har boliger, der er
belastet med motorvejsstgj lige under Vejdirektoratets prioriteringsgreense pa
L., 68 dB. Disse boliger kommer derfor ikke umiddelbart i betragtning i
Vejdirektoratets prioritering af indsatsen med stgjdeempning. Hvis motorveje
bar prioriteres hgjere end andre veje, kan det danne grundlag for en statslig
indsats, som ogsa omfatter boliger, der belastes under L 68 dB.

En @ndret prioritering bar dog ikke ske pa det mangelfulde grundlag, der
foreligger nu. Det bar farst dokumenteres bedre om motorvejsstaj virkelig er
mere generende end stgj fra andre veje. Rambgll har i dette projekt ikke
undersggt om der i litteraturen er rapporteret flere undersggelser af dette
forhold.

| forbindelse med udvidelsen af Motorring 3 i Kgbenhavn har Vejdirektoratet
gennemfart en interviewundersggelse af de gener vejens naboer oplever.
Undersggelsen er gennemfgart far udvidelsen og gentages efter udvidelsens
afslutning. Der er ikke publiceret resultater fra den indledende undersggelse,
men nar de samlede resultater foreligger, kan de, ved sammenligning med
resultaterne fra andre tilsvarende undersggelser, formentlig bidrage til
afklaring af spgrgsmalet om motorvejstgjens genevirkning sammenlignet med
andre vejtyper.

7.5.2 Stille omrader

EU-direktivet om ekstern stgj introducerer begrebet stille omrader.
Stgjbekendtgarelsen og Miljgstyrelsens nyeste vejledninger giver en rakke
muligheder og forslag til, hvordan stille omrader kan indga i en kommunal
planlegning. Det indgar i EU-stgjkortleegningen, at kommunerne skal
rapportere formelt udlagte stilleomrader.

Figur 31. Stille omrader kan vare parker i byen, men kan ogsa verdigfulde omrader i
det dbne land.
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En opgarelse af de udlagte stilleomrader med eventuelle sarlige bestemmelser
kan veere en indikator for den samlede danske indsats til beskyttelse af
omrader, der ikke er stgjbelastede. | modsatning til andre indikatorer, som
tager udgangspunkt i problemer ("sorte pletter"), sa er stilleomrader en
indikator for kvaliteter ("grgnne pletter"). Antal eller areal af udlagte
stilleomrader er derfor en indikator pa dels opmaerksomheden pa disse
kvaliteter og deres betydning, og dels viljen til, at de beskyttes. Stilleomrader
udpeges af kommunalbestyrelsen i henhold til Stajbekendtggrelsen'” og far
dermed en formel status, der ger det let at gennemfare en registrering pa
landsplan.

7.5.3 Antal boliger med en stille facade eller seerlig stgjisolering

Det indgar som en mulighed, at kommunerne i forbindelse med EU-
stgjkortleegning kan registre antallet af boliger der har en stille facade eller har
faet seerlig stejisolering. 1 henhold til EU-direktivet defineres en stille facade
som en side af boligen, hvor stgjniveauet er 20 dB lavere end stgjniveauet pa
den mest stgjudsatte facade. | Danmark er det et yderligere krav, at stgjen ved
den stille facade samtidig skal vere lavere end den vejledende graenseveerdi for
alle relevante typer af stgj. Der er ingen precis definition af stgjisolering.

Sa vidt vi er orienteret har kun enkelte kommuner valgt at kortleegge stille
facader. Ingen kommuner har kortlagt boliger med stgjisolering, formentlig pa
grund af de problemer, der er omtalt i afsnit 5.2.4. Kommuner, der velger at
arbejde systematisk med tilskud til stgjisolering af boliger kan, ligesom
Banedanmark og Vejdirektoratet, have gavn af at registrere de enkelte
stgjisolerede boliger, men informationen vil formentlig ikke have stor veerdi pa
landsplan, da mange borgere ma antages at have stgjisoleret deres bolig pa
eget initiativ. Det samme geelder information om stille facader, som kan vere
mere nyttige i en lokal sammenhang end i en national.

7.5.4 Udbredelsen af stgjhandlingsplaner

Det er tidligere beskrevet, bl.a. i afsnit 5.4, at stgjhandlingsplaner er et nyttigt
redskab i kommunernes arbejde med vejstgj. Det kan derfor veere en
narliggende indikator for udviklingen at registrere, hvor mange kommuner,
der har en stgjhandlingsplan.

Som omtalt i afsnit 5.4 vil EU-direktivet om ekstern stgj imidlertid medfare, at
de fleste kommuner med vasentlig trafikstgj fra 2013 vil have en
stgjhandlingsplan. 15 - 20 af disse kommuner skal udarbejde en
stgjhandlingsplan for alle veje i hele kommunen eller i den del af kommunen,
der er byomrade, mens de gvrige kan begranse planen til de starre veje. Det
kan derfor veere en indikator for udviklingen i kommunernes holdning og
indsats pa vejstgjomradet at opgere, hvor mange kommuner, der har
stgjhandlingsplaner for al vejstgjen i hele kommunen. Verdien af en sadan
indikator kunne udvides med en vurdering af planernes indhold og kvalitet,
men en granskning og en form for karaktergivning vil imidlertid nseppe veere
hensigtsmassig og fremmende for samarbejdet mellem stat og kommuner pa
vejstejomradet og kan derfor ikke anbefales. Derimod vil det veere nyttigt at
skabe rammer for en udveksling af ideer og erfaringer mellem kommunerne
gennem udbredelse af stgjhandlingsplanernes indhold.

" Stgjbekendtgarelsen (Bekendtgarelse nr. 717 af 13/06/2006 om kortleegning af
ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner)



7.5.5 Udbredelse af virkemidler og investeringer

Denne evaluering af Vejstgjstrategien har som et sine formal at afdaekke
hvordan virkemidler til begraensning af vejstgj er udbredt i kommunerne. Den
anvendte metode er i hgj grad kvalitativ og har den fordel, at den afdeekker
kommunernes holdninger og overvejelser. Til gengeeld leverer den ikke
kvantitative data.

Ikke desto mindre kunne det veaere fristende at anvende kvantitative opggrelser
som nyttige redskaber til at fglge udviklingen i den indsats, der gares for at
bekeempe vejstgj. Indikatorer kunne f.eks. veere:

e Antal kilometer veje med stgjreducerende beleegninger
¢ Antal kilometer veje med stgjskerme

e Antal boliger forsynet med serlig stgjisolering

¢ Anvendte belgb til stgjbekeempelse

e Budgetter til stgjbekeempelse

e OSV.

Disse indikatorer er indirekte og giver ikke information om effekten af de
gennemfgrte foranstaltninger. De skal derfor, ud fra en ideel betragtning,
suppleres med information om den opnaede effekt for at give mening, f.eks.
reduktion i stagjbelastningstal. En relevant indrapportering vil derfor veere
ressourcekraevende. Den vil sandsynligvis ogsa vaere ufuldsteendig, fordi den
ikke er i stand til at opsamle effekten af f.eks. trafikomlaegninger, planlzeegning
0g andre tiltag i kommunerne, der ikke er udfgrt af stgjhensyn, men som
alligevel har stgjmeessige konsekvenser. Det kan i hvert fald i princippet
forventes, at effekten af disse tiltag vil kunne sla igennem i de tilbagevendende
stgjkortleegninger.

Det er Rambglls indtryk af de stgjhandlingsplaner, der hidtil er udarbejdet i
medfgr af stgjbekendtgerelsen, at kommunerne er omhyggelige med at opggre
allerede gennemfarte foranstaltninger. De skal i planerne endvidere anfare,
hvilke tiltag de har til hensigt at gennemfgre. Det kan dog ikke umiddelbart
forventes, at stgjhandlingsplanerne vil indeholde konkrete og besluttede
investeringsbudgetter, da de ofte vil blive afsat lgbende ved udarbejdelse af
kommunens arlige budget.

I denne evaluering har vi tidligere omtalt VVejdirektoratets investeringer de
senere ar og forsigtigt skannet omfanget af kommunernes investeringer (se
afsnit 4.2.2 og 0). Dermed er det ogsa antydet, at disse tal, trods alle
manglerne, alligevel er interessante. Det kan derfor overvejes om
Miljastyrelsen skal sgge at indhente lgbende informationer om kommunernes
investeringer pa vejstejomradet som en simpel, overordnet indikator. Det kan
ogsa veere i kommunernes interesse at have mulighed for at male deres egen
indsats i forhold til andre kommuner.

