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Stgj er et af de vigtigste miljgmaessige problemer.
Alligevel overses det ofte i den politiske debat. Som
mennesker forstyrres vi af stgj i mange sammenhaenge.
Det kan veaere forstyrrende og stressende larm i vores
arbejdsliv, stgj i klasselokaler, for hgj lyd i heretelefoner,
nabolarm, larmende bygge- og anlaegsarbejde eller
trafikstej, som har invaderet vores bolig og uderum.
Stojen pdvirker de fleste af os. Den pdvirker vores
helbred og livskvalitet negativt i et omfang, som vi
endnu ikke helt kender. Men nye undersggelser og
forskning peger alle i samme retning - det er noget, vi
skal tage alvorligt.

Stgj fra trafikken er uden sammenligning den vaerste
stejkilde i vores samfund. Mange steder i Danmark er
folks boliger og neere udearealer i hgj grad belastet
af stegj og udledninger fra trafikken. Bare i Danmark
er over 720.000 boliger eller 1,4 millioner danskere
pdvirket af trafikstej, som ligger over Miljgstyrelsens
vejledende graenseveerdi. P& europaeisk plan vurderes
det, at 125 millioner europaeere er pdvirket af trafikstej,
og at over 20 millioner er direkte generet. WHO har
derfor udpeget trafikstgj, som det andet storste
miljgproblem i EU — kun overgdet af luftforurening.

P& trods af problemets omfang bliver stejforurening
kun omtalt og hdndteret i begraenset omfang. Det vil vi
med denne hvidbog gerne andre. Vores boliger og byer
ber indrettes, s& alle har mulighed for at traekke sig
tilbage fra hverdagens larm. En god uforstyrret natte-
sevn og adgang til at kunne bevaege sig rundt i stille
grenne omgivelser vaek fra hverdagens larm ber veere
hver mands eje. De samfundsmaessige og menneskelige
ombkostninger forbundet med kraftig stej er for hgje.

Vi ensker, at udfordringen med stgj og akustiske
lydmiljger i hgjere grad skal imedegds lebende, ogsd nér
vi i Danmark planlaegger og bygger infrastruktur, byer
og boliger. Hvidbogen viser, at mulighederne er til stede,
men det kraever langsigtede politiske beslutninger og
@get opmaerksomhed i alle dele af samfundet.
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LYDEN AF TRAFIK

Vi har skabt et samfund, hvor vi har mulighed og

behov for at kunne transportere os med forskellige
keretejer. Fordelene ved dette er enorme, men der er
ogsd ulemper, som i stigende grad kommer til udtryk;
en sget CO,-udledning, partikelforurening og ikke
mindst larmen. En indsats for at f& en mere gren
transport ber veere helhedsorienteret og prioriteres i
forhold til trafikkens mange miljgmaessige udfordringer.
Her burde trafikstgj have en mere central placering i
debatten. Heldigvis er det sddan, at de grenne trafik-
l@sninger ofte lgser flere problemer samtidig eksempel-
vis vil en gget offentlig transport reducere bdde stgj,
CO,-emissioner, kveelstofoxid og partikelforurening.

Trafikken pd& vejene er ikke det eneste, som larmer

- toge og lufthavne pavirker ogsd det samlede stgj-
billede. Men da denne stgj udger mindre end to procent
af den samlede trafikstgj i Danmark, har vii denne
hvidbog valgt at fokusere pd stejen fra vores veje og
mulighederne for at gere noget ved dette stejproblem.
Nar vi efterfalgende bruger termen "trafikstaj" referer
vi derfor til den stej, som kommer fra vores veje.

Stejens bevaegelser i vores byrum og landskab kan vaere
uforudsigelige. Stejen beveeger sig ubesvaeret frem, hvis
den ikke stoppes af fysiske barrierer som eksempelvis
st@jskaerme. Forskellige overflader vil forstzerke eller
daempe lyden, og over stor afstand vil lyden forsvinde.
Vejrforholdene pdvirker stgjens styrke, ndr den spredes.
Jo sterre afstand, jo mere betyder vejrforholdene — det
geelder isaer vinden, som i medvind forsteerker stajen

og i modvind kan bremse den. Hvis man bor nogle
hundrede meter fra en befeerdet vej, kan man derfor
opleve, at stejen nogle gange er kraftig og andre gange
svag, selvom trafikken er den samme. Det skyldes
vejrforholdene. Teet pd vejen er stejen mere konstant,
og der har vejrforholdene mindre betydning.

Motorer og vindmodstand er med til at skabe stgj

fra keretgjer, men den sterste del af stejen opstér

i kontakten mellem daek og vejbane. Dakstgjen
dominerer for de fleste keretgjer, n&r hastigheden

er over cirka 40 km/t. Derfor har daekkvalitet og
vejbanens egenskaber afgerende betydning for trafik-
stejens styrke. Motorstgjen har kun betydning ved
hastigheder under 30-40 km/t for personbiler og 55-60
km/t for lastvogne.

Stejen fra en vej er ikke konstant, men varierer med
trafikken. Langs veje med spredt trafik kan der veere
meget store udsving fra ingen stej mellem de enkelte

karetgjer til et hgjt stejniveau, ndr et karetej passerer.
Langs veje med teet trafik flyder stejen fra de enkelte
keretgjer sammen til en mere konstant stej. Der er
ogsd en variation over degnet, hvor der er mest trafik
og stgj i myldretiderne og mindst midt om natten.
Derudover afhaenger stgjen af trafikkens sammensaet-
ning; en lastbil stejer cirka 10 gange sd meget som en
personbil, s& antallet af tunge keretgjer pd en vej har
stor betydning. Trafikkens hastighed spiller ogsd ind; jo
hajere hastighed, jo mere stg;j.

Man mdler styrken af stej (stejniveauet) i decibel, der
forkortes dB. Selvom stw@jen fra en vej ikke er konstant,
s@ har det vist sig, at der er god sammenhang mellem
menneskers oplevelse af stejen og stgjen angivet som
en gennemsnitveerdi over et degn. Man ved imidlertid
0gsd, at vejstaj er mere generende for vejens naboer
om aftenen og om natten end om dagen. Derfor har
man indfert en saerlig maleenhed L for trafikstej. Det
er en gennemsnitsveerdi for stejen over et degn, hvor
stejen fra en bil om aftenen teeller tre gange sd meget
som stgjen fra en bil om dagen, og stejen fra en bil om
natten taeller 10 gange s& meget som en bil, der kerer
om dagen.

Trafikstejens saerlige fluktuerende karakter og
degnvariationerne betyder, at kortleegninger aof
stejproblemets omfang naesten altid foregdr via
beregninger, hvor data om blandt andet trafik-
maengder og bygninger er grundlag for fastlaeggelse af
stejniveauer. Stgjberegninger er baseret pd viden om
stejen fra danske kgretgjer, der er indhentet ved store
mdleprogrammer.

Der kan veere stor forskel pd, hvordan stgjen fra de
forskellige stajkilder opleves af mennesker, ogsd
selvom stajniveauet i decibel er det samme. Figur 1
illustrerer, at skalaen, man mdler stgj efter, er opbygget
logaritmisk, hvilket er centralt for forstéelsen af
stejniveauer og -forskelle. Man kan betragte stgj som
energi, der overfares gennem luften. Den svageste

lyd, som en normalt herende person kan opfatte, kan
saettes til 1. | s& fald er lydenergien ved smertegraensen
1.000.000.000.000 gange hgjere. En skala med sé&
mange nuller er upraktisk og svarer ikke til den mdde,
vores harelse opfatter aendringer i stgjniveauer. Det

er derfor, vi anvender decibelskalaen (dB), hvor O dB
svarer til den svageste lyd, en normalt herende kan
opfatte, og 120 dB svarer til smertegraensen. Hvis

man sammenligner de to skalaer, s& kan man se, at en
aendring p& 10 dB svarer til en sendring af lydenergien
med en faktor 10. Nogle f& dB kan altsd vaere udtryk
for en stor aendring af lydenergien.

Stejbarometer
Lydtrykniveau dB (A)

Rekordhgjt barneskrig 1 m

Hoj hjemmestereo

Harterrer 0,3 m

Stovsuger Tm

Héandmixer maks. hastighed 1m

Emhaette 0.5 m
Normaltale 1m

Opvaskemaskine 1m

Vaskemaskine vask 1m

Hvisken 0,3 m

Laptop computer 1m
Keleskab 1T m

Stille sovevarelse

Horetaerskel

10.000.000.000
lydenergi

100 dB

1.000.000.000

lydenergi

90dB
100.000.000
lydenergi

80dB
10.000.000
lydenergi

70 dB
1.000.000
lydenergi

60 dB
100.000
lydenergi

50dB
10.000
lydenergi

40dB
1.000
lydenergi

30dB
100
lydenergi

20dB
10
lydenergi

10dB
1
lydenergi

OodB

Smertetzerskel

Luftvaernssirene 30 m

Hej musik diskotek

Udenders rockkoncert ved tilhgrerne

Symfoniorkester maks. ved tilhgrerne

Propelfly 30 m

Stejgraense pa arbejdspladser 85 dB(A) 8 timer

Lastbil forbikersel 10 m (maks. niveau)

Personbil forbikarsel 10 m (maks. niveau)

Stej i personbil 80 km/t

Vindstej i traeer vindhastighed 8 m/s

Aben plan kontor tale og anden stgj

Baggrundsstgj i koncertsal med publikum

Baggrundsstgj i villakvarter langt fra store veje

Ventilationsstej i kontor

Stille enmandskontor med PC

Stille skov vindhastighed 1m/s

Figur 1. Stejbarometer der illustrerer styrken af forskellige stejkilder i forhold til hinanden. Kilde: DELTA

(Figuren er modificeret til denne hvidbog)



Det er &rsagen til, at det kan veere ganske sveert at 141.000 boliger er steerkt stgjbelastede, svarende

deempe stgj fra for eksempel 70 dB til 50 dB - det til 19 procent af alle stgjbelastede boliger i
betyder nemlig, at lydenergien skal reduceres med en Danmark.

faktor 100. | kapitel 8 er det beskrevet, hvordan man

oplever andringer i stgjniveauer. 119.000 aof de stojbelastede boliger ligger langs

statens veje, hvilket svarer til 16 procent af alle
stejbelastede boliger. Heraf er 11.000 steerkt
stogjbelastede.

STOJENS UDBREDELSE | DANMARK

Ifelge lovgivningen i Danmark er en bolig stej-
belastet, hvis udearealet udseettes for vejstaej over
den vejledende graenseveerdi pa L, 58 dB. Hvis stejen
er over L, 68 dB, betegnes boligen som stzerkt
stojbelastet.

295.000 aof de stgjbelastede boliger ligger i
Hovedstadsomrddet?, svarende til 41 procent af
alle stejbelastede boliger i Danmark. Heraf ligger
cirka 2/3 i Kebenhavns og Frederiksberg Kommune*.

84 procent af de staejbelastede boliger ligger ved
Hvert femte &r udarbejder Miljgstyrelsen en opgerelse kommunale veje. Det samme gaelder mere end 90
over antallet af boliger belastet af vejstgj i Danmark. procent af de steerkt stejbelastede boliger.
Den seneste opgearelse fra 2012 viser, at:
Til sammenligning er der cirka 7.000 stgjbelastede
boliger langs Banedanmarks jernbanestraekninger og
cirka 1.800 omkring de tre sterste lufthavne - langt de
fleste omkring Kebenhavns Lufthavn (2)(4)(5)(6).

724.000 boliger her i landet er stojbelastede p&
grund af vejstgj. Det svarer til 28 procent af alle
boliger i Danmark' og bergrer cirka 1,36 millioner
danskere?.

3 Kebenhavn, Frederiksberg, Albertslund, Ballerup, Brendby, Gladsaxe,

Gentofte, Glostrup, Herlev, Hvidovre, Hgje Taastrup, Lyngby Taarbaek,

" Der er 2,6 millioner beboede boliger i Danmark (1). Redovre, Tarnby og Vallensbaek samt Egedal, Furese, Greve, Harsholm,
Ishgj, Rudersdal og Solred (3).

2 Tallet 1,36 millioner danskere er udregnet ud fra, at der i gennemsnit
er 1,877 beboere pr. bolig, jeevnfer Danmarks Statistik.. 4 189.000 stgjbelastede boliger ligger i de to kommuner (3).

Figur 2. Udpluk af stejkort fra Folehaven i Kebenhavns Kommune. Kilde: Ramball

Stejniveau
Lden [dB]

58 -63 dB

. Qvrige veje

400.000 [~
300.000 [

200.000

Antallet af boliger

100.000

58-63dB

Figur 3. Oversigt over stajbelastede boliger i Danmark (3)(40).

Der findes ingen opgerelser over antallet af boliger, der
er stegjbelastede pd grund af virksomhedsstegj, men det
skannes at veere nogle & tusinde. Ingen boliger er ifalge
officielle opgarelser stajbelastede pd grund af stej fra
vindmaller. Dette skyldes, at vindmegllerne er underlagt
ultimative graensevaerdier, der aldrig ma overskrides.
De @vrige stojgreenseveerdier er vejledende og kan, som
det fremgdr, ofte veere overskredet.

Miljgstyrelsens opgerelse over stgjbelastet boliger fra
2007 og 2012 viser, at antallet of stejbelastede boliger
i Danmark i denne periode er faldet med otte procent
(3). Faldet er sterst for de steerkt stejbelastede boliger,
der er faldet med 26 procent. Miljgstyrelsen vurderer,
at &rsagen er en mere udbredt brug af stgjreducerende
vejbelaegninger kombineret med lavere hastigheder

pd vejnettet og et mindre fald i trafikken i perioden.
Formentlig spiller det ogsé en rolle, at der er en vis
usikkerhed p& den landsdaekkende opgerelse af stejbe-
lastede boliger, hvilket skyldes en Igbende udvikling af
de beregningsmetoder, der anvendes. Det betyder, at
sammenligning af opgerelserne og efterfglgende kon-
klusioner skal ske med forsigtighed. Endelig viser nyere
undersggelser, at generne fra stgj fra motorveje hidtil
har veeret undervurderet, hvilket forklares naermere i
kapitel 5.

Det er dog stadig store dele af Danmarks boliger

og deres omgivelser, der er udsat for stegj over den
graensevaerdi, der anvendes ved planlaegning af nye
boligomrdéder, nemlig L, 58 dB. Herudover er der,
som vi senere vil vise, en stor gruppe af befolkningen,
som foler sig generet ogsé ved niveauer under L, 58
dB. Stejen pdvirker ikke kun indeklimaet i boligerne,
men forstyrrer ogsd i haverne og i de omréder, som

Statens veje

63 - 68 dB over 68 dB

mennesker bruger til at g& ture, slappe af og bevaege
sig til fods og pa cykel.

Trafikstejproblemet er tilsvarende stort i andre lande
og pd EU-niveau vurderes det, som nzevnt, at 125
millioner europaeere, hvilket svarer til cirka hver fjerde,
er pavirket af et stgjniveau pd over 55 dB.
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Figur 4. Udviklingen i trafikken fra 2000 og fremskrevet til 2030. Trafikken pé& de tre vejtyper er i 2000 sat til indeks 100 (10).

Det skal ogsé tages i betragtning, at der er andre
kritiske stejproblemer i samfundet; for eksempel er
mere end 40 procent udsat for forstyrrende stgj i
mere end Y. af arbejdstiden. Endnu flere skole- og
institutionsbern, laerere og psedagoger har samme
oplevelse (7). Herudover er cirka 33 procent af
beboerne i Danmarks en million etageboliger generet
af nabostgj (8).

FREMTIDSUDSIGTERNE FOR TRAFIKST@J

Der er en meget naer sammenhaeng mellem trafik-
maengden pd en vej og den staj, der spredes i
omgivelserne. Hvis vi skal vurdere, hvordan problemet
med trafikstej vil udvikle sig, er det derfor relevant at
se pd fremskrivninger af trafikudviklingen i Danmark.

Den samlede trafik pd de danske veje er stigende og
har veeret det i mange ar. Alene i perioden 2000-2015
er den samlede trafik pd de danske veje steget med
18 procent (10). Kun i en kort periode fra 2008-2010

faldt den, men derudover har trafikken vaeret stigende.

Det er ferst og fremmest en vaekst, der sker p& motor-
vejene. Fra 2014 til 2015 steg trafikken p&d motorvejene
alene med 6,4 procent. Der er i nogen grad tale om
overflytning af trafik til nye motorveje, men hoved-
parten af stigningen stammer fra en vaekst i trafikken
pd& de eksisterende motorveje. Samlet set stiger
trafikken derfor ikke, eller kun meget lidt, p& de gvrige
mindre veje.

Som det ses p& ovenst&ende Figur 4 er det forvent-
ningen, at behovet for transport fortsat vil vokse i
fremtiden. Det geelder ikke mindst i storbyerne og i
de omkringliggende kommuner, hvor man forventer
en sget befolkning, der vil eftersparge transport (11).
Den seneste version af Landstrafikmodellen forudser,
at trafikken pd de danske veje samlet set vil stige
med cirka 16 procent i perioden 2014-2030, hvoraf 23
procent vil vaere pd motorvejene og 12 procent pd de
gvrige veje (12).

Den enkelte nabo til en stgjende vej kan have en anden
oplevelse af udviklingen. Dette skyldes, at lokale for-
skydninger i trafikken som felge af trafikomlaegninger,
nye vejanlaeg eller byudvikling kan veere langt sterre.
Bor man pé landet langt fra naermeste vej, sé vil en ny
motorvej i neerheden indebaere en markant aendring aof
stejforholdene og det lokale lydmiljg, mens andre far
mindre stgj, nar trafikken flytter ud p& den nye motor-
vej. Bor man langs en af de sterre indfaldsveje til en
sterre by, kan udviklingen blot betyde, at et i forvejen
hejt stejniveau bliver ved med at veere hgijt.

STOJEN FRA BILERNE

Den fremtidige udvikling i trafikstejen vil udover trafik-
maengder og kereruter ogsd afhaenge aof fordelingen
og typer af kgretgjer. | langsom bytrafik kan motoren
have betydning for den stgj, keretgjerne udsender. Det
geelder iseer for lastvogne og busser, men pd veje med
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hejere hastigheder er det stgjen fra kontakten mellem
daek og vejbane, der er dominerende. Det betyder, at
elektriske motorer og andre stgjsvage motortyper
kan bidrage til en begraensning af vejstegjen i teette
byomrdder, pd mindre veje i boligomrdder og andre
steder, hvor hastigheden er lav. Men pd de sterre veje
med hastigheder over cirka 40 km/t er motorstgjen
naesten uden betydning.

El-biler kan séledes bidrage til mere behagelige og

positive lydforhold i bymiljger, men der vil ingen effekt
vaere for hovedparten af de stgjbelastede og staerkt
stejbelastede boliger, da de ligger langs de sterre veje
med hgjere hastigheder. Farerlgse biler kommer pé lang
sigt ogsa til at have en effekt pd trafikstajen, men der
er pd nuvaerende tidspunkt ingen viden om den praecise
effekt. Umiddelbart kan man dog forestille sig, at

selvkarende biler vil fare til en mere jeevn karsel med en
lille reduktion af stejniveauet til fglge.

KONKLUSIONER

Trafikstegjen i Danmark stammer
altovervejende fra den stgj, der opstar i
kontakten mellem daek og vej.

Ifelge stejkortleegninger er cirka hver
tredje dansker pdvirket af trafikstej over
Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdi.
Det er hgjere end i resten af EU, hvor
cirka hver fjerde er pdvirket af vejstaj.
Hver femte af de stejbelastede danskere
er ydermere steerk stgjbelastede.

Med udsigt til stigende trafikmaengder
md& andelen af trafikstejsramte danskere
forventes at stige i fremtiden, med
mindre der geres en seerlig indsats.

Motorvejene er et seerligt problem-
omrdde, fordi vaeksten i trafikken isaer
optraeder her. Samtidig er motorvejsstgj
seerligt generende (se kapitel 3).

Mere end 80 procent af de stgjbelastede
boliger ligger langs kommunale veje.

En stigning i antallet af el-biler kommer
ikke til at gere den store forskel. Kun de
steder, hvor hastigheden er lav.
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Af Torben Holm Pedersen, Senior Teknologi Specialist, DELTA

Der er mange grunde til, at trafikstgj er et alvorligt
problem. Stgjen ophobes ikke i naturen, som andre
slags forureninger, men dens negative virkninger
ophobes i mennesker, og pdavirker vores samfund
negativt. Samtidig er der en klar sasmmenhaeng til
luftforurening, s& borgere der er belastet aof trafikstej,
som oftest ogsd lider under forurening med partikler og
kveelstofoxider.
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Sevnforstyrrelse

Fysisk respons,
helbredseffekter

Trafikstej har en lang reekke negative effekter pd
mennesker, som er opsummeret i nedestdende Figur 5.

| de felgende kapitler beskrives de stejgener og
helbredseffekter, som trafikstejen kan betyde for
mennesker.

Forstyrrelse
af leesning

Forstyrrelse
af samtaler,
radio, TV, ...

Adfeerdsmaessige
responser (eks.
aktivitetsforstyrrelser)

Respons pa stoj Effekter af stoj

Alle konsekvenser Alle konsekvenser

for det enkelte for det enkelte
individ individ

Kognitiv respons Veerditab af
(eks. attitude) bolig

Hjertesygdommme

Figur 5. Et overblik over stajens negative effekter (15). Der er vekselvirkninger mellem de anferte responser og effekter,

eksempelvis vil frygt for sygdomme, forstyrrelser og devaluering af ejendomsveerdi have en indflydelse p& den oplevede stajgene.

4. STOJENS GENEVIRKNING

Af Torben Holm Pedersen, Senior Teknologi Specialist, DELTA

STOJGENE

Nogle af stejens negative virkninger skyldes, som vi kan
se i Figur 5i forrige kapitel, at vi faler os generet og
forstyrret af stgjen. Man kan sige, at en stgjgene er den
forste indikator pd, at der er noget galt med miljeet.
Helt generelt betyder mere stgj i gennemsnit hgjere
stejgene. Hvis vi nedbringer stajen, gar stejgenerne
ned, men der er ogsd andre faktorer, der har betydning
for stejgenen.

Stwejgene er en folelsesmaessig og holdningsmaessig
reaktion fra en person, der er udsat for stgj i en given
kontekst. Staj er defineret som ugnsket lyd.

+

Politisk og til beregning af graenseveerdier betragtes
det som en acceptabel balance mellem stajgener

og andre interesser, at op til 10 procent er steerkt
generet. Her skal man huske pd, at der i gruppen vil
vaere en langt sterre del end de 10 procent, som faler
sig generet af trafikstej, men som ikke falder inden for
kategorien steerkt generet.

NYESTE RESULTATER FOR GENER AF
VEJST@J

Vejdirektoratet har i de senere ar gennemfeart flere
undersagelser, som viser sammenhange mellem
stej fra veje og stejgener (16)(17). | den nyeste og

Kontekst + Person

Figur 6. Der er ikke en én til én sammenhaeng mellem staj i dB og stejgenen. Stajgenen afhaenger ogsd af de omstaendig-

heder, stajen optraeder i og hvilke personer, der er udsat for stajen.

Konteksten er de sammenhaenge, stgjen optreeder i -
det vil sige alle de omsteendigheder og betingelser, som
har betydning for den subjektive falelse eller vurdering;
stejkilden, tidspunktet p& degnet, varigheden, stedet
(eksempelvis indendars-udenders), omgivelserne,
arbejds- eller fritidssituationen og lignende. Personens
demografiske karakteristika som baggrund, forvent-
ninger, humer og stejfglsomhed har ogsd betydning for
den oplevede stgjgene.

Stejgene mdles ved at sperge de personer, der er
udsat for stegjen, hvor generede de er. Dette kaldes den
selvrapporterede st@jgene. Ved at sperge pd en struk-
tureret og veldefineret mdde, kan man fa& pdélidelige
resultater, som kan sammenlignes med andre under-
s@gelser®. Man bruger blandt andet en numerisk skala
fra O til 10, hvor O svarer til ingen gene og 10 svarer til
ekstrem gene. Personer, der har svaret i kategorierne 8,
9 eller 10, benaevnes "staerkt generet”.

5 Undersggelser af stgjgene gennemfaeres som regel i overens-
stemmelse med standarden DS/ISO/TS 15666:2003, "Vurdering af
stejgener ved hjzelp af sociologiske og socio-akustiske undersggelser”,
som definerer, hvordan undersggelser af stejgener skal udferes, og
hvordan de centrale spergsmal skal formuleres.

sterste undersggelse fra 2016 har i alt naesten 7.000

personer svaret pd et spergeskema om stgjgener

fra vejtrafikken. Det ger undersagelsen til den bedst

underbyggede undersggelse af, hvorledes og hvorvidt
vejtrafikstajen generer danskerne (18).

| Figur 7 p& naeste side ses det, hvordan den procentdel
af befolkningen, der angiver at veere 'staerkt generet’,
reagerer pd forskellige stgjniveauer og vejtyper.
Stejniveauerne fra trafikken er beregnet for den mest
stejeksponerede facade pd boligerne.

Det ses af Figur 7, at procentdelen af steerkt generede
borgere som forventet stiger, jo kraftigere trafikstejen
er. Men det ses ogsd4, lidt overraskende, at motor-
vejstrafikstej opfattes som vaesentligt mere generende
end stgj fra byveje. Ved Miljgstyrelsens vejledende
greense pd L, p& 58 dB er cirka otte procent staerkt
generet ved byveje, mens det tilsvarende tal for motor-
veje er 22 procent. Det betyder, at motorvejsstgjen
opleves som 10 dB mere generende end stajen fra
byveje. De vejledende graenseveaerdier er fastsat ud fra
2eldre dosis-respons kurver (19). Her regnede man med,
at L, 58 dB svarede til ni procent steerkt generede.
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Figur 7. Dosis-respons kurven viser sammenhaengen mellem stajens styrke, angivet som stejniveau i L, , og den gennemsnitlige

procentdel af steerkt generede. Miedema kurven refererer til den sammenhaeng, som EU regner med, der er mellem stojens

styrke og procentdel af staerkt generede (17)(18).

Denne forudsaetning holder séledes ikke for motorveje.
Det medfgrer behov for en politisk overvejelse om,
hvordan denne viden skal hdndteres.

Man kunne saette de vejledende graenser ned, s& det far
indflydelse p& den kommende planlaegning, men det vil
ikke eendre pd stejgenerne for de, der allerede er udsat
for stgjen. Man ber som konsekvens af den nye viden
iveerkseette flere stejreducerende tiltag. Du kan laese
mere i kapitel 8.

En del of forklaringen p& den staerre gene ved motor-
vejene er, at andelen af en-families huse langs disse
veje er sterre. Alt tyder pd, at trafikstejen opleves mere
generende, n&r man bor i hus og har en have. (18) Det
skyldes blandt andet, at stejgenen er starre udenders
end indenders, og at udendgrsomrdéder i villakvarterer
er mindre beskyttede mod trafikstej end tilsvarende
baggdrde i byen. Derfor er der i Miljgstyrelsens
vejledning om ekstern stgj fra virksomheder forskellige
stegjgraenser for, hvor meget stegj der mé& komme fra
virksomheder i etageboligomré&der og i omrdder med
&ben og lav boligbebyggelse (20). Denne opdeling
bruges ikke for vejtrafikste;j.