I lgbet af en overskuelig arraekke vil der foreligge stgjhandlingsplaner for de
kommuner, der har vasentlig vejstgj. Det er Rambglls vurdering, at en
tilbagevendende gennemgang af planerne, suppleret med interviews af
kommunerne, vil give et veerdifuldt billede af virkemidlernes udbredelse og en
indsigt i kommunernes aktuelle holdninger til de forskellige virkemidler, som
ikke vil fremga af statistiske oplysninger.
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Udbredelsen af virkemidler kan i teorien ogsa teenkes malt gennem en
registrering af salg. Det kan f.eks. veere en mulighed for stgjisolerende vinduer
og ruder, stgjsvage deak og stgjreducerende vejbeleegninger. Men en
registrering vil formentlig veere kreevende at etablere og afhangig af de data,
der foreligger hos brancheforeninger m.v. Et overblik over de stgjmaessige
egenskaber for deek pa danske karetgjer kan vere et vigtigt redskab til at fglge
effekten af dette virkemiddel i de kommende ar. Salg af stegjreducerende
vinduer bgr opdeles i salg til nyt byggeri og til eksisterende byggeri for at have
veerdi som indikator for indsatsen overfor eksisterende stgj. Det samme gor sig
geeldende for vejbelaegninger.

7.6 Konklusion

Det er Rambglls konklusion, at de danske nggleindikatorer for vejstgj er og
fortsat bar veere:

e L forstgjniveau
o Antal stgjbelastede boliger for stgjproblemets omfang og udvikling
e Stgjbelastningstal for den samlede stgjgene og udvikling

Disse indikatorer afspejler dog ikke udviklingen i befolkningens oplevelser
eller holdninger. Derfor er de tilbagevendende undersggelser af befolkningens
oplevede gener fra trafikstgj et veerdifulgt supplement og en indikator pa den
samlede effekt af stgjbelastningen og befolkningens reaktioner. Det vil veere en
fordel, hvis de danske undersggelser af denne type indeholder lidt flere
detaljer og f.eks. sondrer mellem forskellige typer trafikstg;.

Detaljerede interviewundersggelser er velegnede redskaber til udvikling af
virkemidler til bekeempelse af stgjgener og metoder til bedre planlaegning.

Det er Rambaglls forslag, at det undersgges om Danmark kan sztte yderligere
fokus pa stgjens maksimale niveauer om natten ved brug af en indikator, der
tager udgangspunkt i L, _ og eventuelt kombineres med maksimalniveauers
hyppighed. Baggrunden for dette forslag er, at en vasentlig del af vejstagjens
geneeffekt og helbredsmassige konsekvenser er knyttet til sgvnforstyrrelser
om natten.

Det bar ogsa undersgges om stgj fra motorveje er mere generende end stgj fra
andre veje, og om det skal give anledning til revurdering af stgj fra denne
vejtype.

Antallet af boliger med stgjisolering og antallet af boliger med en stille facade
er eksempler pd indikatorer, der kan veere nyttige i den enkelte kommunes
opfalgning pa egen indsats.

Udbredelse af stgjhandlingsplaner i kommunerne og udpegning af stille
omrader kan ret let males og er indikatorer pa udviklingen i kommunernes
arbejde med vejstgj. En statistik over kommunernes brug af virkemidler vil
veere indirekte indikatorer pa den lokale indsats, men indsamling og
kvalificering af oplysningerne vil veere ressourcekreevende i et omfang, der
neeppe star mal med udbyttet. | stedet er det Rambglls anbefaling, at



stgjhandlingsplanerne kan gennemgas og suppleres med interviews. Det vil i
hgjere grad give grundlag for vurdering af holdninger og tendenser i
kommunerne, som kan anvendes fremadrettet.

En oversigt over kommunernes investeringer i bekaempelse af vejstgj vil dog
vere en nyttig indikator pa indsatsens omfang og udvikling.
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8 Situationen |1 andre lande

De greenseverdier for vejstgj, der anvendes i Europa, svarer nogenlunde til de
danske. Der anvendes imidlertid forskellige definitioner og tilpasninger,
hvilket kan ggre det vanskeligt at sammenligne. En meningsfuld
sammenligning vil desuden kraeve indsigt i greenseveerdiernes status som
vejledende eller bindende og deres administration. Der er tilsyneladende en
tendens til, at lande, der overgar til indikatoren L, vaelger at fastsette en
grenseveerdi for vejstgj pa 55 dB, hvor den danske er 58 dB. | Norge er den
vejledende graenseveerdi saledes 55 dB.

En raekke lande arbejder med selvsteendige grenseveerdier for natperioden, i
visse tilfeelde i form af en maksimalverdi.

Granseverdier for det indendgrs stgjniveau anvendes ogsa af en del lande. |
Danmark stiller Bygningsreglementet krav til det indendgrs niveau med
lukkede vinduer og i 2007 blev der med Miljgstyrelsens vejledning Stgj fra
Veje indfgrt en indendgrs greenseveerdi ved abne vinduer for byggeri i
eksisterende, stgjbelastede byomrader. Disse grenseverdier anvendes kun for
ny boligbyggeri, men andre lande anvender ogsa indendgars graenseverdier i
eksisterende boliger som grundlag for prioritering af stgjbekeempelse og som
grenseveardier ved anlaeg af nye veje.

En oversigt over brugen af greenseveaerdier i en reekke Europaiske lande kan
findes i en rapport udgivet af CEDR i 2009,

De faglgende afsnit er en kort oversigt over rammerne for bekeempelse af
vejstgj i de fire nordiske land.

8.1 Danmark

I Danmark indebarer Planloven, at nyt byggeri ikke kan gennemfares, hvis
det bliver stgjbelastet'”. En bolig er stgjbelastet, nar den udsettes for staj over
den vejledende graenseverdi. Ved anlaeg af nye veje, eller ved starre udvidelser
af eksisterende, er det praksis, at de vejledende graenseverdier sgges
overholdt. Hvis det ikke er muligt, vil der normalt blive tilbudt stgjisolering til
stgjbelastede boliger.

Indsatsen mod eksisterende vejstgj er i Danmark styret af kvalitative mal,
f.eks. vejstgjstrategiens 10 initiativer, og de gkonomiske ressourcer, der
afseettes af staten og kommunerne. Et kvantitativt mal opstilet i 1999 blev
anset som urealistisk og erstattet af Vejstgjstrategien. Kommunerne opstiller
efter eget valg mere eller mindre praecise mal for indsatsen.

De sidste fem ar har staten anvendt ca. 100 mio. kr. til bekeempelse af vejstgj
fra eksisterende veje (se afsnit 4.2.2). | denne evaluering er det med

176

Knowledge Sharing on Noise Management and Abatement, CEDR, Conference of
European Directors of Roads, January 2009
" Bekendtgerelse af lov om planlegning, § 15a, LBK nr. 1027 af 20/10/2008
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forsigtighed skannet, at kommunerne i samme periode har anvendt ca. 50
mio. kr. (se afsnit 0).

Op mod en tredjedel af boligerne i Danmark, svarende til ca. 786.000 boliger,
er stgjbelastede (se afsnit 3.3). Det svarer omtrent til 1,6 mio. mennesker. Ca.
10 % af de stgjbelastede boliger ligger ved statens veje.

8.2 Norge

I Norge anslas det, at 30 % af befolkningen, svarende til ca. 1,2 mio.
mennesker, er stgjbelastet'™. Ca. halvdelen af de stgjbelastede mennesker bor
ved kommuneveje. Fra 1999 til 2007 er gener fra vejstgj steget med 15 %*”.

Kommunerne kan fastsatte specifikke og bindende krav til stgj i forbindelse
med den kommunale planlegning af nyt byggeri og ved anleg eller udvidelse
af veje. Grundlaget er som i Danmark vejledende graenseverdier, der ikke er
bindende for kommunerne. Ved bygning af nye veje er det som i Danmark
malseetningen at overholde de vejledende grenseverdier. Er det ikke muligt,
gennemfgres normalt stgjisolering.

For eksisterende stgjforhold er der i lovgivningen stillet bindende krav om, at
en anlagsejer, f.eks. en vejmyndighed, skal iveerksatte tiltag til begraensning af
stgj, hvis det indendgrs stgjniveau i boliger overstiger 42 dB'®. Den
tilsvarende graenseveerdi for nye boliger er 30 dB. Langs statens veje er der
frem til 1. januar 2005 gennemfgrt tiltag overfor alle boliger udsat for stgj over
denne graense, men det antages, at der i mellemtiden er tilkommet andre
boliger, som nu overskrider graensen. Antallet af bergrte boliger i Norge har
frem til 2006 veeret 2.550 ved statens veje og ved fylkesveje'®. De samlede
omkostninger har veeret 500 mio. NOK.