Endelig skal det naevnes, at stejfelsomme personer

og personer, der faler utryghed ved trafikken, oplever
sterre st@jgener. Hvis man ved, at man herer til disse
grupper, kan man med fordel undersgge stgjforholdene
grundigt, fer man veelger bolig.

Stejgenekortlaegninger bliver brugt i forskellige
sammenhange, eksempelvis ndr Vejdirektoratet
undersgger effekten af deres indsats, eller, som
beskrevet ovenfor, ndr motorvejenes seerlige

stejgene undersgges. Herudover kortleegges stgjens
omfang hvert femte ar via befolkningsundersagelser.
Undersggelserne har vist, at en stadig sterre del af
befolkningen er generet aof trafikstej i deres bolig. |
2000 var det 6,3 procent af den voksne danske be-
folkning, der svarede, at de inden for de sidste 14 dage
havde veeret generet af trafikstej. Denne andel var i
2010 steget til 9,6 procent med 13,1 procent i Region
Hovedstaden som den hgjeste andel og 6,6 procent i
Region Nordjylland som den laveste. Til sammenligning
oplyste 15,6 procent, at de er generet af stgj fra naboer
Q1.

KONKLUSIONER

B En lang raekke psykologiske og
kontekstafhzaengige faktorer betyder, at
mennesker oplever stgjgenen forskelligt,
og den er sdledes afhaengig af andre
forhold end det objektive stajniveau.

B Kortlaegninger af stejgener supplerer
beregninger aof stgjniveauer, og er en god
mdlestok for i hvor hgj grad, befolkningen
er plaget af trafikstg;j.

B Trafikstej fra motorveje opleves som
vaesentligt mere generende end samme
niveauer af trafikstej fra byveje.
Forudsaetningerne for den vejledende
graenseveerdi for trafikstej holder derfor
ikke i omrdader, hvor trafikstej fra motor-
veje er dominerende.




5. TRAFIKST@QJENS

SUNDHEDSEFFEKTER

Af Mette Sarensen, Seniorforsker, Kreeftens Bekaempelse

HVORFOR ER UDSATTELSE FOR ST@J
FARLIG?

Menneskers herelse er afgerende for vores
overlevelse og kommunikation. Og da vi ikke er i
stand til at slukke for herelsen, kan staj have en
reekke ugnskede virkninger. Forskning har vist, at
trafikstej eger risikoen for hjertekarsygdom og
muligvis ogsd andre folkesygdomme. Miljgstyrelsen
vurderede i 2003, at mellem 200-500 mennesker
alene i Danmark dar for tidligt p& grund af
stejgener (45). Siden har forskningsresultater,
som beskrevet nedenfor, pavist sandsynlige
sammenhaenge til endnu flere sygdomme. Det
arlige dedstal md derfor forventes at ligge hgjere.
Til sammenligning var der 167 trafikdraebte i 2015.

En af de formodede sundhedsskadelige mekanismer er,
at stgj stresser os. Akut udseettelse for stgj kan udlgse
en stressreaktion, som aktiverer nervesystemet og
forhgjer niveauet af stresshormoner. Reaktionen er en
del af et naturligt alarmsystem, hvor kroppen mobili-
serer ressourcer til enten at keempe eller flygte fra en
situation, som opfattes som farlig ved blandt andet
at @ge pulsen, hjerterytmen og energiforsyningen.
Systemet er normalt selvbegraensende, og nar
"truslen” er vaek, vender stress- og hormonniveauer
tilbage til normal. N&r en stress-faktor er konstant

til stede, forbliver stress-responset dog teendt,

hvilket kan veere skadelig for helbredet.

En anden formodet mekanisme er forstyrrelse af
nattesgvnen. Udseaettelse for stej om natten kan
give problemer med at falde i sgvn, eller at man
vagner tidligt eller midt om natten. Derudover har
forskning vist, at nattestgj kan fere til, at man
tilbringer mindre tid i den dybe s@vn, hvor kroppen
restituerer. Forstyrrelse af sevn kan resultere i en
reekke fysiologiske eendringer i kroppen; stigning i
blodsukkeret, et sveekket immunforsvar og forhgjet
blodtryk. Der forekommer ogsd aendringer i niveauer
af forskellige hormoner, som er ansvarlige for at
opretholde kroppens balance - blandt andet de
hormoner, der kontroller appetitten og degnrytmen.
Disse fysiologiske zendringer kan pdvirke helbredet,
og forstyrrelse af nattesgvn har konsekvent vist

sig at veere en risikofaktor for hjertekarsygdom og
diabetes. Figur 8 viser, hvordan trafikstej forventes
at pdvirke befolkningen helbred.
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<

Antallet af pdvirkede mennesker
Figur 8. Effektpyramiden for staj (22).

TRAFIKST@J OG RISIKO FOR
HJERTEKARSYGDOM

Forskning i sundhedsmaessige effekter af trafikstej
har de sidste &rtier fokuseret pd at undersege
sammenhaengen mellem trafikstej og risiko for
hjertekarsygdom.

Denne forskning har konsekvent vist, at trafikstej eger
risikoen for blodpropper i hjertet. Nye studier, der har
samlet al forskning p& omrddet, viser, at hvis udsaet-
telsen for trafikstej ved hjemmet stiger med 10 dB, sd
medferer det, at risikoen for at f& en blodprop i hjertet
stiger med 6-8 procent (23)(24).

En raekke studier har ogsd undersggt sammenhaengen
mellem trafikstej og forhgjet blodtryk. Selvom resul-
taterne ikke er s@ entydige som for blodprop i hjertet,
sd peger de p4, at en stigning p& 5 dB i udsaettelse for
trafikstgj ved hjemmet medferer tre procent hgjere
risiko for forhgjet blodtryk (25). Derudover har enkelte
nye, store studier fra Danmark og England (26)(27)
undersggt sammenhangen mellem trafikstgj og risiko
for at & et slagtilfeelde, det vil sige en blodprop eller
blegdning i hjernen. Disse studier finder, at trafikstej ved
hjemmet gger risikoen for at f& et slagtilfeelde.

Baseret pd& danske studier af trafikstej og risiko for
hjertekarsygdom samt Miljgstyrelsens information om,
hvor meget vejstej danske boliger er udsat for, vurderes
det, at i Danmark kan omkring 330 nye tilfeelde af blod-
prop i hjertet og 600 nye slagtilfaelde &rligt tilskrives
vejtrafikken (45).

TRAFIKST@J, OVERVAGT OG RISIKO FOR
DIABETES

Ny forskning viser, at trafikstej muligvis kan pdvirke
vores vaegt og fedtfordeling samt risiko for diabetes.

Fire nordiske studier (28)(29)(30)(31) har undersegt
sammenhaengen mellem trafikstej og BMI samt
livvidde. Fire af disse studier viser, at trafikstej haenger
sammen med isaer starre livvidde, hvilket forteeller
noget om, hvor meget usundt fedt du har p& kroppen.

Et stort dansk studie har fundet frem til, at en stigning
pd& 10 dB i udseettelse for trafikstej ved hjemmet ager
risikoen for at f& diabetes med 11 procent (32). Det
svarer til, at omkring 1.400 nye tilfeelde af diabetes om
&ret i Danmark kan tilskrives stej fra vejtrafikken. Et
studie er dog ikke nok til at pdvise en sammenhaeng
mellem stgaj og diabetes. Der er derfor brug for mere
forskning p& dette omrdade.

TRAFIKST@J OG RISIKO FOR KRAFT

Tre danske studier har undersegt sammenhangen
mellem trafikstej og henholdsvis brystkreeft, lymfe-
kraeft og prostatakraeft (33)(34)(35). For brystkraeft
fandt man, at bdde vejtrafikstej og togstej ved ens
bolig @gede risikoen for at & "ikke-@strogen-falsom
brystkraeft”, som udger omkring 20 procent af alle
brystkraefttilfeelde. For den mere almindelige type
"gstrogen-falsom brystkraeft” var der ingen sammen-
haeng med trafikstegj. Man fandt ingen sammenhaeng
med prostatakraeft. For lymfekraeft (non-Hodgkin's
lymfom) fandt man, at hgje niveauer af vejtrafikstgj
@gede risikoen. Sammenfattende er det dog stadigt
usikkert, om trafikstej er &rsag til kreeft, da der stadig
kun er lavet meget fa studier pd omrdadet.




TRAFIKST@J OG BORNS HELBRED

Born anses som en gruppe, der er szerlig s@rbar over
for trafikstej, da de er under bdde fysisk og kognitiv
udvikling. Der er lavet en raekke studier, der har under-
sagt om trafikstej pd skoler pdvirker barns kognitive
feaerdigheder. Generelt finder disse studier, at trafik-
stejen forer til darligere laeseforstdelse og hukommelse.
Derudover peger nyere studier p&d en sammenhang
mellem trafikstej (ved skolen og/eller hjemmet) og
hyperaktivitets symptomer hos barn.

Ligesom for voksne mistaenkes trafikstej for at pdvirke
berns blodtryk. En gennemgang af forskningen pd
omrddet antydede at udseettelse for trafikstej forer

til en lille stigning i berns blodtryk, men konkluderede
samtidig at der er brug for nye, solide studier p&
omrdédet, da tidligere gennemfarte studier har veeret af
meget svingende kvalitet.

Enkelte studier har undersggt om udsaettelse for trafik-
stej under graviditeten pdvirker berns fadselsveegt. Det
sterste, mest grundige af disse studier er canadisk og
finder at vejtrafikstej ved boligen er associeret med
lavere fadselsvaegt (36). Tidligere mindre studier har
ogsd indikeret en sammenhaeng, dog ikke konsekvent,
hvilket tydeligger nedvendigheden af mere forskning pd
omrddet.

KONKLUSIONER

B Trafikstej eger risikoen for blodprop i
hjertet og sandsynligvis ogsd forhgjet
blodtryk og risiko for slagtilfeelde og
afsted kommer arligt cirka 330 nye
tilfeelde af blodprop i hjertet og 600
slagtilfeelde.

B Trafikstej ved skoler ferer til darligere
leeseforstdelse og hukommelse blandt
barn.

B Stgjen pdvirker muligvis risikoen for
andre folkesygdomme som diabetes og
visse kreeftformer

M Det blevi 2003 vurderet, at cirka 200-
500 mennesker der hvert ar, som fglge
af trafikstej. Flere forskningsresultater
er kommet til siden, og tages disse i
betragtning er dedstallet sandsynligvis
hgjere.
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6. LOVGIVNINGEN OG DET
ADMINISTRATIVE ANSVAR

GRZANSEVZARDIER FOR STQOJ

| Danmark er der ingen lovgivning, som saetter graenser
for, hvor meget trafikstgj, der m& komme fra veje,

der er bygget og taget i brug. De geeldende regler og
lovgivning regulerer kun trafikstejen ved planlaegning af
nye veje eller nyt byggeri. Til det brug har Miljgstyrelsen
udarbejdet et szt vejledende graenseveaerdier, som
kommunerne og staten tager udgangspunkt i.

Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdier indarbejdes i
kommunerens kommuneplaner, og skal ifglge planloven
overholdes ved nyt boligbyggeri. Kommunerne og
staten tilstreeber ogsd at overholde greenseveaerdierne
ved eksisterende boliger, n@r de anlaegger nye veje.

Det er almindelig praksis ved planlaegning af nyt
byggeri eller nye veje at fremskrive trafikken 10 ér,

s@ byggeriet i nogen grad fremtidssikres for stigende
trafik. | tilfeelde hvor det vil medfere meget betydelige
omkostninger for et nyt vejanlaeg at overholde graense-
veerdierne, er det almindelig praksis at acceptere
hejere stejniveauer ved boliger og andre stgjfelsomme
omrdder. Det kan i nogle tilfeelde medfere erstatning
eller andre afhjzelpende tilbud til de bergrte beboere,
som eksempelvis tilskud til stagjisolering af boligen.

En reekke vejprojekter har demonstreret, at staten
via Vejdirektoratet som hovedregel altid benytter
lejligheden til at begraense vejstajen, ndr statens
veje ombygges eller udvides. Eksempelvis medferte

Tabel 1. Graensevaerdier for vejstaj ved nybyggeri.

udvidelsen af Motorring 3 i Kgbenhavn, at antallet af
stejbelastede boliger blev reduceret, selvom vejen blev
udvidet betydeligt. Det er ogsd almindelig praksis, at
Vejdirektoratet anvender stgjreducerende vejbelaeg-
ninger ved vedligeholdelse af eksisterende veje, der gar
igennem boligomréder.

Kommunernes forpligtelser til at begraense trafikstejen
kommer iseer til udtryk ved planlaegning af ny bebyggel-
se i omrdder, der er udsat for stej fra eksisterende eller
planlagte veje. Det er fastlagt i planloven, at kommu-
nerne ikke m& udarbejde planer om brug af stejbelaste-
de omréder til boliger eller andre stejfaglsomme formadl,
med mindre der gennemfgres foranstaltninger, som
sikrer mod stajgener®. Det betyder i de fleste tilfeelde,
at Miljgstyrelsens graenseveerdier for udenders stgj og
indendgrs stejniveau ved let dbne vinduer overholdes.
Planloven er derfor et redskab, som pd lang sigt kan
bidrage til, at antallet af stgjbelastede boliger i hvert
fald ikke stiger.

Bygningsreglementet indeholder lovpligtige graense-
veerdier for trafikstej indenders. Graenserne er fastsat
som et niveau, der skal veere overholdt i nyt byggeri, nér
vinduerne er lukkede.

For de eksisterende stajproblemer, det vil sige de
eksisterende stgjbelastede boliger, som ligger ved ek-
sisterende veje, er der ingen lovgivning, som kraever, at

Omradetype Vejledende graensevaerdi
Udenders stgjniveau, L, *

Rekreative omrdder i det dbne land, sommerhusomrdder, camping- 53 dB

pladser og lignende.

Boligomrdder, bernehaver, vuggestuer, skoler og undervisnings- 58 dB
bygninger, plejehjem, hospitaler og lignende. Kolonihaver, udendgars

opholdsarealer og parker.

Hoteller, kontorer med videre.

Indenders i boliger og lignende med lukkede vinduer.

*Miljestyrelsens vejledning 4/2007, Stej fra veje.
** Bygningsreglementet 2010.

63 dB

Vejledende graenseveerdi
Indenders stegjniveau, L,_*

Indenders i boliger og lignende med delvist dbne vinduer.

Lovpligtig greensevaerdi
Indenders stgjniveau, L, **

46 dB

33dB

¢ | henhold til planlovens § 15a mé "en lokalplan kun udleegge
stejbelastede arealer til stgjfelsom anvendelse, hvis planen med
bestemmelser om etablering af afskaermningsforanstaltninger m.v.
kan sikre den fremtidige anvendelse mod stejgener.”

20




21

myndigheder eller boligejere gar noget for at begraense
stejen. Der findes heller ingen stgjkrav til de vejbelaeg-
ninger, som kan anvendes af henholdsvis kommmuner og
staten i omréder belastet af trafikstgj.

DE POLITISKE MALSZTNINGER OG
INDSATSER

Trafikstej spiller pd nuvaerende tidspunkt ikke nogen
stor selvsteendig rolle i den danske lovgivning, og
forurening med trafikstej bliver ogsd kun behandlet
perifeert i andre relevante politikomrdder. Det betyder,
at stort set ikke findes prioriteter eller referencer til
trafikstej i centrale politikker for baeredygtig udvikling
og transport.

| 1993 formulerede den daveaerende regering en trans-
porthandlingsplan, Trafik 2005, der havde en malsaet-
ning om, at antallet af boliger belastet med staj over
65 dB skulle reduceres fra 150.000 boliger til 50.000
inden 2010. Den strategi blev dog senere opgivet, da
man vedtog en ny statslig strategi for begraensning af
vejtrafikstej i 2003 (37). Arsagen var, at mélsaetningen
i Trafik 2005 blev vurderet til at veere for ambitigs i
forhold til de afsatte midler. Samtidig blev der peget
pd, at en indsats over en laeengere arraekke ville vaere
mere gkonomisk. Vejstaejstrategien fra 2003 indeholder
derfor ingen tidsplan, men en raekke langsigtede,
statslige initiativer og er fortsat gaeldende efter en
revision i 2010 (38). Strategien omfatter initiativer
relateret til statens anlaeg af nye veje, udvikling og brug
af stejreducerende vejbelaegninger samt en styrket
dansk indsats i EU for skaerpede krav til keretgjer og
daek. Strategien indeholder derudover en reekke initia-
tiver, som har til hensigt at understette kommunerne
med metoder og redskaber til begraensning af stgj fra
de kommunale veje.

| forleengelse af vejstejstrategien afsatte
Transportministeriet i 2004 ekstra 100 millioner kroner
til stejbeskyttelse langs statsvejene. Derudover blev
der i en politisk aftale fra 2009 om gren transport,
afsat yderligere 400 millioner kroner til stejbeskyttelse
langs statens veje og jernbaner i perioden frem til 2014.
Det indebar en intensiveret indsats og har betydet, at
Vejdirektoratet samlet set mellem 1992 og 2013 har
saenket stgjen for cirka 6.500 stejbelastede boliger (39)
(40). De statslige puljer udlgb i 2014, og pd nuveerende
tidspunkt findes der ingen gremaerkede midler til
stejindsatsen langs de eksisterende statslige veje.

Kommunernes indsats i samme periode blev undersggt
i en evaluering af vejstgjstrategien i 2010 (41). Her
skennes det, at kommunernes investeringer i bekaem-
pelse af eksisterende vejstgj i perioden 2003-2008 i
alt har ligget under 50 millioner. En forsigtig vurdering
er, at niveauet for kommunernes indsats over for
eksisterende stejproblemer fortsat er p& dette niveau,
hvilket vil sige under 10 millioner om d&ret. Det skal dog
tilfgjes, at mange kommuner i dag bruger stejreduce-
rende vejbelaegninger som en del af den almindelige
vejvedligeholdelse, hvilket medfgrer en ekstra om-
kostning. Nedsaettelse af den tilladte hastighed pd&
mindre kommunale veje er ogsé et hyppigt anvendt
redskab, som gger trafiksikkerheden og begraenser
stejen. Enkelte kommuner har oprettet puljer med
tilskud til stgjisolering af stejbelastede boliger (blandt
andet Lyngby Taarbaek, Hvidovre, Furese og Gladsaxe
Kommune). Som hovedregel anvender kommunerne
ikke st@jskaerme til begreensning af stej fra eksisteren-
de veje. Der findes dog kommuner, som eksempelvis
Kege Kommune, der har sat sterre budgetter af til
stejskaerme.

Alligevel mé& det som hovedregel konstateres, at
kommunerne ikke har prioriteret en sterre indsats.

En af &rsagerne er naturligvis pressede kommunale
budgetter. Men det skal ogsd& bemazerkes, at vejstegjs-
forureningen har en seerlig karakter. Problemet er s& at
sige flydende. Trafikken pd statslige veje bdde kommer
fra og ender p& kommunale veje og megen af den trafik
som findes i eksempelvis Storkebenhavn kommer slet
ikke fra biler, der 'bor’ i omrdadet. Desuden er trafikkens
omfang ogsé pd de kommunale veje pdvirket af statens
transportpolitik. Derfor kan man godt argumentere for
at den del af stgjproblemet, som findes p& de kommu-
nale veje, cirka 80 procent, ikke alene skal leegges over
p& de kommuner, som er s@ uheldige at laegge veje til
gennemgdende og stigende transport til og fra landets
knudepunkter.

Kommunernes politiske mdlsaetninger for stej kommer
primeert til udtryk i de stejhandlingsplaner, som kun
de kommuner, der indgdr i de sterste byomrdader,

er forpligtigede til at udarbejde. Kommunernes

stojkortlaegningsforpligtigelser er beskrevet i det
felgende.

TRAFIKST@3J OG EU LOVGIVNING

EU’s direktiv for staj forpligtiger alle medlemslande
til at gennemfare kortlaegninger af stgj i alle starre
byomrdder og langs alle sterre veje hvert femte ar.
Kortleegningen skal ogs@ omfatte stgj fra sterre
jernbaner, lufthavne og enkelte virksomheder, men
vejstejen er langt den vigtigste stejkilde. | Danmark

omfatter kortleegningen alle statens veje, 14 kommuner

i hovedstadsomrd&det og byomrd&derne Odense, Aarhus
og Aalborg. Der er enkelte andre kommuner, som
udfgrer en stegjkortlaegning, selvom de ikke er forpligtet
af direktivet - det er blandt andet Kege, Furesg,
Kolding, Esbjerg og Horsens Kommune. Kortlaegningen
er gennemfart to gange og skal gennemfares igen i
2017. Resultaterne fra de tidligere kortleegninger kan
blandt andet ses pd Miljgstyrelsens hjemmeside. N&r
stajkortlaegningerne er udfert, skal der udarbejdes
stejhandlingsplaner for de kortlagte omrader. Der er
ikke noget krav om, at handlingsplanerne skal inde-
holde forpligtende handlinger. Handlingsplanerne kan
dog bruges som redskab til at szette vejstajen pd den
politiske dagsorden med oplysninger om problemets
omfang, udviklingen og muligheder for at begraense
stgjen. Mange kommuner samler alle de initiativer, der
bidrager til at reducere stgjen i stgjhandlingsplanen.
Samlet tegner der sig det billede, at stejhandlings-
planerne generelt ikke er szerligt forpligtigende, og at
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hensynet til trafikstej primeert indarbejdes i planleeg-
ningen af nyt byggeri, mens der er meget begraensede
ressourcer til at mindske eksisterende stgjproblemer (3)

EU har indfert et krav om, at alle daek skal forsynes
med et meaerke, der blandt andet forteeller, hvor meget
stej deekket udsender i omgivelserne. Der er fastsat
nye krav til, hvor meget staj forskellige daektyper mé
udsende til omgivelserne, som er fuldt geeldende fra
november 2016. Kravene er 3-4 dB skrappere end de
krav, der var fastsat tidligere, og med maerkningen har
forbrugeren samtidig fédet mulighed for at veelge min-
dre stgjende daek. Informationsniveauet blandt bilejere
om disse muligheder er dog relativt lavt, og f& bilejere
traeffer et informeret valg. Da daekkene er afggrende
for trafikstegjens styrke, md det antages, at der ligger
en uudnyttet mulighed for bedre at oplyse forbrugerne
om denne maerkning. er det aergerligt, at denne mulig-
hed for at pdavirke forbrugeren ikke udnyttes bedre.

Meerkningen af daek omfatter ikke kun stgj, men ogsd
vejgreb i vadt fere og deekkets betydning for keretgjets
energiforbrug. Det viser sig, at der er deek pd markedet,
som har de bedste egenskaber pd alle tre parametre,
og der er ingen tendens til, at disse deek er dyrere end
daek med ringere egenskaber (42)(43). Trafikstyrelsen
har udviklet en hjemmeside, www.daeklabel.dk, hvor

man kan indtaste registreringsnummeret pd sin bil og
se, hvilke daek der er p& markedet. Det viser sig, at der
er mange daek, som er braendstofbesparende, har godt
vejgreb og som samtidig er mindre stgjende.
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Figur 9. Dette meerke findes i dag pé alle nye daek. Det
nederste felt indeholder et tal for, hvor meget deekket stajer
og en indikation af, hvordan det opfylder EU-kravene:

« 3sorte bolger: Mere stejende deek. Daekket er lovligt i
dag, men opfylder ikke fremtidens krav.

« 2 sorte bolger: Gennemsnitligt daek, der opfylder
fremtiden krav, evt. lidt bedre end fremtidens krav.

« Tsort belge: Mindre stejende deek, der stajer mindst 3 dB

mindre end fremtidens krav.

Forskellen i stgjudsendelsen fra de stegjmaessigt bedste
og ringeste deek er op til 6 dB. Det er s& meget, at

det tydeligt kan heres, og det er pd niveau med den
stejdeempende virkning af en stegjskaerm. Veelger man
et mindre stgjende daek, vil man i gvrigt ogsd opleve
mindre stgj i bilen, ndr man selv kerer. Fordelen ved
selvsteendige krav til deekkene er, at deek udskiftes
oftere end kgretgjerne. Effekten af mindre stgjende
daek vil derfor sl& igennem meget hurtigere end krav til
det samlede keretg;j.

Det skal dog neevnes, at der mangler en grundig
gennemgang af, om EU's meerkningsordning for
daekstgj er helt retvisende for alle deektyper. Der er
imidlertid ingen tvivl om, at der er betydelig forskel
pé& den stgj, der udsendes fra de mest stegjende og de
mindst stejende daek.

EU-kravene til deek omfatter nye deek til personbiler
og tunge keretajer, men ikke re-gummierede daek, der
er genbrugsdaek med ny slidbane. Denne daektype
anvendes i vid udstraekning pd lastvogne.

P& EU-niveau er der desuden fastsat et krav om, hvor
meget nye bilmodeller md steje. Kravene, der blev
revideret i 2014 efter at have veeret usendrede i 20 &r,
omfatter den samlede stgj fra selve bilen, herunder
ogsd stejen fra daekkene. De nye krav kritiseres for at
veere lempelige og uden udsigt til, at borgerne reelt vil
opleve mindre stgj fra bilparken fer om 30 &r. Det lange
tidsperspektiv er en kombination af lange tidsfrister
til bilindustrien, og at de nye, skeerpede krav ferst
geelder fuldt ud fra 2026 - det tager cirka 15 &r fer den
europeeiske bilpark er udskiftet. | forhold til de biler,
der kerer pd vejene i dag, kan EU-kravene medfere, at
stejen fra keretsjerne reduceres med 2-4 dB i 2030.
Dampningen er sterst for personbiler og mindst for
lastvogne (44).

KONKLUSIONER

M Trods problemets omfang har
forureningen med trafikstaj ikke en
seerlig fremtraedende placering pé& den
politiske dagsorden. Den eksisterende
vejstejstrategi blev vedtaget helt tilbage
i 2003 (om end revideret i 2010), og
der refereres ikke til stgjforurenings-
problemet i andre relevante
politikomrader.

B Den geeldende lovgivning i bdde EU og
Danmark er praeget af vejledende eller
mindre ambitigse graensevaerdier og
krav, som i stort omfang overser stgj-
problemet ved eksisterende boliger.

B Statslige puljer til reduktion af det
eksisterende trafikstgjsproblem er pé
nuveaerende tidspunkt ikke-eksisterende.

B Sezerligt de danske kommuner har haft
sveert ved at lefte udfordringen med at
reducere vejstgjen. Problemets starrelse
og seerlige karakter taler for, at der skal
iveerksaettes flere statslige tiltag, som
kan understegtte den kommunale indsats.

B EU-kravene til stgj fra keretgjer og deek
er ikke seerligt restriktive, og vil i bedste
fald have effekt pd meget lang sigt. Daek
er i dag maerkede, s& forbrugerne har
mulighed for at vaelge mindre stgjende
daek, men maerkningsordningen er ikke
seerlig velkendt.