Det skannes, at indsatsen ved kommunale veje er begraenset. Opfyldelse af
kravet om maksimalt 42 dB indendgrs har formentlig hidtil omfattet ca. 100
boliger. Den starste del af indsatsen er sket i Oslo og enkelte andre stagrre byer.
I Oslo er der en kommunal puljeordning, som giver tilskud til stgjisolering af
boliger, der har under 42 dB, over 30 dB, indendgrs. | perioden 1999 - 2004
har kommunen anvendt i alt ca. 32 mio. NOK™*. De sparsomme oplysninger,
der foreligger, tyder pa, at den kommunale indsats i Norge samlet set er
nogenlunde den samme som i Danmark, nar der tages hensyn, at den

kommunale del af vejstgjproblemet i Norge er mindre end i Danmark.

Der blev i 2008 fastsat et nyt nationalt mal for nedbringelse af stgjgener i
Norge'™. Der er to elementer:
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Miljgstatus i Norge 2007, http://www.miljostatus.no/Tema/Stoy/De-viktigste-
stoykildene/Veitrafikk/, 25. oktober 2009

" Stgyeksponering og stayplage i Norge, 1999-2007, Vi er mer plaget av stay,
Statistisk sentralbyra, 2009, www.ssb.no/vis/imagasinet/miljo/art-2009-05-14-01.html
(2009-09-17)

' Forskrift om begrensning av forurensning, Miljgverndepartementet, Norge, FOR
2004-06-01 nr. 931

" Hvordan styrkes de nordiske kommuners arbejde med vejstgj? TemaNord
2006:581. Nordisk Ministerrad, Kgbenhavn 2006

2 Hvordan styrkes de nordiske kommuners arbejde med vejstgj? TemaNord
2006:581. Nordisk Ministerrad, Kgbenhavn 2006

'® Statens Forurensningstilsyn, www.sft.no/Tema/Stoy (2009-09-17)



1. Stgjgenerne skal reduceres med 10 % inden 2020 i forhold til 1999.
2. Antallet af personer, der udsettes for over 38 dB indendgrs skal
reduceres med 30 % i 2020 i forhold til 2005.

Malsatningen omfatter stgj fra alle stgjkilder, men vejstgj er den
altdominerende stgjkilde. Malsatningens punkt 2 er en fortsattelse af den
tidligere indsats, der fokuserede pa boliger med et indendgrs niveau over 42
dB.

8.3 Sverige

Ogsa i Sverige opgares stgjgener i antal stgjbelastede personer frem for
antallet af stgjbelastede boliger. Ca. 16 % af befolkningen, svarende til ca. 1,5
mio. mennesker, skannes at vare udsat for stgj over den vejledende
greenseveerdi ved boligen™. Ca. 15 % af de stgjbelastede personer bor ved

statsveje, resten ved kommuneveje'™.

Den svenske Riksdag har fastsat vejledende grenseveardier for stgj, der ikke er
retsligt bindende. De vejledende graenseverdier er udgangspunktet ved nyt
byggeri og ved udvidelse eller anlaeg af nye veje. Forskellige svenske
myndigheder har udarbejdet sine egne fortolkninger af de vejledende
greensevardier og de har ikke ngdvendigvis samme opfattelse af, hvordan der
skal prioriteres. Det giver undertiden anledning til usikkerhed om de krav, der
skal opfyldes, f.eks. ved et byggeprojekt.

I konkrete planlaegningssituationer er det kommunerne, der fastsatter de
stgjkrav, som skal opfyldes.

De overordnede svenske mal for bekeempelse af stgj er, at ingen i ar 2020 i sit
boligmiljg udseettes for stgj over de svenske vejledende grensevardier. Denne
malsetning er overordentlig ambitigs.

Végverkets malsatning er, at antallet af mennesker, der indendgrs i boligen
udseettes for staj over de vejledende graensevardier, skal vaere reduceret med 5
procent til 2010 sammenlignet med 1998.

Bekempelse af eksisterende vejstgj er i Sverige hidtil gennemfgrt med afsaet i
en regeringsbeslutning fra 1996, der stiller krav om fglgende hovedpunkter:

e Ingen beboere ma i ar 2007 veere udsat for vejtrafikstgj over 65 dB
(LAeq, 24 timer) '

e Huvis det udendars niveau ikke kan nedbringes, skal det indendgrs
niveau nedbringes.

Denne plan er nu gennemfgrt langs de statslige veje, hvor 500 mio. SEK er
anvendt i perioden 1998 - 2007**. Fremover vil indsatsen vaere koncentreret
om nedbringelse af stgjen for boliger, hvor det indendgrs maksimalniveau
overstiger 55 dB (L, ) mere end fem gange pr. nat.

A max.
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Nationella miljoévervakningen ar 2000, Uppskattning av antalet exponerade for
vagtrafikbuller 6verstigande 55 dB(A), Naturvardsverket, 2002

* Hvordan styrkes de nordiske kommuners arbejde med vejstgj? TemaNord
2006:581. Nordisk Ministerrad, Kgbenhavn 2006

1 vagtrafikbuller, Atgardsprogram 2009 och framat. Remissversion 2008-07-17,
Végverket, Kjell Strommer
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Gennemfgrelse af regeringsbeslutningen for boliger langs kommunale veje kan
opna stette fra en statslig pulje til forbedring af miljg og trafiksikkerhed, hvor
187

kommunerne efter ansggning kan fa 50 % i tilskud til stgjdeempende tiltag™’.
En del af kommunerne har anvendt denne mulighed.

En raekke kommuner i Sverige har puljeordninger, der giver tilskud til privates
forbedring af boligens stgjisolering.

8.4 Finland

Lidt under halvdelen af de stgjbelastede mennesker i Finland bor ved statens
veje, den anden halvdel bor ved de kommunale veje. Ca. 15 % af
befolkningen, svarende til 700.000 — 800.000 mennesker, udsettes ved deres

188

bolig for vejstgj over de vejledende greensevardier—.

Regeringen har i 2006 formuleret et mal om, at antallet af personer, der
udseettes for stgj over de vejledende graenseverdier ved deres bolig, skal
nedbringes med 20 % inden 2020**.

Der er i Finland en erkendelse af, at der ikke afsaettes tilstraeekkelige ressourcer
til at na dette mal. Statens vejforvaltning har i perioden 1993 - 2003 anvendt
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ca. 25 mio. euro (ca. 185 mio. DKK) til stgjbekeempelse™.

Der er ikke noget overblik over kommunernes indsats for at bekeempe stgj,
191

men den vurderes at vare lille og sporadisk™.

Der er fastsat vejledende graenseveerdier for stgj. De er ikke retsligt bindende,
men de bliver normalt altid overholdt ved nyt boligbyggeri og ved anlaeg af
nye veje.

" Handbok for statsbidrag till vissa kollektivtrafikanlaggningar m.m., Vagverket,
Banverket, Publikation 2004:4, VVagverket, Januar 2004

'® Statsradets principbeslut om bullerbekampning, Miljoministeriets rapporter, sv7,
Helsingfors, 2007

¥ Handlingsplan for bekampning av landsvégsbuller 2008 — 2012, Tiehallinto,
Végforvaltningen, Helsinki 2008

* Handlingsplan for bekampning av landsvégsbuller 2008 — 2012, Tiehallinto,
Végforvaltningen, Helsinki 2008

' Hvordan styrkes de nordiske kommuners arbejde med vejstgj? TemaNord
2006:581. Nordisk Ministerrad, Kgbenhavn 2006



9 Aktuelle initiativer

Vores intension med dette afsnit er at pege pa nogle aktuelle statslige
initiativer, der indeholder en indsats pa vejstgjomradet. De specifikke
indsatser kan ses som en forlengelse af Vejstgjstrategien og som pejlemarker
for statens indsats de kommende ar.

Sammen med evalueringens resultater kan disse initiativer indga i vurderingen
af Vejstgjstrategiens fremtid.

9.1 Aktuelle regeringsinitiativer og udspil

Regeringens grgnne transportudspil ’Beaeredygtig transport — bedre
infrastruktur” fra december 2008'* indeholder en raekke konkrete initiativer,
som regeringen vil tage. Miljgminister Troels Lund Poulsens forslag til
Landsplanredegarelse™ har en raekke forventninger til kommunernes
planlegning med relation til vejstgj. Endelig har vi inddraget miljgministerens
bypolitiske initiativ, der med debatoplagget "Den moderne, baredygtige by***"
bl.a. peger pa stgj, stajbekeempelse og stille omrader som vigtige elementer i
udviklingen af fremtidens byer.

Disse initiativer udstikker pA mange mader rammer for statens fremtidige
indsats pa vejstejomradet og kan ses som udvikling, hvor indsatsen mod
vejstgj indarbejdes i den udvikling, der ellers foregar.

9.1.1 Beeredygtig transport — bedre infrastruktur

Regeringens grgnne transportudspil ’Baeredygtig transport — bedre
infrastruktur’ er regeringens langsigtede plan for fremtidens transport.
Udspillet har stgj fra trafik som et element i en lang raekke af de temaer, der
indgar, men stgj indgar ogsa som et selvsteendigt punkt, se Figur 32.