7. DE SAMFUNDSQ@KONOMISKE
OMKOSTNINGER OG UDFORDRINGER

Det er veldokumenteret, at vejstgj har betydelige
samfundsmaessige omkostninger, men det er usikkert,
hvor store de er. Trafikstgjens direkte omkostninger
betales af boligejere, som oplever et veerditab af

deres boliger. Kommuner og regioner betaler for
behandling af det foreggede antal sygdomstilfeelde. Og
hele samfundet mister arbejdsindtaegter pd grund af
sygdomstilfeeldene og ikke mindst antallet af for tidlige
dedsfald.

DANSKE OPGORELSER AF
SAMFUNDSOMKOSTNINGER

Den ferste gennemarbejdede analyse af
omkostningerne ved trafikstej i Danmark blev udfert af
Vejstejgruppen i 2003 (37). Gruppen blev nedsat af den
daveerende regering med det formdl at udarbejde et
forslag til en ny statslig vejstejstrategi.

Vejstgjgruppen kom frem til, at der er en forhgjet

risiko for hjertekarsygdomme og forhgjet blodtryk

ved udsaettelse for hgje niveauer af vejstgj, og at det
forer til, at 800-2.200 personer hvert &r indlaegges.
Vejstajgruppen anslog derudover, at 200-500 personer
hvert &r der tidligere end forventet pd grund af
vejstgjsrelateret hjertekarsygdomme eller forhgjet
blodtryk. De samfundsgkonomiske omkostninger blev

Et hus til cirka 3 millioner kroner kan
opleve tab i omegnen af 60.000 til
600.00 kroner

Figur 10. Effekten af vejstej pd boligpriser.

opgjort til 3,4 milliarder kroner om &ret baseret p& en
opgerelse, som benyttede sig af omkostninger relateret
til betalingsvillighed og produktionstab ved tabt liv,
som de vigtigste omkostninger (45).

Siden Vejstejsgruppens ferste analyse, er der blevet
foretaget flere analyser af vejstgjens samfundsegko-
nomiske omkostninger og konsekvenser. Analyserne
fokuserer p& sundheds- og dedelighedsforhold eller
boligpriser. Analyserne er foretaget af Miljgstyrelsen

i 2010 (471), Transportministeriet i 2010 (47) og Det
@konomiske RA&d i 2011 (48). Beregningerne svinger i
omegnen mellem 1,5 milliarder kroner om dret og op til
13,6 milliarder kroner om &ret.

Der hersker med andre ord en stor usikkerhed

omkring de totale omkostninger ved vejstgjen i den
samfundseskonomiske litteratur. Fzelles for analyserne
er, at de estimerer, at der er tale om forholdsvis store
samfundsgkonomiske omkostninger. Det er ikke en
ubetydelig andel af vores samfund, som er pdvirket of
stej fra trafikken, og der gér mange gode levedr ar tabt
p& grund af vedvarende vejstaj.

Et of de bedst dokumenterede parametre af de skono-
miske konsekvenser ved trafikstej er effekten af stejen

En lejlighed til cirka 3 millioner
kroner kan opleve tab i omegnen
af 30.000 til 300.00 kroner
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p& boligpriser. Miljgstyrelsen gennemfarte i 2003, som
en del af grundlaget for regeringens vejstgjstrategi, en
undersggelse af vejstgjens indflydelse p& huspriserne.
Dette bruges som metode til at veerdiszette stejgener.
Undersggelsen konkluderede, at priserne for huse ved
almindelige veje falder med 1,18 procent per dB over
Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi og huse ved
motorveje falder med 1,64 procent per dB over greense-
vaerdien. Det blev ansldet, at det tilsvarende veerditab
for lejligheder er en procent per dB’.

Denne analyse blev i 2013 bekreaeftet af en analyse
foretaget af blandt andet Kabenhavns Universitet og
Naturstyrelsen. Her fandt man, at "stgj kan reducere
en boligs vaerdi med op til 2 % ved et niveau p& omkring
60 dB til op mod 10 % ved 70 dB. | nogle tilfaelde kan
effekten veaere over 20 % ved niveauer over 75 dB" (49).

Estimater af samfundsekonomiske omkostninger
af stoj fra andre lande

P& europaeisk plan vurderes det, at stgj i miljget,

med vejstej som den vigtigste stajkilde, er &rsag til

op mod 1,6 millioner tabte sunde levedr om &ret®. Af

de tabte sunde levedr er 900.000 af dem knyttet til
sevnforstyrrelser og naesten 600.000 til de gener, som
stejen medfarer. De samlede samfundsgkonomiske
ombkostninger i Europa er opgjort til 36 milliarder euro
om dret pd grund af vejstej alene, hvilket svarer til op
mod 0,4 procent af det samlede bruttonationalprodukt
i EU (50).

| Sverige blev det i 2014 vurderet, at vejstgjen koster
det svenske samfund 16 milliarder svenske kroner om
dret, hvilket svarer til cirka 0,4 procent af landets
bruttonationalprodukt. En tilsvarende vurdering af
omkostningerne i Storbritannien i 2008 viste, at stegjen
koster 0,3-0,5 procent af bruttonationalproduktet (51).

Til sammenligning udger Det @konomske R&ds
opgerelse af de danske omkostninger, som ligger p&
2.1 milliarder kroner i 2010, cirka 0,1 procent af det
danske bruttonationalprodukt, mens Vejstejgruppens
opgerelse fremskrevet til 2010 svarer til cirka 0,5
procent af bruttonationalproduktet.

Behov for ny opgerelse af vejstojens omkostninger

Blandt vejstgjens konsekvenser er det kun gene-
effekter ved boliger og visse helbredseffekter, der
er blevet veerdisat i de hidtidige opgerelser af de

7 Senere i 2003 gennemfarte det davaerende Amternes og
Kommunernes Forskningsinstitut en undersegelse, der konkluderede, at
veerditabet for lejligheder er 0,5 procent per dB over 55 dB (38).

& Beregningen er baseret pd en opgerelse af antallet af tabte levedr pd
grund af for tidlig ded kombineret med tab af sunde levedr (Disability-
Adjusted Life Year kaldet DALY).

samfundsmaessige omkostninger. Det betyder,

at omkostningerne med stor sandsynlighed er
undervurderede. Der er et samlet behov for at ind-
drage ny viden i en revideret opgerelse af vejstejens
omkostninger for samfundet. Det gzelder bdde direkte
omkostninger knyttet til gener og helbredseffekter,
men ogsd omkostninger der knytter sig til et generelt
tab af velfeerd. En del af grundlaget for en ny opgerelse
kan veere en kommende rapport fra WHO, der samler
den nyeste viden om vejstgjens helbredseffekter. Den
forventes at blive udgivet i lebet af 2016.

De felgende punkter er en oversigt over aspekter,
der taler for en ny opgerelse af vejstsjens samfunds-
gkonomiske omkostninger:

@ Prisen for et statistisk liv

Det @konomiske Rad har i begyndelsen af marts 2016
udsendt en rapport, der anbefaler, at prisen for et
statistisk liv @ges fra de nuvaerende 18 millioner kroner
til 31 millioner kroner (52). Vaerdien af et statistisk liv
anvendes i samfundsgkonomiske beregninger. En aget
veerdi betyder derfor, at projekter, der begraenser stgj,
bedre kan betale sig. Det @konomiske Rads analyse
af vejstgjens samfundsmaessige omkostninger i 2010
anvendte den daveerende veerdi pd 15 millioner kroner
for et statistisk liv. Da vaerdien af tabte levedr er den
vigtigste post i veerdisaetning af vejstejens helbreds-
effekter, har den foresldede sendring stor betydning
for opgerelsen af vejstejens samfundsmaessige
ombkostninger.

& Boligers veerditab

De gener, som vejstgjen ferer til, har stor veegt i de hid-
tidige opgerelser af stejens omkostninger. | Danmark er
generne vurderet ved analyser af vejstgjens pdvirkning
pd& huspriserne. Det er boligejerne, der betaler prisen
gennem boligernes veerditab, der kan veere op til 20
procent. Det betyder ogsd, at kommunerne mister
indtaegter pd grund af lavere ejendomsskatter.
Analyserne har vist, at veerditabene er langt starre for
huse end for lejligheder. Forskellen forklares ofte med,
at de udendars arealer har starre vaerdi for beboere i
huse end for beboere i lejligheder (18).

@ Nedsat kvalitet af bymiljeer, hvor mennesker
feerdes og opholder sig

Gener fra trafikstaej er ogsd knyttet til den stgj, man
udseettes for, n&r man forlader sin bolig og bevaeger
sig rundet i nabolaget til fods eller p& cykel. Men den
staj er ikke veerdisat. Undersagelser har ogsd vist, at
sterre, relativt stille omrader i nabolaget, for eksempel
bydelsparker eller pladser uden trafikstej, har stor
rekreativ veerdi for beboere, som her kan opsage

fred og ro. Trafikstejens negative pdvirkning af disse
kvaliteter er heller ikke veerdisat. Det burde undersages,
om der her er en usynlig samfundsmaessig omkostning,
som svarer til det veerditab af udenders opholdsarealer
ved stgjbelastede huse, der er omtalt ovenfor.

@ Tab af stille omrdder med mulighed for
rekreation, fritidsaktiviteter og naturoplevelser

Rekreative omréder, som mennesker opsgger blandt
andet for at opleve fred og ro, er et unikt gode med
stor samfundsmaessig veerdi (53). Det fremgér
blandt andet af en rapport fra Det @konomiske R&d
i 2014 (54). Denne erkendelse har eksempelvis fart
til, at Vejdirektoratet er begyndt at inddrage stgj-
belastningen af disse omréder ved miljgvurdering

af nye vejanlaeg (55). Veerdien af tab af rekreative
kvaliteter, nar disse omrdder udsaettes for vejstgj,
indgdr heller ikke i opgerelser af vejstgjens samfunds-
gkonomiske omkostninger.

& Helbredseffekter, tabt livskvalitet og
produktionstab

Ombkostninger, der skyldes @get risiko for forhgjet
blodtryk og hjertekarsygdomme, indgar i de

hidtidige opgerelser af vejstgjens samfundsmaessige
omkostninger. Nye undersagelser har imidlertid vist,
at trafikstejen har flere helbredsskadelige effekter,
som ikke er medregnet blandt andet @get risiko for
slagtilfeelde, diabetes, kreeft og berns helbred (lzes
mere i kapitel 5). Tabt livskvalitet som felge af disse
helbredseffekter indgdr heller ikke. Det samme gaelder
produktivitetstab p& grund aof gget sygefraveer (48).
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Sovnforstyrrelser

Det vurderes, som naevnt, at sevnforstyrrelser p& grund
af trafikstej i sig selv er ansvarlig for op mod 900.000
tabte sunde levedr i EU - udover de tabte levedr, der
skyldes andre helbredsskadelige effekter (56). Det
betyder, at sevnforstyrrelser er den sterste samfunds-
gkonomiske omkostning udlgst af trafiksteji EU. Men
dette parametre indgdr imidlertid ikke i de hidtidige
danske opgerelser.

Stoj fra motorveje

Vejdirektoratet har i fordret 2016 udsendt en rapport,
der dokumenterer, at stgj fra motorveje er signifikant
mere generende end stgj fra andre veje (se kapitel 4).
Det er i overensstemmelse med husprisundersggelsen
fra 2003, der viste, at boliger ved motorveje taber
mere i vaerdi p& grund af stej end boliger ved andre
veje. Denne nye dokumentation er sdledes en yderligere
grund til en revision af vejstgjens samfundsskonomiske
ombkostninger, hvor der kan tages hensyn til de seerlige
gener, der er knyttet til stgj fra motorveje.

Social slagside

Der er undersggelser, som peger pd, at trafikstej har en
tendens til seerligt at ramme mennesker med lave ind-
komster, fordi de alt andet lige bor i de billigste boliger,
der ofte ligger ved stgjende veje (57). Det er dog ikke
undersggt i Danmark bortset fra de indikationer, der
ligger i husprisundersegelserne. @get viden pd dette
punkt kunne bidrage til de principper, der anvendes ved
prioritering af indsatsen for at begreense trafikste;j i
eksisterende boligomrader.

DEN TRANSPORT@KONOMISKE
ENHEDSPRIS FOR VEJSTQJ

Nar de stejmaessige konsekvenser ved anlaeg eller
ombygning af veje skal vurderes og ndr indsatser til at
saenke trafikstej skal prioriteres anvendes det sdkaldte
stejbelastningstal, der er en indikator for de samlede
gener fra trafikstej i et omrdde. Det beregnes ved at
fastlaegge det individuelle stajniveau ved hver bolig

i omrddet og kombinere det med en genefaktor, der

er et tal for den oplevede stgjgene ved et bestemt
stejniveau. Summen af genefaktorerne for alle boliger
i et omréde kaldes stajbelastningstallet, SBT. Det er
et praktisk redskab, der i ét tal udtrykker den samlede
stejgene, og det letter sammenligningen af stegjforhold
i forskellige situationer — eksempelvis to alternative
linjeferinger af en ny vej eller en situation med eller
uden en stgjskaerm.

Stejbelastningstal anvendes ogsd, ndr der planleegges
nye veje til at beregne de transportgkonomiske

ombkostninger, der skyldes de gener og helbredsskade-
lige konsekvenser, der vil falge med stejen fra de nye
vejanlaeg. Baseret pd de analyser af vejstgjens sam-
fundsmaessige omkostninger, der er omtalt tidligere,

er der beregnet en transportgkonomisk enhedspris for
trafikstej som antal kroner per SBT/ar. Tidligere var den
baseret pd Vejstajgruppens arbejde i 2003 og udgjorde
71.463 kroner per SBT/ar (2009 priser). | 2010 blev den
imidlertid nedsat til 21.762 kroner per SBT/ar (2009
priser) (47). Baggrunden for denne reduktion af prisen
for vejstej med 70 procent var de nye analyser af de
samfundsmaessige omkostninger, der blev udfert af
Transportministeriet i 2010.