' Baeredygtig transport — bedre infrastruktur, Regeringen, Transportministeriet,
December 2008

** Forslag til Landsplanredeggarelse, By- og Landskabsstyrelsen, juni 2009

* Den moderne, baredygtige by, By- og Landskabsstyrelsen, oktober 2008
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Mindre stoj

Regeringen vil afsatte en zamlet ramme pé 400 mio.
kr. frem 2014 til en mélrettet indsats for at reducere
stojproblemerne langs veje og baner.

@get stejbekeempelse

- Anvendelse af stojsvag asfalt, hvor trafikken
pé& motorveje og andre statsvele stejbelaster
bymaessig bebyggelse

~ Pulje til stejdeempning langs det
overordnede vejnet

- Fortsattelse af arbejdet for at de tekniske krav
vedr. udledning af stoj fra keretojerne skaerpes

- Kommunerne skal have adgang til bedre
redskaber, nér de traffer beslutning om staj-
indsatsen pa de lokale veje

Regeringen vil sikre, at der fremover altid anvendes
stojsvag asfalt, hvor trafikken pa motorveje og andre
statsveje stejbelaster bymaessig bebyggelse.

Stajsvag asfalt kan mindske stejen liges& meget som,
hvis der skete en halvering af trafikken. Regeringen vil
ogsd arbejde for nye initiativer i forhold til trafikstajen

!

il

i

|
|
|
|
|
1

Udlizzgning af stajsvag asfalt er ogsA et effektivt middel i
til at begraense stojen p& kommunale veje | de store L!d‘"kl_'ng af metoder
byer, hvor problemerne kan vasre szrligt store. 1il stejbekeempelse

Vejdirektoratet og Vejteknisk Institut udvikler lebende
nye og metader til stoj pelse,

som ogsA giver kommunerne mulighed for at vaelge
de bedste stejreducerende foranstaltninger langs

de kommunale vejs, hvor de fleste mennesker bor
Vejdirektoratets system med stojklasser A Bog C

for asfalt kan kommunerme bruge som recskab | deres
prioritering.

Den nye gronne kerselsafgift og styrkelsen af den

kollektive trafik vil f& betydning for transportmenstreng
og dermed vejstejen p4 bade sterre og mindre veje.

- Udvikling af stejreducerende vejbelaegninger
for at optimere de akustiske egenskaber og sikre
holdbarheden

- Stojklasser A, B og C for vejbelzgninger efter
deres stejreducerende egenskaber svarende
til energimazrkningen

- Udvikling og design af stejskaermes stej-
reducerende effekt og visuelle udtryk

- Forseg med udlzzgning af stojreducerende

| EU-sammenhazng.
P& baneomrAdet vil regeringen supplere den hidtidige
indsats med oget skinneslibning, som medvirker til at
nedbringe stej fra togene.

vejbelzzaninger, herunder | kombination med
stojskaerme og husfacadeisolering

Figur 32. Regeringens transportudspil "Baeredygtig transport — bedre infrastruktur".
Udspillets afsnit om vejstgj er her gengivet. Det fglger op pa Vejstgjstrategien og med afsettelse af
400 mio. kr. er der lagt op til en gget indsats for bekeempelse af stgj langs jernbaner og statens
veje!®,

"Beeredygtig transport — bedre infrastruktur” fastholder Vejstgjstrategiens
fokus pa:

e Stgjreducerende vejbeleegninger.

e Indsats for skeerpelse af tekniske krav til stgj fra karetgjer.

e Bedre redskaber til kommunernes beslutningsproces ved indsats mod
vejstgj.

Da Vejstgjstrategien blev udarbejdet var der fortsat en afprgvende tilgang til
brug af stgjreducerende asfalt. Der blev peget pa, at brugen kan fremmes
efterhanden som gget viden dokumenterer de tekniske og skonomiske fordele
(se afsnit 4.4). Regeringsudspillet slar fast, at der ikke leengere er tvivl om, at
stgjreducerende beleegning kan anvendes med fordel. Det fremgar séaledes, at
statens vil anvende dette virkemiddel, og fortsatte arbejdet med den tekniske
udvikling og fremme af deklarationssystemet (se afsnit 4.4.2).

Udspillet omfatter imidlertid ogsa en rekke nye tiltag:

¢ Udvikling af stgjskeermes visuelle og stgjreducerende effekt.
e Nye initiativer i forhold til trafikstgjen i EU-sammenhang.
o Forsgg med kombination af forskellige virkemidler.

Derudover peger udspillet pa en stgjmaessig effekt i forbindelse med:

o Karselsafgifter og gren omlaegning af bilskatter.

e El-biler og plug-in hybridbiler.

e Test af energieffektive transportlgsninger, bl.a. busser i offentlig
bustrafik og stgrre flader af offentlige og private karetgjer.

¢ Intelligente Transport Systemer.

' Baeredygtig transport — bedre infrastruktur, Regeringen, Transportministeriet,
december 2008
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De stgjmaessige perspektiver i nogle af disse punkter er omtalt i afsnit 6.9.

9.1.1.1 Aftale om En gren transportpolitik

I januar 2009 indgik regeringen og en raekke partier i Folketinget en aftale om
En grgn transportpolitik™. Den afsatter frem til 2014 i alt 400 mio. kr. til en
malrettet indsats for at reducere stgjproblemer ved statens overordnede veje
og jernbaner. Ved indgaelsen af den politiske aftale i januar 2009 samt ved
politiske forhandlinger i efteraret 2009 blev der truffet beslutning om en raekke
projekter, der skal finansieres af stgjpuljen i 2009 og 2010 (se ogsa afsnit
4.2.2).

9.1.2 Forslag til landsplanredeggrelse 2009

Forslaget til Landsplanredeggrelse 2009 har veeret i hgring i perioden juni til
september 2009. Det indeholder en raekke forventninger til kommunernes
planlegning:

¢ Kommunernes trafikplanleegning skal bidrage til at reducere trafikstgj
og luftforurening i byerne. De fem stgrste kommuner har desuden
mulighed for at indfgre miljgzoner med sarlige miljgkrav til tunge
karetgjer.

e Byens grenne omrader skal skabe et net af omrader til afslapning, leg
0g bevagelse.

o Udlagning af stgjsvag asfalt er et effektivt middel til at begraense stgjen
pa kommunale veje i de store byer, hvor problemerne kan vaere sarligt
store.

o Trafikplanleegning, parkeringsafgifter, styrket kollektiv trafik, cykelstier
m.m. kan reducere antallet af biler og tunge karetgjer i byerne og
reducere luftforureningen og stgjen.

Redegarelsen beskriver endvidere, hvad regeringen vil gagre. Her indgar
transportudspillets initiativer. Desuden navnes det, at der vil blive udarbejdet
en handlingsplan mod trafikstej og, at regeringens vejstgjstrategi vil blive
evalueret.

Forslaget til Landsplanredeggrelse og transportudspillet leegger i det
miljgmaessige perspektiv stor veegt pa en baredygtig udvikling, der er et stort
fokus pa luftforurening, stej og ikke mindst energieffektivitet og CO,-
emissioner.

9.1.3 Den moderne, beeredygtige by

Det bypolitiske initiativ satter fokus pa den moderne, baredygtige by.
Initiativet skal styrke og opprioritere udviklingen af baredygtige byer, og
dermed fremtidssikre velfeerden i byerne og skabe livskvalitet. Udover
udsendelse af debatoplaegget "Den moderne, baeredygtige by", omfatter
initiativet Det bypolitiske rad, en bypolitisk redeggrelse samt en samling af
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eksempler pa best practise fra hele verden™".

* Aftale mellem regeringen, S, DF, SF, RV og LA om En grgn transportpolitik, 29.
januar 2009
T www.sustainablecities.dk (2009-09-14)
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Debatoplaegget peger bl.a. pa stgj fra trafik som en af byens udfordringer.
Men samtidig er det en del af baeredygtighedsudviklingen, at der skal bygges
teettere. Det stiller krav om mindre stgj fra trafik og om stille omrader, hvor
man kan sgge tilflugt fra byens stgj. Oplaegget beder derfor bl.a. kommunerne
om at komme med forslag til nye tekniske lgsninger.

I denne evaluerings afsnit 3 om vejstgjens helbredseffekter og gener peges pa
ny viden om den betydning boligens indretning, boligmiljget og bymiljget i
gvrigt har for de oplevede stgjgener. Denne viden kan veere et vigtigt bidrag til
udviklingen af fremtidens byer og abne mulighed for aktivering af en reekke
andre virkemidler uover de velkendte.

Der kan hentes inspiration i Danmark, men i hgj grad ogsa fra en raekke
demonstrationsprojekter og udviklingsprojekter, som er gennemfgart i andre
lande og i en raekke internationale projekter, bl.a.:

e Quiet City Transport, www.qcity.org (EU-kommissionen, 6.
rammeprogram)

e Silence, www.silence-ip.org (EU-kommissionen)

e Ljudlandskap for battre halsa, www.ljudlandskap.acoustics.nu (Svensk
finansieret).