Der findes en lang raekke andre enhedspriser, som
anvendes ved planlaegning og prioritering af nye
vejanlaeg, for eksempel priser for uheld, luftforurening
og klimaeffekt, karselsomkostninger og aendring i
rejsetider. N&r hensynet til vejstej skal indgd i en samlet
prioritering af nye infrastrukturlasning har det derfor
stor betydning, at vejstejens enhedspris afspejler
staejens reelle samfundsmaessige omkostninger. | mod-
sat fald kan hensynet til eksempelvis sparet rejsetid
f& uforholdsmaessig stor veegt sammenlignet med
stejhensynet. Tilsvarende kan den samfundsmaessige
gevinst ved bekaempelse af vejstgj blive undervurderet
og i veerste fald medfere, at hensigtsmaessige
foranstaltninger fejlagtigt bliver nedprioriteret.

Disse forhold taler sammen med den nye viden om
gener fra motorvejstgj (der er omtalt i kapitel 4), for en
ny analyse af trafikstejens samlede samfundsmaessige
ombkostninger, der kan fere til en opdatering af den
transportskonomiske enhedspris for trafikstg;j.

KONKLUSIONER

B Trafikstejen koster samfundet store
belgb gennem helbredsomkostninger og
nedsat livskvalitet, men vi ved ikke helt
hvor store. De danske sken af vejstgjens
samfundsmaessige omkostninger er
lave sammenlignet med andre lande i
EU. Alt tyder pd, at omkostningerne er
undervurderet i de tidligere beregninger.
Derfor bar der gennemfares en ny
vurdering.

B Den transportekonomiske enhedspris for
trafikstej undervurderer de samfunds-
maessige gevinster ved bekaempelse af
trafikstej, og den ber derfor revideres.

8. VEJE TIL MINDRE TRAFIKST@J -
VIRKEMIDLER OG LO@SNINGER

| det felgende vil mulighederne for at reducere trafik-
stgj pd vejene blive praesenteret. Kapitlet vil bdde
bergre den planlaegning, som forebygger stgj, hvor
mennesker bor og opholder sig, lgsninger som reducerer
stajen ved kilden samt lgsninger, der forhindrer

stajens udbredelse. Det er i den forbindelse vigtigt at
bemeerke, at skalaen for staj er logaritmisk. Man kan
derfor ikke uden videre lzegge stejniveauer sammen
eller traeekke dem fra hinanden. Hvis man for eksempel
leegger stajen fra to lige kraftige stajkilder sammen,
bliver stgjniveauet altid 3 dB hgjere. Og omvendt bliver
stejniveauet 3 dB lavere, hvis man fjerner den ene af to
ens stgjkilder. Det betyder ogsd, at en halvering eller
fordobling af trafikken pd en vej medferer en zendring i
stejniveauet pd 3 dB. En eendring pd 3 dB lyder dog kun
som en lille @endring af det herbare stgjniveau. En stgj-
daempning p& 10 dB lyder som en halvering af stajens
styrke, men svarer til, at 90 procent af trafikken p& en
vej forsvinder. Men taler man om effekten af tiltag til
reduktion af stejen, s& kan man leegge dem sammen.
Hvis for eksempel en stgjskeerm deemper stajen med 6
dB og en stgjreducerende vejbelaegning med 2 dB, sé er
den samlede daempning 8 dB.

Oplevelsen af eendringer i stgjen kan vaere vanskelig at
beskrive med ord, men med efterfelgende tabel geres
et forseg.

Tabel 2. Oplevelse af eendringer i stejniveauer.

/ndringi | Oplevet aendring
Stejniveau

1dB En meget lille &endring.

3dB En herbar, men lille 22ndring.
5dB En veesentlig og tydelig aendring.
10 dB En stor eendring. Lyder som en

halvering/fordobling.

20 dB En meget stor andring.

Det er en afgerende erfaring fra de sidste mange ars
arbejde med trafikstej, at der ikke findes én enkelt
l@sning, som kan fjerne problemet. Hvis udviklingen
skal drejes i retning af feerre gener og feerre negative
helbredseffekter fra stej fra trafikken, skal der szettes
ind p& mange fronter og benyttes en lange raekke
redskaber.

MULIGHEDER FOR AT PLANLAGGE FOR
MINDRE STQJ

Byplanlaegning og byudvikling

Trafikstej findes naesten overalt, fordi vi har skabt et
samfund, hvor biler og andre motoriserede keretgjer

er blevet en ngdvendighed. Lasninger, som pdvirker
behovet for transport eller de transportmidler, vi
benytter, kan derfor have en effekt pd trafikstejen. Et
samfund hvor by og landomrdder udvikles, sd vi alle

bor og arbejder i samme omrdde og derfor har brug
for mindre transport, kan forekomme at vaere en smule
urealistisk som samfundsvision. Men overvejelser i

den retning kunne godt teenkes ind i de langsigtede
visioner for samfundsudviklingen. Hensynet og gnsket
om mindre pendling til og fra arbejde haenger godt
sammen med, at der gnskes mere livi yderomré&derne
og en mere klimavenlig transportsektor. Herudover
ligger der muligheder i at f& reduceret privatbilismen
og den tunge transport pd vejene gennem gget brug

af offentlige transportmidler og bedre udnyttelse af
private biler. Det er muligheder, som matcher godt med
diverse klima- og transportpolitikker som; bedre og
mere fleksibel offentlig transport, samkersel og @get
cyklisme. Effekten af sddanne lgsninger pd trafik-
stajens omfang kan ikke umiddelbart kvantificeres. Det
mda& vurderes i hvert enkelt tilfeelde. Desvaerre geelder
ogsd det forhold, at der skal en meget stor sendring

i den samlede trafikmaengde til for at seenke stgj-
niveauet bare en smule, n&r den samlede trafikmaengde
i forvejen er stor. Det er illustreret leengere fremme i
Tabel 4.

Blandt de Iasninger, som er med til at mindske
trafikstejen, herer ogsd bedre planleegning af vej-
infrastrukturen. Det betyder, at vejstejen og de

naboer der er stgjfelsomme, som boliger, skoler og
institutioner, adskilles med passende afstande. Man
kan eksempelvis regne med, at stegjen deempes 3 dB,
hver gang afstanden til vejen gges til det dobbelte. Det
er effektivt, men samtidig ogsé en lgsning, der kraever
god plads.

Til mere lokale planlgsninger harer placering af byggeri
til mindre stejfelsomme erhvery, placeres pd de arealer,
der ligger naermest vejene. Det giver afstand mellem
vejen og boligerne bagved, samtidig med at erhvervs-
bebyggelsen kan fungere som en stajskaerm. | den
forbindelse kan erhvervsbebyggelsen udformes som en
teet, hej bebyggelse, der deemper stejen betragteligt.
Det er ogsd en mulighed, at steerkt stejbelastede
boliger omdannes til erhvervsformal.
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Egentlige stejskaerme omtales senere i dette kapitel,
men ved planleegning af nye byomrdder med god
plads nzer befeerdede veje er det ogsé en mulighed

at udforme landskabselementer som eksempelvis
sma bakkelandskaber, der kan fungere som en stgj-
afskaermning uden at ligne en vold. S&danne lgsninger
kan ogsd bruges til at @ge biodiversiteten og have en
rekreativ veerdi. Effekten er den samme som en zone
med erhvervsbebyggelse mellem vejen og de stejfal-
somme omrdder, men den krsever plads.

Stilleomrader

| byplanleegningen kan man ogsd med fordel tage hgjde
for, at mennesker er mindre generede af trafikstej ved
boligen, hvis der er adgang til en stille side, eksempelvis
et attraktivt, lukket gdrdmilje, der er effektivt
afskaermet fra stgjen (18). Forskning har vist, at
trafikstejen opleves som mindre generede, hvis der er
adgang til grenne omrdder eller parker med lavt staj-
niveau teet pd boligen (59). Det viser sig ogsd at have
betydning, hvor meget stgj man udsaettes for, ndr man
feerdes til og fra boligen til fods eller pd cykel (60). Hvis
man har mulighed for at faerdes pd veje og stier uden
kraftig vejstej, s& er man alt andet lige mindre generet
af stajen fra trafikken ved boligen. Aktiv brug af denne
viden kan bidrage til at indrette bymiljger, der reducerer
stejgenerne, selvom stagjen fra trafikken som s&dan ikke
bliver lavere. Senere i dette kapitel forklares, hvordan
denne byplanleegning kan kombineres med indretning
af boligen. Sddanne tiltag ber taeenkes sammen med
blandt andet behovet for greanne omrader til klima-
tilpasning og sundhedsfremmende tiltag.

Bygninger til stojreduktion

| den Isbende byudvikling kan det vaere en god idé

at veere opmeerksom pd huller i bebyggelser ud mod
trafikerede veje. Hvis hullerne lukkes med en bygning
eller en stgjafskaermning, kan det skabe nogle stgj-
beskyttede udenders opholdsarealer, der kan vaere til
gavn for hele bebyggelsen. Nar kommuner behandler

byggesager om forandring af eksisterede bygninger,
der er stgjbelastede, har kommunen mulighed for at
anvende sin stgjkortlaegning (hvis kommunen har sddan
en), som grundlag for at réddgive ejendommens ejer om
muligheder for at begraense trafikstgjen. Det kan veere
anbefalinger om placering af boligens stgjfelsomme
rum, brug af stgjisolerende vinduer, placering af

lokale st@jskaerme eller placering af tilbygninger, sé de
skaermer for stajen.

Trafikregulering

Hvis man flytter trafik og dermed stgj fra én vej til en
anden, er resultatet umiddelbart, at man blot flytter
problemet. Der er imidlertid situationer, hvor det kan
vaere velbegrundet:

« Hovis trafikken samles pd feerre veje er der alt
andet lige feerre vejstraekninger, der har brug for
stejreducerende foranstaltninger.

« Huvis flytningen af trafikken er en fordel for mange
boliger og en ulempe for f& boliger, kan man
tilbyde disse stgjisolering.

Hvis man flytter en stor andel af trafikken eller blot
den tunge trafik fra en mindre vej, kan det medfaere en
maerkbar reduktion af stgjen langs vejen. Hvis denne
trafik flyttes til en vej, der i forvejen har meget trafik,
sé vil det kun medfare en lille foragelse af stgjen langs

denne sterre vej. Der er en meget naer sammenhaeng
mellem trafikmaengden pd en vej og den stgj, der
spredes i omgivelserne. Det er derfor ikke ligegyldigt,
hvordan trafikken fordeler sig pd vejnettet. Ofte er det
en stgjmaessig fordel at samle trafikken p& de sterre
veje, iseer motorvejene, som til gengaeld kan indrettes
sd staejbelastningen af omgivelserne begreenses.

En bedre styring af trafikken kan ogsd vaere med til at
saenke stajen. Eksempelvis kan sdkaldte grenne balger
eller andre tiltag, som reducerer omfanget af tomgang,
opbremsninger og acceleration, begraense stgjen,
seerligt pd mindre veje og i omrdéder, der ligger teet ved
vejkryds.

Deognfordeling

Stej fra trafikken om aftenen er mere genererende end
stgj fra trafikken om dagen, og teeller derfor ekstra, nér
stgjen fra en vej skal gares op. Det har sdledes veerdi,
hvis man kan flytte trafik fra aften- og natperioderne
til dagperioden eller begraense trafikken eller hastig-
heden om natten. Effekten kan vaere 1-1,5 dB i forhold
til den samlede staj, hvis halvdelen af trafikken om
aftenen og natten kan flyttes til dagperioden.

Scerligt larmende trafik

Tung trafik er en hyppig kilde til stejgener. Det kan
derfor veere nyttigt at overveje, hvordan denne trafik
bedst kan afvikles og ledes udenom boligomrdder. En
lastvogn i bytrafik stajer typisk 7-8 dB mere end en
personbil eller varevogn. Den samlede stgj er derfor
pdvirket af andelen af tung trafik. Nogle veje, ofte veje i
boligomrdder, har ingen eller meget f& tunge karetgijer,
mens de fleste starre veje som regel vil have 5-15
procent tunge keretgjer. Hvis denne andel aendres med
fem procentpoint (eksempelvis fra 10 til fem procent),
vil det aendre stgjen med cirka 1dB fra bytrafik og 0,5-1
dB fra landevejstrafik.

Tabel 3 Virkningen af eendring i hastigheden

#Endring i hastighed ZEndring i stejniveau** /Endring i hastighed #Endring i stejniveau**

Fra 130 til 120 km/t 0,9 dB
Fra 120 til 110 km/t 0,9 dB
Fra 110 til 100 km/t 0,9 dB
Fra 100 til 90 km/t 0.9 dB
Fra 90 til 80 km/t 1,3dB

| en st@jmaessig sammenhaeng er det isaer relevant at
se pa felgende muligheder:

- At undgd tung trafik gennem boligomréder
- seerligt om natten og tidlig morgen samt i
weekender.

. At fremme brug af mindre varevogne fremfor
lastvogne.

- At bruge af el- eller hybridkgretgjer til seerlige
opgaver (for eksempel kommunale).

« At iveerkseette initiativer der begraenser lastvognes
tomgang.

- At lave aftaler med sterre virksomheder om
bedre afvikling af deres varetransport og
medarbejderpendling.

Disse muligheder er beskrevet mere detaljeret i et
idékatalog, som Vejdirektoratet har udgivet (63).