Silence-projektet har udsendt en hdndbog om stgjbekeempelse i byer® og pa
dansk kan fremhaves Miljgstyrelsens og Vejdirektoratets idékatalog om
stgjbekaempelse i byer'. Det svenske projekt om lydlandskaber har udsendt
en oversigt over projektets resultater’, der giver inspiration til et arbejde om
byens lydmiljg.

Trafikstgj naevnes ofte som en del af byens problemer. Hvis gener og
helbredseffekter, der skyldes vejstgj, skal begraenses er det vigtigt, at stgj ikke
kun naevnes som en del af problemet. At bekeempe vejstgj gennem aktive
foranstaltninger er en del af lgsningen, og skabelse af et sundt lydmilja, en del
af malsaetningen.

Figur 33. Lydmiljget i byen. Det har stor betydning for den oplevede kvalitet af byparker og
andre grgnne omrader i byen om lydmiljget er domineret af stgj, lyde fra mennesker eller naturens
lyde.
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Practitioner Handbook for Local Noise Action Plans, Recommendations from the
Silence Project, www.solence-ip.org

* Nye veje til stajbekeempelse i byer — et idékatalog, rapport 295, Miljgstyrelsen og
Vejdirektoratet, 2004

** Ljudlandskab for battre halsa, Resultat och slutsatser fran et multidisciplinart
forskningsprogram, Goteborgs Universitet, Chalmers, Stockholms Universitet, 2008
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Vagtrafikbuller och halsa—Aktuellt forskningslage

Mats E. Nilsson, Gosta Bluhm, Birgitta Berglund
Institutet for Miljomedicin, Karolinska institutet, Stockholm

Forord

Rambgll Danmark A/S har uppdragit at Karolinska institutet, Institutet for miljomedicin
(IMM) att gora en sammanstéllning av det aktuella kunskapsldget vad giller ohélsoeffekter av
véagtrafikbuller, sarskilt effekter pa hjart-karlsystemet. Utgdngspunkten &r en arbetsrapport
frdn den danska miljostyrelsen kring strategier for begransning av vigtrafikbuller, som utkom
2003 (Ohm et al., 2003). Foreliggande rapport beskriver den fortsatta kunskapsutvecklingen
sedan dess.

Arbetet har utforts av docent Mats E. Nilsson, docent Gosta Bluhm och professor Birgitta
Berglund vid Institutet for Miljomedicin, Karolinska Institutet. Avdelningschef Allan Jensen
har varit kontaktperson for uppdragsgivaren och han har bidragit med vérdefulla synpunkter
under arbetets gang. Vi har ocksé fitt viardefulla synpunkter frin Jorgen Jakobson, danska
Miljestyrelsen, och Lis Keiding och Marie Lousie Bistrup, danska Sundhetsstyrelsen.
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1. Bakgrund och syfte

Transportbuller dr ett av de mest utbredda miljoproblemen och troligtvis den miljostérning
som berdr flest ménniskor. Den dominerande kéllan till bullerstorningen &r vagtrafik.
Besvérsupplevelser, somnproblem, samtalsstorningar och forsdmrade mojligheter till vila och
avkoppling dr vanliga konsekvenser av végtrafikbuller, liksom psykologiska och fysiologiska
stressymtom (WHO, 2000).

Ohm et al., (2003) sammanstillde kunskapslédget kring hélsoeffekter av vagtrafikbuller, som
underlag till Forslag til strategi for begransning av vejtrafikstdj (Vejstojgruppen, 2003).
Syftet med foreliggande rapport har varit att beskriva utvecklingen av de viktigaste effekterna
av végtrafikbuller med speciell tyngdpunkt pa allvarliga halsoeffekter, som hypertoni och
ischemisk hjirtsjukdom. Aven nyare forskning kring allmén bullerstérning och sémnstorning
redovisas. Hilsoekonomiska aspekter belyses ocksa kortfattat.

2. Kunskapslaget sedan 2003

Detta avsnitt ger en kort sammanfattning av kunskapsldget om ohilsoeffekter av trafikbuller 1
boendemilj6, med sérskild tyngdpunkt pd de allvarliga effekterna forhojt blodtryck
(hypertoni) och ischemisk hjartsjukdom.
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Tva huvudtrender inom bullerforskning sedan &r 2003 har varit (1) 6kande epidemiologisk
forskning kring hjart-kérl effekter av trafikbuller och (2) forskning kring positiva aspekter av
goda ljudmiljder (eller ”ljudlandskap”), till exempel tillgang till bullerskyddad (“tyst”) sida av
bostaden. Den forra forskningen behandlas utforligt under avsnittet om hjart-kérl effekter
(avsnitt 2.3). Den senare forskningen berdrs under avsnittet om bullerstérningen (avsnitt 2.1).
Dessutom behandlas kortfattat nyare forskning om sémnbesvér under avsnitt 2.2. Senare tids
forskning kring effekter av trafikbuller pa barns inldrning berérs inte i denna genomgang,
eftersom effekter endast pavisats for flygbuller, ej for vagtrafikbuller (Stansfeld et al., 2005).

2.1. Bullerstorning

Med "bullerstdrning” menas en allmén och sammantagen beddmning av hur stérande en eller
flera ljudkallor upplevts under en viss tidsperiod och i en viss miljo, vanligen de senaste 12
manaderna ndr man vistats hemma (se ISO, 2003). Bullerstérning ar kopplad till storning av
aktiviteter, vila och somn, samt upplevelser av obehag och irritation nér man utsétts for buller
(Guski et al., 1999).

Allménna effekter relaterade till bullerstorning dr koncentrationssvéarigheter, irritation,
nedstdmdhet och initiativldshet. Storningen kan i samverkan med andra belastningsfaktorer
och beroende pa individens kéinslighet och forméga att hantera stress, pa lingre sikt ge
upphov till olika psykosomatiska besvir och psykosociala konsekvenser (Ohrstrom, 1991;
WHO, 2000).

I Sverige tycks andelen végtrafikbullerstorda personer 6ka. Figur 1 jamfor resultat fran tva
nationella miljohédlsoundersokningar utférda &r 1999 och 2007 (Socialstyrelsen, 2009).
Andelen besvirade av vigtrafikbuller har 6kat, medan andelen besvérade av dvriga ljudkéllor
ar ofordndrad eller har minskat. En mojlig forklaring till 6kningen av andelen stérda av
végtrafikbuller dr att mdnniskor i takt med den 6kande urbaniseringen flyttat ndrmar hart
trafikerade viagar och genomfartsleder. Till detta kommer en stadigt 6kande trafikméangd
(SIKA, 2002). Det dr sannolikt att liknade trender finns i andra industrialiserade lander.

Figur 15.4. Besvir av buller
Andelen personer besvirade av olika ljudkallor minst
en gang per vecka.

Andel besvirade {minst |ggn/vecka) |_ 1999 . 2007
12

10|

gH

(5]

Granna! Vag :'i Flyg Indusr.n FIakL Nﬂ]EﬂDk.’!l
Ljudkilla

Killa: NMHE 99 och NMHE 07

Figur 1. Andel bullerstoérda av olika ljudkéllor i Sverige, ar 1999 jamfort med ar 2007 (Socialstyrelsen, 2009).
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Sambandet mellan végtrafikbuller och stdrning har blivit grundligt utrett och flera
metaanalyser har publicerats. Den mest genomarbetade sambandsanalysen av andelen storda
som funktion av exponeringsnivéer for vag-, flyg- och tagbuller bygger pd en metaanalys av
54 studier (Miedema & Oudshoorn, 2001). Dessa kurvor ("Miedema-kurvorna”) har
foreslagits som modell for berdkning av andel bullerstorda 1 Europa (CEC, 2002). Senare
forskning visar att dessa samband tycks stimma vil for vagtrafikbuller, medan andelen storda
av flygbuller tycks hogre dn vad kurvorna anger (Fidell & Silvati, 2004; van Kempen & van
Kamp, 2005; Babisch et al., 2009). Som exempel visar figur 2 sambandet mellan andel
bullerstorda av végtrafikbuller for olika kategorier av dygnsekvivalent ljudnivd (Laeg24n) frén
en nyligen genomford svensk studie, baserad pa den nationella miljohilsoenkédten fran ér
2007 (Nilsson & Eriksson, 2009). Sambanden for andelen “vildigt mycket” eller "mycket”
bullerstord av vigtrafik 6verensstimmer ganska vil med Miedema-kurvan for andelen kraftigt
storda (berdknad med antagandet att Lppny = Lacq24n + 4 dB). Jamforelser mellan studier méste
dock tolkas med forsiktighet eftersom olika definitioner av bullerstérning anvints. Miedema
och Oudshoorn’s definition av kraftigt storda ("highly annoyed”) dr exempelvis négot
striktare dn den definition som anvéndes av Nilsson & Eriksson (2009).

T T T T T T T T T T T
40  Vagtrafik R
L I
30F 4

20 L7 0] 4

10+ e} 4

Andel (%) besvarade av vagtrafik-
buller (valdigt mycket + mycket)

o

1 " 1 " 1 " 1 " 1 " 1

40 45 50 55 60 65 70 75

Dygnsekvivalent ljudniva vagtrafik, dB (Laeg,24n)

Figur 2. Andel (%) “vildigt mycket” eller "mycket” besvdrade av vigtrafikbuller per ljudnivakategori. Enkétdata
for Stockholm, Goteborg och Malmo (n = 2416) fran den svenska nationella miljohélsoenkéiten 2007 (se Nilsson
& Eriksson, 2009). Som jamforelse visas ocksa samband enligt Miedema och Oudschorns (2001) metaanalys av
andel mycket storda (eng. highly annoyed”, streckad linje). Dessa metaanalyser &r framtagna for tidsviktad
dygnsekvivalent ljudnivé Lpgy, for jimforelsen har antagits att Lppny = Lacq24n+ 4 dB.

Senare tids forskning visar att tillgang till en tyst sida av bostaden i vissa fall kan kompensera
for en hog bullerbelastning fran végtrafik pd andra sidor av bostaden. Tyst sida (Laeqan < 45
dB) eller dtminstone ljudskuggad sida (< 50 dB Laeq24n) av bostaden ér ett krav 1 de
avstegsfall frdn nuvarande riktvdrden for vég- och spérbuller som det svenska Boverket
definierat (Boverket, 2008). Detta stods av studier inom forskningsprogrammet
”Ljudlandskap for battre hdlsa” som funnit att andelen stérda av vigtrafikbuller 1 bostdder
med 60 dB Lacq24n pd mest exponerade fasad och 45 dB Lacq24n pd minst exponerade fasad ér
jamforbar med andelen storda 1 bostdder med 55 dB Laeq24n pd samtliga fasader. Vid
exponering over 65 dB Laeq24n pd mest utsatta fasaden var dock andelen bullerstorda betydligt
hogre dn vid 55 dB Laeq24n, 4ven om bostaden hade tillgang till en tyst sida (Ohrstrom et al.,
2006). I denna studie fann man ocks4 att cirka 20 % av de tillfrdgade uppgav att buller storde
vila och aterhdmtning pd uteplats/balkong i bostdder med 55 dB Lacqo4n runt hela bostaden
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(inklusive uteplats). Vid 60 och 65 dB Laeq24n var motsvarande andelar 26 och 40 %. For
boende med tillgang till en tyst sida (<45 dB Lacq24n) var motsvarande andelar betydligt
lagre. I ett kontrollomrdde med <45 dB Laeq4n trafikbuller pd ndgon sida uppgav endast 3 %
bullerstorning vid uteplats/balkong, se figur 3 (Gidl6f-Gunnarsson et al., 2008). Den
skyddande effekten av tyst sida har pavisats i ytterligare en svensk enkétstudie (Bluhm et al.,
2004), som fann att andelen bullerstorda i bostdder med sovrum mot trafikerad gata var nistan
dubbelt s& hog som andelen i bostdder med sovrum mot tyst sida, vid likartad exponering av
bostadens mest utsatta fasad.

Effekter av vagtrafikbuller vid olika ljudnivaer

Referens- Bebyggelse med tyst sida Bebyggelse utan tyst sida
omrade Ljudnivd, mest exponerad sida Ljudniva p& bada sidorna
Andel i %som paverkas 42-43 dB 55 dB 60 dB
negativt av vagtrafikbuller: bada sidor
— Allmén stérning 3 11 21
— Vila/ terhamtning 4 11 18
inomhus med stangt fonster
— Vila/ terhamtning
inomhus med 6ppet fonster e e st
— Vila/ terhdmtning pa 3 11 21
uteplats/ balkong

Figur 3. Andel (%) som rapporterar allmén storning och stord vila/aterhdmtning av végtrafikbuller i forhallande
till ljudniva och tillgéng till tyst sida. Data frén forskningsprogrammet ”Ljudlandskap for battre hilsa” (Gidlof-
Gunnarsson, et al., 2008).

Sammanfattning

Senare tids forskning bekréftar att andelen bullerstorda av vigtrafik dverensstimmer ganska
vil med forutsdgelser fran de kurvor som berdknades av Miedema och medarbetare (till
skillnad frén flygtrafik, ddr kurvorna tycks underskatta andelen bullerstorda). Som exempel
forvéntas enligt dessa kurvor att 9 % av de boende dr mycket storda av vagtrafikbuller vid
58 dB, 21 % vid 68 dB och 46 % vid 78 dB Lpgn végtrafikbuller.

Nyare studier talar for att tillgang till en tyst sida (Laeq24n <45 dB) av bostaden 1 vissa fall
leder till en minskad andel storda av végtrafikbuller. Vid nivder 6ver 60 dB Lacg 240 pa den
mest utsatta sidan kan dock en tyst sida inte kompensera for bullerexponeringen.

2.2. Sémnstorning

En av de allvarligaste effekterna av samhallsbuller dr sémnstérning. Ostérd somn dr en
forutsittning for fysiologisk och mental hilsa. Buller forsvarar insomning, paverkar
somndjup, leder till vickningar under somn och till for tidigt uppvaknande. En bullerstord
nattsomn kan dagen efter leda till upplevd minskad somnkvalitet, trotthet, nedstimdhet eller
olustkdnslor och minskad prestationsformaga (WHO, 2000).

I Sverige tycks andelen somnstorda av trafikbuller 6ka. Andelen som rapporterade att de har
svart att somna eller vicks for tidigt av trafikbuller 6kade frén 3 till 4 % mellan &r 1999 och
2007, det vill sdga en 6kning med drygt 30 procent eller 60 000 personer (Socialstyrelsen,
2009). Fragan géllde trafikbuller i allménhet (frén vdg-, tdg-, eller flygtrafik), men man kan
anta att den rapporterade 6kningen av somnstorningar 1 huvudsak orsakas av vigtrafikbuller.
Detta eftersom en 6kning av allméin bullerstorning endast sags for vagtrafikbuller (se figur 1).
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Resultat fran forskningsprogrammet ”Ljudlandskap for battre hilsa” visar att sdmnstérning
kan forebyggas om sovrummet ligger mot en tyst sida. En 6kning av andelen personer som
uppgav att de hade forsamrad somnkvalitet, vicktes, hade svart att somna och stérdes av att
inte kunna ha sovrumsfonstret 6ppet pa grund av végtrafikbuller kunde ses vid nivéer over 45
dB Luignt (Ohrstrom et al., 2006; Gidléf-Gunnarsson et al., 2008), vilket 6verensstimmer vil
med WHO:s rekommendation om hogst 45 dB Lyign for buller utanfor sovrumsfonstret
(WHO, 2000), se figur 4.
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Figur 4. Andel (%) sémnstérda av vigtrafikbuller d& fonstret ar stingt i relation till ljudniva (Lyignt,

medelljudniva kl 22-06) fran vagtrafik utanfor sovrumsfonstret. Data fran forskningsprogrammet ”Ljudlandskap
for bittre hilsa” (Gidlof-Gunnarsson, et al., 2008).

En omfattande sammanstéllning av tidigare forskning kring sjdlvrapporterad somnstérning
har genomforts, pd motsvarande sétt som tidigare for allmén storning (Miedema & Vos,
2007). Resultaten redovisas som samband mellan andel somnstorda personer och ekvivalent
ljudniva nattetid (Lyigh;). Dessa samband har foreslagits som modell for berékning av andel
somnstorda av trafikbuller i Europa (CEC, 2004), se figur 5.
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Figur 5. Samband mellan trafikbuller och sjédlvrapporterad sémnstorning, berdknade utifran metaanalyser av
sammanlagt 24 storningsstudier. Figuren fran CEC (2004), se ocksa Miedema & Vos (2007).
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Resultat fran den europeiska multicenter studien HYENA, visar att andelen sémnstord a av
vagtrafikbuller ganska vil foljer metaanalysens prediktion (Babisch et al., 2009), se figur 6.
Aterigen till skillnad frén flygbuller, diir metanalysens prediktioner tycks underskatta andelen
somnstorda enligt Babisch et al., 2009.
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Figure 16

Relationships between road traffic noise (Lyign-road) and annoyance due to road traffic noise
during the night (EU curve, and HYENA curve (Athens and Milan excluded)). Note: The EU-
curve is defined for noise levels from 40 to 70 dB(A).