DZAMPNING AF ST@J VED KILDEN

Hastighedsregulering som stojbegraensning

En aendring af gennemsnitshastigheden p& 10 km/t
pdvirker stgjniveauet langs vejen med 1-1,5 dB. P4
motorveje er eendringen mindst, fordi regulering af
hastigheden normalt ikke pévirker lastvogne, der
alligevel ikke m& kare mere end 80 km/t. Hvis man
skal opnd en zendring af hastigheden, er det ikke
altid nok at zendre skiltningen. Det er som regel ogsé
nedvendigt, at vejen er indrettet til den nye hastighed.
Reduceret hastighed betyder mindre stgj, men ogsé
oget trafiksikkerhed og reducerede CO,-emissioner.
Hastighedsreduktion bliver i dag anvendt i flere
kommuner - dog ferst og fremmest for at age trafik-
sikkerheden, men stgjen deempes ogsd. | andre lande
bruges hastighedsnedsaettelse aktivt til at reducere
trafikstgjen. Variable hastighedsbegraensninger som

Fra 80 til 70 km/t 1,4 dB
Fra 70 til 60 km/t 1,4 dB
Fra 60 til 50 km/t 1,5dB
Fra 50 til 40 km/t 1,2 dB*
Fra 40 til 30 km/t 0,7 dB*

* Ved hastighedsnedszettelse til under 50 km/t kan der opnés 0,5 -1 dB yderligere, hvis der er ingen eller meget & tunge kere-

tojer, hvilket ofte er tilfeeldet p& de mindre veje.

** Der er forudsat 10 procent tunge keretajer og en typisk fordeling af trafikken over degnet. Den stejdeempende effekt kan

laegges sammen, sé en nedsaettelse af hastigheden fra for eksempel 80 km/t til 60 km/t nedszetter stajen med 2,8 dB (62).
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for eksempel saenket hastighed om natten, hvor folk
er mest stojfelsomme, er ogsd en mulighed. Dette
virkemiddel bruges endnu ikke i Danmark.

Vejbelagning

Na&r hastigheden for personbiler er over 35 km/t og over
60 km/t for tunge kaeretgjer er kontakten mellem daek
og vejbane den dominerende stgjkilde. Vejbelaegningens
egenskaber har derfor stor betydning for stgjen.
Faktorer, der giver mindre stgj, er en asfaltbelaegning
med sma kornsterrelser og en overflade, der er

jeevn, men samtidig dben og pores. Stejreducerende
vejbeleegninger har i sterre eller mindre grad disse
egenskaber. Der findes tre hovedtyper (65):

- Stejreducerende slidlag ogsd kaldet tyndtlags-
belaegninger, der er den gverste del af vej-
beleegningen, kan deempe stgjen med op til 3dB i
forhold til en traditionel ny belaegning. | Danmark
forventes effekten normalt at veere i gennemsnit
1,5-2 dB i belaegningens levetid.

« Et- eller tolags draenasfalt, som er en tykkere og
seerligt pores beleegning. Den type kan deempe
stejen med 2-4 dB eller mere i forhold til en ny
traditionel beleegning.

« Poroelastiske belaegninger, hvor en del af sten-
materialet erstattes med gummigranulat. Den
type er kun testet som forseg, hvor det har vist sig
at stejen deempes med 5-8 dB i forhold til en ny
traditionel beleegning.

| en konkret situation, hvor en stajmaessigt saerlig darlig
eksisterende belaegning udskiftes, kan der veere en
sterre effekt end angivet.

| Danmark bruges typisk stgjreducerende slidlag,
selvom draenasfalt deemper stgjen mere. Dette skyldes
primeaert, at draenasfalt er dyrere og mere kompliceret
i opbygning og vedligeholdelse. Draenasfalt har dog

pé& det seneste tiltrukket sig @get interesse, da den
porgse vejbelaegning kan opsamle vand fra kraftige
regnskyl. Dermed kan risikoen for oversvemmede veje
begraenses, samtidig med at vejstgjen kan begraenses.
De sdkaldte "klimaveje" er anlagt i blandt andet
Redovre, Odense, Frederiksberg og Aalborg. Endelig er
det ogsa vist, at der gode muligheder for at nedbringe
CO,-udslippet ved at rulle en glattere belaegning ud
over vejene (64). En s@dan belaegning reducerer ogsé
trafikstegjen en smule, men kan optimeres yderligere
med stejreduktion som formdl.

Den stegjdeempende effekt af de stgjreducerende
vejbelaegninger er et gennemsnit over belaegningens
levetid og den er langt sterre, nér den stejreducerende
belaegning er helt ny. Effekten aftager jeevnt hen over
belaegningens levetid og ender med helt at forsvinde.
En stgjreducerende vejbelaegning kan have en lidt
kortere levetid end en traditionel belaegning (for
eksempel 14 &r i stedet for 15 ar). De stejreducerende
belzegninger kan derfor ogsd vaere lidt dyrere i brug,
men anvendes de, ndr de eksisterende slidlag alligevel
skal udskiftes, er der ingen eller kun en meget lille
prisforskel.

Det forventes, at der i fremtiden vil blive udviklet
belaegningstyper, som eksempelvis poroelastiske
belaegninger, der kan reducere stgjen endnu mere.
Mange kommuner og Vejdirektoratet anvender i dag
stejreducerende slidlag, ndr der anlaegges nye veje og
vedligeholdes eksisterende veje, som passerer bolig-
omrd&der. Men der er ingen lovkrav om dette.

Generelt har nedslidte/hullede veje en negativ effekt i
forhold til stej i form af herbare dump, brenddaeksler
og riste som larmer, hvis de ligger lgse. En anden
ting, som kan give anledning til staj, er rumleriller og
profilerede afmaerkninger i naerheden af boliger. Her
ber man anvende de mindst stgjende typer.

Koretojerne

De krav, som keretaejer og deek skal opfylde ved type-
godkendelse, er omtalt i kapitel 6. | forhold til de biler,
der kerer pd vejene i dag, kan EU-kravene medfere,

at stgjen fra keretasjerne reduceres med 2-4 dB, men
det sker ikke for kravene traeder i kraft — hvilket ferst
sker fuldt ud i 2026 - og dernaest skal hovedparten af
bilparken veere udskiftet, for det sl@r igennem i praksis.
Det tager derfor mange ar, for de skaerpede krav til
keretojerne er med til at seenke stegjen fra trafikken.

El-biler kan vaere med til at saenke stgjen i bytrafikken,
da de er stejsvage ved lave hastigheder. Det gzelder
ikke mindst de tungere keretajer som busser,
renovationsvogne og lastvogne. Men skal effekten af
de stejsvage el-biler for alvor sld igennem og reducere
det gennemsnitlige stejniveau i bytrafikken, er det
ngdvendigt, at en meget stor del af keretgjerne er
el-drevne. En raekke undersegelser tyder pd, at trafik-
stejsniveauet i byomrdder kan blive reduceret med
cirka 4 dB, hvis 90 procent aof keretgjerne er el-drevne
(66). Bag dette tal ligger ogsd, at stgjen fra sezerlige
haendelser, som eksempelvis accelerationer fra vejkryds,
vil blive reduceret mere end det gennemsnitlige stgj-
niveau.
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Samtidig skal det dog 0gsé naevnes, at EU's nye
stejregler stiller krav om, at el- og hybridbiler fra 2019
skal forsynes med advarselslyde ved opstart og lave
hastigheder. Dette vil reducere el-bilernes positive
effekt pd staejniveauet.

Motorcykler og knallerter kan i visse tilfeelde ogsa
bidrage til at skabe et hgjt og generende stgjniveau,
selvom det typisk vil vaere kortvarige haendelser. Dette
geelder iseer keretgjer, hvor ejeren har udfert ulovlige,
konstruktive sendringer, som betyder overskridelse af
typegodkendelsens stejgraenser. | Danmark stdr politiet
for indsatsen mod ulovligt larmende motorcykler og
knallerter, men politiet er begraenset af ressourcer og
tilgeengeligt mdleudstyr. | andre lande som Tyskland
har man investeret i automatiske mdlestationer, som
skal fange larmende motorcyklister.

Daek

Mens effekten af stejkrav til keretsjerne har lange
udsigter, s& har stgjkravene til deek, som tidligere
naevnt, en hurtigere effekt, fordi deekkene udskiftes
langt hurtigere end keretgjerne. En aktuel hollandsk
undersggelse har konstateret, at 20 procent af de deaek,
der szelges pd det hollandske marked i dag, stajer op til
3 dB mindre end kravveerdierne (67)(68). Undersggelsen
konkluderer derfor, at der er grundlag for at skeerpe de
krav, der i dag stilles til deek med 2-4 dB afheengigt af
deektypen. Undersegelsen peger ogsd pd, at der er deek
p& markedet, som er mindre stgjende, samtidig med at
de har god braendstofgkonomi og et godt vejgreb. Det
viser sig ogs@, at de bedste daek pd alle tre parametre
ikke er dyrere, og de kan i visse tilfeelde endda veere lidt
billigere end @vrige deek.

STOJBARRIERER SOM PASSIVT
VIRKEMIDDEL

De foregdende afsnit tog fat der, hvor det er bedst at
daempe stajen; nemlig ved kilden eller ved fornuftig
planlaegning. Men det er ikke altid tilstraekkeligt og
mdske slet ikke muligt. Derfor anvendes der ofte
foranstaltninger, som deemper eller stopper stgjen,
s& den ikke i lige s& haj grad spredes fra stejkilden

til stgjfelsomme omgivelser. De mest almindelige
gennemgds i det felgende.

Stojskarme

De fleste kender de karakteristiske stajskaerme,

som stdr rundt om i Danmark, blandt andet langs
Motorring 3 og andre motorveje omkring Kebenhavn,
ved Vejlefjordbroen og en reekke andre steder langs
statslige og kommune veje. Det er karakteristisk, at
en stejskaerm skal veere hgjere end et almindeligt hegn
for at have god effekt. Typisk er det nedvendigt med
en hgjde pd 3-4 meter. Det betyder, at de skal have et
solidt fundament. De lydtekniske krav til en stajskaerm
er derudover, at de skal have en vis vaegt, men dog
ikke mere end hvad der svarer til for eksempel to lag
kraftige braedder. De skal desuden vaere teette, og
dbninger til stigennemferinger og lignende skal udferes
pé en szerlig made.

Stgjskaerme kan veere ret effektive. De kan deempe
stejen med op til cirka 10 dB. Det betyder, at stgjen
deempes, sa det lyder som en halvering, men den

Fotos: Jordvolde og stejskaerm. Jordvolden nedenfor er
kombineret med en stajskaerm. Overfladen pd stejskaermen til

hajre er perforeret med dbninger ind til en mineraluld, der for-

hindrer, at stajen kan reflekteres over pd den anden side af vejen.

forsvinder ikke. En skaerm virker bedst, ndr den stdr teet
pd vejen, det vil sige tzet pd stejkilden, og har sterst
effekt for de boliger, der ligger nasermest stgjskaermen.
Der kan veere risiko for, at en stgjskaerm reflekterer
st@jen og kaster den tilbage og over p& den anden

side af vejen. Det undgdr man ved at indbygge lyd-
absorberende materiale i den side af stejskaermen, som
vender ud mod vejen.

Udgiften til etablering af stejskeerme langs
eksisterende veje afhaenger af udformningen og de
lokale forhold, hvor snaevre pladsforhold eller seerlige
krav til fundamentet kan medfgre ekstra omkostninger.
Det er ogsd karakteristisk, at prisen per lebende meter
st@jskeerm er hgjere for mindre projekter med korte
skaermstraekninger end for laengere straekninger. En
typisk stejskaerm med en hgjde pd 3-4 meter vil ofte
koste cirka 10.000 kroner per Izbende meter, men der

er ogsd eksempler pd projekter, hvor prisen kan variere
imellem 5.000-20.000 kroner per labende meter. Det
er naturligvis ikke uden betydning for prisen, hvilke
materialer der anvendes til selve stejskeermen, men
kun cirka 30 procent af den samlede pris gar til de
egentlig stejskaermselementer. Resten gar til fundering
og evrige omkostninger. Med en pris pd cirka 10.000
kroner per labende meter vil en kilometer stgjskeerm pd
den ene side af en vej koste cirka 10 millioner kroner.

Jordvolde

Jordvolde med hgjder pd op til 10 meter anvendes flere
steder i landet for eksempel ved Kege Bugtmotorvejen
og i Nyborg, Randers, Slagelse og Ringsted Kommune. |
modsaetning til stejskaerme, sd kraever en jordvold god
plads i bredden. Den skal som regel ogsé veere hgjere
end en stgjskeerm for at have samme virkning, fordi
toppen af volden vil vaere laengere fra vejen end en
st@jskaerm, der kan std teet p&. Der er gode eksempler

i Danmark pd, hvordan stejdeempende jordvolde ogsd
kan have fordele som et afvekslende landskabsmaessigt
eller rekreativt element. @konomien for jordvolde er
sveer at angive, da den afhaenger helt of projektet, og
om der er mulighed for at anvende overskudsjord fra
andre anlaegsprojekter. | s& fald kan etablering af en
jordvold veere forbundet med meget sma eller ingen
omkostninger.

Gabioner

Gabioner er typisk opbygget af sten fyldt i en gitter-
konstruktion og anvendes i begraenset omfang som
stejafskeermning i Danmark. Deres store massefylde
betyder, at de har en stgjreducerende effekt, der er
mindst ligesd god som andre lgsninger. Samtidigt

er der andre muligheder for at integrere gabioner i
landskabet og bymiljger.

Overdzkninger

En af de mest effektive mdader at deempe trafikstg;j
er at lede en vej ned i en tunnel eller bygge en over-
daekning, som fjerner stajen helt. Det er til gengaeld en
forholdsvis dyr lgsning og derfor sjeeldent en l@sning,
der anses for at veere realistisk ved anlaeg af nye

veje eller ved deempning af stgj fra eksisterende veje.
Der er dog eksempler pd overdaekning for eksempel
@resundsforbindelsens motorvej og jernbane, som

er overdaekket ved T@rnby Station. Det er alene gjort
med det formal at deempe den samlede trafikstej ved
etageboligerne Vinkelhusene lige nord for stationen.

| udlandet er der mange eksempler pd hel eller

delvis overdaekning af bynaere motorvejstraekninger,
eksempelvis i Hamborg og i Madrid, hvor hele by-
omréder er omdannede til parker og andet oven pé
overdaekkede omfartsveje.
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Tabel 4. Oplevelse af og metoder til eendringer i stajniveauer.