Figur 6. Sjélvraporterad somnstérning som en funktion av ljudniva fran véigtrafik nattetid. Empirsikt data fran
den europeiska multicenterstudien HYENA (Babisch et al., 2009), jaimfort med prediktion fran metaanalys av
Miedema & Vos (2007).

Sammanfattning

Metaanalyser av tidigare somnstorningsforskning har lett till dos-effekt kurvor for
sOmnstdrning, motsvarande de kurvor som sedan tidigare tagits fram for allmén
bullerstorning. Ny forskning bekréftar att andelen somnstorda av végtrafik 6verensstimmer
ganska vil med prediktioner fran dessa kurvor (till skillnad fran flygtrafik, dér kurvorna tycks
underskatta andelen bullerstorda). Som exempel forvantas enligt dessa kurvor att 3 % av de
boende dr mycket somnstorda av vigtrafikbuller vid 40 dB, 6 % vid 50 dB och 12 % vid

60 dB vigtrafikbuller.

Resultat fran forskningsprogrammet ”Ljudlandskap for béttre hédlsa” visar att andelen

somnstorda kan minskas om sovrummet ligger mot en tyst sida av bostaden, det vill sdga har
en ljudniva nattetid under 45 dB Luign:.

2.3. Hjart-karleffekter

Nedan ges en sammanfattning av forskning sedan 2003 betréffande langvarig exponering for
vagtrafikbuller 1 boendemiljon och risken att utveckla hogt blodtryck (hypertoni) och
ischemisk hjirtsjukdom (frimst hjartinfarkt). Sambanden utrycks som relativa risker (RR)
eller oddskvoter (OR) med 95 % konfidensintervall (95% CI). For sjukdomar med lag
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prevalens (<10 %), till exempel ischemisk hjéartsjukdom, kan OR och RR tolkas pé liknande
satt, dir 1.0 avser ingen riskdkning, 1.5 en 50 % riskdkning, 2.0 en férdubblad riskdkning,
och sa vidare (varden ldgre dn 1.0 indikerar en riskminskning). For hogt blodtryck, dar
prevalensen dr >10 %, dr OR ndgot hogre én RR. Ett samband ér statistisk signifikant om
konfidensintervallet inte inkluderar vérdet 1.0. I alla nedanstaende studier anges OR och RR
efter justering for potentiella tillgéngliga storfaktorer. Vanliga sadana ar élder, kon, rokning,
utbildning, socioekonomisk status, hereditet for hjart-karlsjukdom, vikt (BMI) och
plasmakolesterol. I ndgra studier har dven justering for luftfororeningar utforts.

2.3.1. Hogt blodtryck (hypertoni)

van Kempen och medarbetares metaanalys fran 2002 visade ett sammantaget estimat pd RR =
0.95 (95% CI = 0.84-1.08) per 5 dB 6kning 1 bullerniva (Lgay,16n = <55 till 80 dB, van Kempen
et al., 2002). Sedan dess talar dock flera studier for ett samband mellan exponering for
végtrafikbuller och 6kad risk att utveckla hypertoni (Babisch, 2006; 2008; van Kempen,
2008). Under senaste trearsperioden har fem tvirsnittsstudier publicerats som alla pekat pa
signifikanta overrisker for hypertoni vid exponering for vagtrafikbuller (tabell 1).
Riskdkningen har legat mellan 1.05 och 1.9 och grundat sig pa enkétinformation och i ett par
studier dven blodtrycksmétningar.

I ett internationellt samarbetsprojekt med 4800 studiepersoner, HYENA, ingick
blodtrycksmitningar och enkétinformation om blodtrycksbehandling (Jarup et al., 2008). En
oddskvot (OR) pa 1.05 (95% CI = 1.00-1.10) pavisades hos mén per 5 dB 6kning i
végtrafikbullernivd (Laeq24n = 45 - 75 dB).

I en svensk enkétundersdkning i Sollentuna omfattande 667 personer var motsvarande OR
1.38 (95% CI = 1.06-1.80) per 5 dB okning (Lacq24n = 40 - 70 dB, Bluhm et al., 2007).
Riskokningen var speciellt markant hos kvinnor (OR 1.71; 95% CI = 1.71- 2.50) och om
sovrummet vette mot gatan.

I en studie dir man tittade pa en mdjlig kombinerad effekt av végtrafikbuller och
luftféroreningar minskade inte riskestimatet for buller ndr man justerade for luftféroreningar
(de Kluizenaar et al., 2007). Studien byggde dels pa en enkdtundersdkning av fyrtiotusen
personer och dels pa blodtrycksmitning och enkédtundersokning i en undergrupp pa 8 500
personer. I bada grupperna pavisades signifikant riskokning per 10 dB 6kning 1 Lge, enbart for
studiepersoner i aldersgruppen 45-55 ar. I den stérre gruppen var det en signifikant overrisk
ndr justering utfordes dven for luftfororeningar (partiklar, PM10) med OR=1.19 ( 95% CI
=1.02-1.40). Vid hogre exponering (Lge, > 55 dB) var OR=1.21 (95% CI= 1.05-1.38) och
efter justering dven for PM10 var OR=1.31(95% CI=1.08-1.59). I den mindre gruppen var
riskokningen signifikant i motsvarande aldersgrupp med OR= 1.27 (95% CI=1.08-1.49). Efter
justering dven for PM10 var OR=1.39 (95% CI=1.08-1.77).

Ytterligare tva svenska studier har nyligen publicerats. I en stor enkétstudie frdn Sydsverige
foreldg ett samband mellan végtrafikbuller och rapporterat hogt blodtryck med justerad
prevalenskvot pa 1.7 (95% CI = 1.0-2.7) hos de som uppgav att de var storda av buller (Bjork
et al., 2006). Efter uppdelning av exponering i lag, medel och hog (<50, 50-54 och > 55 dB

L acq,24n) Var prevalensen av rapporterad behandling for hogt blodtryck i respektive intervall
9.3%, 9.8% och 11.1% hos kvinnor.

I en enkétstudie fran Lerum foreldg en dkad risk for hogt blodtryck hos min exponerade for
vagtrafikbuller (Lacg24n 56-70 dB) med OR = 1.9 (95% CI = 1.1-3.5) (Barregard et al., 2009).
Risken var markant stérre hos min som bott mer &n 10 ar inom exponeringsomradet med
OR= 3.8 (95% CI = 1.6-9.0). Det rorde sig dock bara om ett par fall i den langtidsexponerade
gruppen. For hela studiegruppen forelag en ej signifikant riskkning pa 12% vid 10 dB
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stegring av vagtrafikbuller. Hos dem som varit exponerade > 10 ar foreldg ddremot en

signifikant riskokning pa 73%.

Tabell 1. Oversikt av fem epidemiologiska studier av sambandet mellan vigtrafikbuller och
hogt blodtryck publicerade 2006-2009 med avseende pa riskbedomning per kon och justering

for relevanta storfaktorer.

Studier N Metoder Riskestimat (95 % CI) Riskgrupp
Jérup, et al., n=4861 Enkat, och OR=1.05 (1.0-1.10) per 5 dB, Main
2008 blOdtl’ka LAeq»24h
Bluhm, et al., n=667 Enkét OR=1.38 (1.06-1.80) per 5dB, Man och kvinnor
2007 L acgs24n
Bjorck, et al., n=13557 Enkat RR=1.7 (1.0-2.7)*>55 dB Mién och kvinnor
2006 LAeqs24h
de Kluizenaar et n'=40856 Enkit' OR'=1.21 (1.05-1.38), och 1.31  Min och kvinnor
al., 2007 n2=8592 Enkit + blodtryck’ (1.08-1.59)** >55dB (45-55 ar)
OR?=1.27 (1.08-1.49) och
1.39 (1.08-1.77)** per
10 dB Ly, (< 45 till > 65 dB)
Barregard etal., n=1953 Enkat OR=1.9 (1.1-3.6) Mién

2009 OR (> 10 ar) =3.8 (1.6-9.0)

L Acgs24n > 55 dB

* Giller bullerstdrda studiepersoner
**Justerat dven for luftféroreningar (PM10)

2.3.2. Ischemisk hjartsjukdom

En metaanalys har utforts for att skatta ett kontinuerligt dos responssamband mellan
trafikbullernivan och den relative risken for hjartinfarkt (Babisch, 2006; 2008). Fem studier
som anvént samma exponeringsklassificering (Lqay,16n) ingick 1 undersdkningen och utfallet
var incidensen for hjartinfarkt (Babisch et al., 1999, Babisch et al., 1994; Babisch, et al.,
2005). Alla studiepersoner var mén. Figur 7 visar sammantaget punktestimat och en dos-
effektkurva anpassad till datapunkterna (R* = 0.96). Kurvan kan transformeras till Ly, genom
att anvinda Lge, - 2 dB istéllet for Lgay,16n. Utifrdn denna metaanalys berdknades en riskokning
(oddskvoter) per 10 dB pd 1.17 (95% CI = 0.87-1.57) for tratikbullernivéer mellan
approximativt 55 dB och 80 dB (Babisch 2008).

Resultaten fran en nyare studie gjorde att det blev ett hogre sammantaget punktestimatet i
Babisch metanalys &n i van Kempens tidigare metaanalys, 1 vilken den uppskattade relativa
risken var 1.06 (95% CI =0.99-1.09) per 10 dB 6kning av bullernivan (van Kempen et al.,
2002). van Kempens metaanalys utgjorde grund for riskbedomningen i den danska
arbetsrapporten (Ohm et al., 2003).

Den tillkommande studien kring végtrafikbuller och hjartinfarkt frén Berlin publicerades 2005
och var en fall-kontrollstudie (Babisch et al., 2005). I studien ingick 1881 fall och 2234
kontroller (sjukhusfall). OR for exponerade mian > 70 dBA jamfort med < 60 dBA var 1.3
(95% CI = 0.88-1.8). Motsvarande OR vid ldngre tids boende (> 10 ar) var 1.8 (95% CI = 1.0-
3.2). Ingen motsvarande tendens kunde pavisas hos kvinnor.

Babischs metaanalys inkluderade inte en nyligen publicerad svensk undersékning (Selander et
al., 2009). I denna fall-kontrollstudie berdknades trafikbuller pa individniva for
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tjugoarsperioden 1970-1992/1994. Total trafikbullerexponering sammanfattades som ett
aritmetiskt medelvirde av &rliga ekvivalentnivier. Aven andra metoder fér ssmmanvigning
provades, med liknande resultat. Sammanfattningsvis pavisades en oddskvot for hjartinfarkt
pa 1.12 (95% CI = 0.95-1.33) vid trafikbullerexponering 6ver 50 dB Lacq24n. I €n undergrupp
dar andra bullerkéllor uteslots och inga personer med beskriven horselnedséttning ingick var
motsvarande oddskvot 1.38 (95% CI = 1.11-1.71). Vid justering for luftféroreningar dndrades
inte punktestimatet for buller.

I en nyligen publicerad kohortstudie fran Nederlanderna (Beelen et al., 2009) sags effekter pa
hjart-karldod for bullerkategorin >65 dB jamfort med <50 dB Lpgn, OR = 1.25 (95% CI =
1.01-1.53). Dessa analyser omfattade dod till f6ljd av ischemisk hjartsjukdom, slaganfall,
hjartsvikt eller hjartarytmi. Sambandet var starkast for hjartsvikt (1.99, 95% CI = 1.05-3.79),
men det baserades pa endast 10 fall vilket gor uppskattningen oséker. For dod i1 ischemisk
hjartsjukdom var OR = 1.15 (95% CI = 0.86-1.53). Efter justering for luftféroreningar och
trafikintensitet pd gatan nirmast bostaden forsvann dverrisken for dod 1 ischemisk
hjartsjukdom medan sambandet for hjartsvikt endast forsvagades négot. [Bullerexponering
och trafikintensitet pa ndrmaste gatan var endast mattligt korrelerade, r = 0.3, och effekten av
de tva variablerna kunde darfor studeras relativt oberoende av varandra.]
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Figur 7. Dos-effektsamband for vigtrafikbuller (L4,y) och hjértinfarktincidens. Anpassad kurva viktad for antalet
personer per bullerkategori. Fran Babisch, 2009.

Négon specifik orsaksmekanism som sarskiljer hjartinfarkt frdn hela diagnosgruppen
ischemisk hjartsjukdom har inte pavisats. Ur riskhédnseende skulle man kunna applicera
betydelsen av végtrafikbuller pa sjukdomsférekomst inom hela gruppen ischemisk
hjartsjukdom. Detta stdds av figur 8 som baserar sig pa detaljerad information om férekomst
av hjértsjukdom i relation till exponering for vigtrafikbuller i tva studier (Babisch & van
Kamp, 2009). Den vénstra kurvan géller hjartinfarkt och den hogra diagnosgruppen ischemisk
hjartsjukdom. Sambanden med végtrafikbuller har ett liknande kurvforlopp.
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Figur 8. Samband mellan vigtrafikbuller (L4ay) och hjdrtinfarkt (vinster) och ischemisk hjirtsjukdom (hoger).
Samband baserad pé tvé studier, redovisade i Babisch, 2009.

Sammanfattning

Ett flertal studier kring vigtrafikbuller och hogt blodtryck har tillkommit sedan den
foregaende rapporten 2003 (Ohm et al., 2003). Studierna har konsistenta resultat som styrker
att ett samband mellan exponering for végtrafikbuller 1 bostadsmiljon och 6kad risk att
utveckla hogt blodtryck (hypertoni) foreligger. Sambandet har alltsa stirkts betydligt sedan
2003. Nagon nedre grins har inte faststéllts men exponering dver 55 dB var klart relaterat till
okad risk. Riskokningen har i studierna legat mellan 1.05 och 1.9. En grov uppskattning av
risken for hypertoni talar for cirka 30-40 % riskokning vid >55 dB trafikbullerexponering.
Formodligen okar risken med exponeringstiden medan tillgéng till tyst sida i viss mén kan
vara en skyddande faktor (Bluhm et al., 2007; Barregard et al., 2009).

Betraffande hjartinfarkt ar antalet studier fortfarande for fa for att dra nagra sikra slutsatser.
Sedan 2003 finns bara tva studier publicerade kring vigtrafikbuller och hjértinfarktincidens.
Bada talar for att en overrisk for att utveckla hjértinfarkt skulle kunna foreligga. Upp till 30 %
riskokning rapporterades. I en av studierna justerades for luftféroreningar vilket inte
paverkade resultaten, vilket ytterligare styrker att ett samband foreligger (Selander et al.,
2009). I den andra studien forelag riskokning enbart hos min och dkade vid langre tids
exponering (Babisch et al., 2005). I en nyligen publicerade mortalitetsstudie observerades
overrisk for hjartsvikt och ischemisk hjartsjukdom. Den forra forsvagades ndgot och den
senare forsvann dock efter justering for luftféroreningar och trafikintensitet pa den nérmaste
gatan (Beelen et al., 2009). Studierna visar saledes inte helt konsistenta resultat och ytterligare
forskning krivs for att ett samband skall kunna faststillas.

Sammanfattningsvis har sambandet stirkts nir det giller hypertoni och i viss man dven for
hjartinfarkt. Ett observandum &r dock att vissa studier talar for att dverrisken bara géller
kvinnor och i andra kan riskokning bara pévisas hos méan. Detta géller sévil studier av
hypertoni som av hjirtinfarkt. Nagon bra forklaring till detta foreligger inte for ndrvarande.
De disparata resultaten betrdffande konsfordelningen gor att sambanden fortsatt maste tolkas
med viss forsiktighet.
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2.4, Halsoekonomi

Ur hilsoekonomisk synvinkel &r det viktigt att utviardera kardiovaskuléra effekter av buller ur
ett folkhélsoperspektiv. Ett forskningsprojekt for Vagverket kring transportsektorns
folkhilsoeffekter och kostnader har nyligen publicerats. Publikationen presenterades som tva
delprojekt (Végverket, 2009). I det forsta projektet bedomdes folkhélsoeffekterna av professor
Tord Kjellstrom och medarbetare. En slutsats var att trafikbuller kan bidra med 300 dodsfall
och 4000 DALY till Sveriges arliga ’sjukdoms- och skadeborda”. DALY definieras som en
kombination av YLL (forlorade levnadsér) och YLD (forlorade ar pa grund av sjuklighet eller
invaliditet). Resultaten for alla berdknade effekter, forutom trafikskadorna skattas som
prelimindra och har stora konfidensintervall antagligen + 50 % av resultaten.

I det andra delprojektet skattades kostnaderna relaterade till sjukdom/skada i Sverige ar 2001,
orsakade av den svenska végtrafiken i miljoner kronor (mkr) med september 2008 som
prisnivd av konsultbolaget WSP (Vigverket, 2009). Totalkostnaden var 51121 mkr varav
18385 mkr for trafikolyckor. For buller var denna kostnad totalt 440 mkr varav 167 mkr for
mén och 273 mkr for kvinnor. Berdkningarna bygger pé antalet YLD. En liknande kalkyl for
kostnader relaterade till dodsfall orsakade av den svenska végtrafiken var totalt 46074 mkr.
For buller var totalkostnaden hir 3024 mkr varav for mén 1654 mkr och kvinnor 1370 mkr.

Trots de stora osékerhetsfaktorerna i analyserna utgér de beskrivna projekten viktiga
diskussionsunderlag for framtida utvéirderingar av transportbullrets betydelse for folkhdlsan
och metodikutveckling av hdlsoekonomiska analyser.
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