AEndring i Stejniveau | Oplevet endring Eksempler pa metoder til opndelse af deempningen

Udskiftning af ruderne fra eksempelvis almindelige tiltag ofte medfare en samlet deempning af stejen

termoruder til termolydruder kan veere tilstraekkeligt, med 3-4 dB og helt op til 6-7 dB, hvis eksempelvis alle
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mere glidende trafik eller flytte trafik fra natperioden til En typisk pris p& en sddan udskiftning kan vaere 3.000-
dogeeiioden 4.000 kroner per rude. Det vil normalt deempe stgjen
3dB En herbar, men lille Fjerne 50 % af trafikken eller 100 % af den tunge trafik, seenke 3-5 dB. Men det kan ogsd vaere nedvendigt at udskifte KONKLUSIONER
2&endring hastigheden med 20 km/t, 100 % stejreducerende daek eller hele vinduet, hvis der er behov for en mere effektiv
anvende stgjdeempende asfalt. stajisolering. Det vil typisk koste 7.000-10.000 kroner
5dB En vaesentlig og tydelig Fjerne 65 % af trafikken, anvende stgjskaerme eller anvende per vindue, og stejen deempes normalt 5-8 dB. Hvis det Trafikstej er en direkte og uundgdelig
2ndring seerlig effektivt stejdeempende asfalt. gamle vindue er darligt, kan effekten dog veere veesent- effekt af vores samfundsmodel og derfor
10 dB Stor aendring Fijerne 90 % af trafikken, anvende haje stajskaerme eller ligt sterre. Montering af indvendige forsatsruder kan 0gsd svaer at eliminere fuldstaendigt.

Lyder som en

stejvolde eller lyddeempende vinduer kontra dérlige eksisteren-

halvering/fordobling de vinduer.
20 dB En meget stor endring Fjerne 99 % af trafikken eller bygge etageboliger med lukkede
gérdrum.

Gronne arealer

Nar trafikstej spredes i omgivelserne, har det betydning
om terrzenet er akustisk hardt (for eksempel beton,
asfalt, fliser eller en vandoverflade) eller om det er
bledt (for eksempel dyrket land, graes eller bevoksning).
Den blgde terraenoverflade deemper stgjen betydeligt
mere end en hard overflade. P& eksempelvis 50 eller
100 meters afstand fra vejen kan et grent omrdde
mellem vejen og modtageren betyde en forskel pé& op til
5 dB sammenlignet med en asfalt- eller fliseoverflade.
Det er ogsa denne effekt, der bidrager til, at stgjen

fra trafikken deempes forholdsvis hurtigt, nér man
bevaeger sig ind i en sterre park.

Indretning af boliger

Som nezevnt tidligere har forskning i menneskers
oplevelse af trafikstej pdvist, at det alt andet lige
begraenser gener fra stajen ved boligen, hvis der er en
stille side med et lavt stejniveau og attraktive opholds-
arealer (50). Men man kan ogsé gere en indsats for

at reducere den stgj, som slipper ind i bygningen.

Siden 1984 har Bygningsreglementet stillet krav til

det maksimale, indenders trafikstgjniveau i boliger®.

Det betyder, at boliger, der bygges i omrdder med

et hgjt trafikstejniveau™, skal forsynes med blandt
andet stgjisolerende vinduer, der effektivt deemper
stgjen. Det betyder imidlertid ogsd, at mange boliger,
som er bygget fgr 1984, kan have et uacceptabelt hgjt
stejniveau indenders, fordi de blev bygget uden tanke
for et godt lydmilje. Boliger bygget efter 1984 kan
imidlertid ogsé have et for hgjt indenders stajniveau,
fordi der i de forlgbne ar kan vaere sket en forggelse af
trafikken pd veje i nzerheden af boligen. Selvom mange
boliger har f&et nye vinduer, er disse ikke ngdvendigvis
seerligt stajisolerende, og der er derfor ingen tvivl om,
at en stor del af de 724.000 stgjbelastede boliger i
Danmark har et indenders stajniveau, der overstiger
Bygningsreglementets krav for nye bygninger™.
Kvaliteten aof disse boliger kan forbedres vaesentligt,
hvis de stgjisoleres bedre ved udskiftning til stg;j-
isolerende vinduer og friskluftventiler eller hvis man
bruger forskellige typer af afskeermning med skodder,
glasfacader og lignende. Der er ogsd mulighed for at
reducere stejen indenders ved brug af grenne facade-
vaegge. Ulempen ved stgjisolering af boligerne er, at
det kun har effekt indendars, og ikke pdvirker stajen pa
opholdsarealerne udenfor boligen.

Tabel 5. Eksempel p& kombination af redskaber pé en vejstraekning.

Stojdzempning, dB

Flytte 25 % af trafikken 1
Reducere hastigheden med 10 km/t 1,5
Begraense tung trafik til det halve (fx fra 10 % til 5 % af den samlede trafik) 1
Flytte trafik fra natperioden til dagperioden 1
Bruge stejreducerende vejbelaegning 2

? | dag er kravet et stegjniveau pd maksimalt L, 33 dB indenders med
lukkede vinduer.

° Et stgjniveau, der ligger over Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi
palL, 58dB.

" En raekke kommuner, Vejdirektoratet og Banedanmark har eller har

haft ordninger, hvor stgjbelastede boliger kan f& tilskud til stejisolering.

Ved beseg i de boliger, der har segt om tilskud, er det bekraeftet, at
mange af dem har hgje indenders trafikstejniveauer.

ogsd veere en god prisbillig lasning, hvis de eksisterende
vinduer er i god stand. Det vil koste cirka 4.000-5.000
kroner per vindue at montere forsatsruder, og det vil
kunne deempe stejen med op til 10 dB. Udskiftning af
friskluftventiler til andre ventiler, som deemper stgj,
koster typisk 1.000 kroner per rum. Stejen fra en
lyddeempet ventil kan vaere 10-15 dB mindre end stgjen
fra en almindelig klapventil.

Vejdirektoratet, Banedanmark og en raekke kommuner
har gennemfert puljeordninger med tilskud til staj-
isolering af stegjbelastede boliger. Der er normailt tale
om ordninger, hvor boligejeren selv betaler en del of
omkostningerne, fordi stgjisoleringen medfarer en
veerdiforagelse af boligen og et lavere energiforbrug.
Det er erfaringen fra disse puljer, at stgjisolering af

et parcelhus i gennemsnit koster 56.000 kroner, mens
prisen for en lejlighed i gennemsnit er 38.000 kroner.
Tilskuddet til stajisoleringen ligger som regel p&d 50-90
procent af de samlede omkostninger, med de hgjeste
tilskud til de mest stejbelastede boliger.

Mange mindre ombygninger og forbedringer af boliger
udfgres uden kommunen er involveret som bygge-
myndighed. Det kan derfor vaere en god idé at gennem-
fere informationskampagner over for lokale hadnd-
vaerkere og boligejere om fordelene ved at indarbejde
stejdeempning i et ombygningsprojekt — eksempelvis
gennem stgjafskaermning af udenders friarealer eller
vinduer med gget stajisolering. Et eksempel pd en
sddan kampagne er "Rolig Bolig" (www.roligbolig.dk),
der blev produceret af Miljgstyrelsen for nogle ar siden.
Kampagnen var landsdaekkende og rettede sig iseer
mod den almene boligsektor.

EFFEKTER AF STOJREDUCERENDE TILTAG

Hver iseer kan de fleste af de naevnte tiltag ikke
daempe stajen vaesentligt, men nér de kombineres,
kan der opnds maerkbare effekter. | tabel 4 og 5 er
nogle eksempler, der kan taenkes at veere realistiske i
forskellige kombinationer pd en vejstraekning.

I mange tilfeelde har man ikke mulighed for at gennem-
fegre metoder med en hgj effekt. Imidlertid kan en
kombination af mindre effektfulde stgjreducerende

Der eksisterer dog en raskke forskellige
muligheder for at reducere trafikstgjens
omfang, som bd&de daekker over lzsninger,
der deemper trafikstejen ved kilden og
l@sninger, der reducerer stejens udbredelse.
De kendte lgsninger kreever dog store
investeringer og/eller langsigtede politiske
prioriteringer. Men det gode budskab er, at
flere af lgsningerne relaterer sig til andre
politikomréder, og de indeholder derfor
potentielle sidegevinster, som bgr medtages,
ndr stgjen fra trafikken skal reduceres.
Indsatsen med at reducere trafikstej er
nedvendig, og alle lgsninger skal i spil.
Seerligt felgende lgsninger og teknologier
ber overvejes:

B Byplanlgsninger som spiller sammen
med malsaetninger for klimatilpasning,
biodiversitet og sundhed.

B Jget prioritering af stilleomrdder og stille
facader; herunder blandt andet etablering
af grenne omrdader.

B Mere fokus pd adskillelse af boliger og
skoler fra steerk trafikbelastede veje og
rigtig orientering af boliger.

B Bedre planleegning af trafikken som
samtidig reducerer CO,-udledningen og
luftforureningen; herunder lavere hastig-
heder seerligt om natten, mere offentlig
transport, traengselsafgifter, stgjzoner
med forbud mod tunge keretgjer og
samkearsel.

B Fokus pd intensiveret brug af stgj-
reducerende vejbelaegninger og stegjsvage
daek; herunder blandt andet oplysnings-
kampagner samt krav og mdlszetninger
for vejmyndigheder.

B Jget brug af stejbarrierer som skaerme,
volde og gabioner, hvor der er fokus pé&
optimering af stgjreduktionseffekt, nye
lzsninger og indpasning i landskabet.

B Fortsat stette til stajisolering af boliger
ved forbedring af facader, udskiftning af

vinduer og lignende.
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9. ANBEFALINGER TIL POLITISK

HANDLING

Denne hvidbog viser med al tydelighed, at trafikstejen
fra vores veje har en negativ indflydelse p& vores
livskvalitet og vores helbred. De videnskabelige beviser
for de negative helbredseffekter taler deres eget sprog
- og de rdber pd handling nu. Samtidig er det igennem
denne hvidbog blevet dokumenteret, at mindst 1,4
millioner danskere i hgj grad bliver generet af stgj fra
trafikken i deres hverdag. Og dertil kommer, at en stor
dansk undersggelse fra Vejdirektoratet fra 2016 viser,
at stgjen fra motorveje opleves som markant mere
generende end stgj fra byveje.

Heldigvis er der redskaber, som kan begraense disse
gener og sundhedseffekter. | Danmark har vi igennem
de seneste 20 &r gennemfort en sterre indsats langs
de statslige veje, mens der er sket mindre langs de
kommunale veje. Men uanset indsatsens omfang er der

fortsat over 720.000 boliger, som pdvirkes af trafikstg;j.

Opgaven er derfor langt fra legst. Spgrgsmadlet er nu,
hvor meget stgj vil vi som samfund tillade at udsaette
hinanden for? De politiske mdalsaetninger pd omrddet er
ikke tydelige, og indsatsen er pd nuvaerende tidspunkt
begraenset - det skyldes blandt andet manglende
budgetter b&de nationalt og kommunalt. Samtidig
har det danske regelsaet for trafikstej primaert en
effekt, ndr det geelder nybyggeri eller der, hvor infra-
strukturen udvides. Stgjramte boliger i eksisterende
omrdder er ikke beskyttet af lovgivningen pd samme
mdde, og ingen har i princippet ansvaret for vejenes
stejpdvirkning. Der findes en raekke gode eksempler fra
andre lande og byer som eksempelvis Berlin, Schweiz
og Holland, der viser, hvordan man gennem fastere
lovgivning kan veere mere ambitigs og bedre beskytte
de borgere, som oplever stigende trafikstej fra stadigt
stigende trafikmaengder.

Hvidbogen fremhaever, at EU er lykkedes med at f&

sat fokus pd& udfordringerne med stgj fra trafikken,
blandt andet gennem et direktiv om stejkortleegning.
Men direktivet er ikke blevet fulgt op med forpligtende
EU-lovgivning, der konkret pévirker trafikstejniveauet

i Europa. Samtidig mé& det konstateres, at EU-krav til
stej fra keretsjerne og deres daek kun har begraenset og
langsigtet effekt. Der er derfor ikke noget, som hjaelper
de borgere, der i dag er udsat for stej fra trafikken.

Stejforureningens skonomiske omkostninger er
betydelige, men ogsd til dels ukendte. De eksisterende
analyser peger pd, at udgifterne til forringet helbred og
faldende ejendomspriser udger i sterrelsesordenen 2-14
milliarder kroner arligt i Danmark. Men ingen kender
det egentlige omfang. Tilsvarende gkonomiske analyser

fra andre EU-lande indikerer, at omkostningerne i
Danmark sandsynligvis er teettere pd de 14 milliarder
kroner end de to milliarder kroner. | dag er der samtidig
meget som tyder pd at langt flere mennesker, der der
af trafikstej, end der bliver draebt i trafikken. Det er
tal, som helt bliver overset i den offentlige debat. Ikke
desto mindre har der i en periode fra 2014-2016 ikke
veeret afsat statslige midler eller puljer til at afhjeelpe
det eksisterende problem med trafikstgj. Noget kunne
tyde pd, at der i lgbet af 2016 saettes penge af i en
national stejpulje, men starrelsen eller finansieringen
af denne pulje er endnu ikke kendt. Det er naturligvis
positivt, hvis der igen allokeres penge til den statslige
stegjindsats. Men det er kun, hvis finansieringen af
stejindsatsen og den planlagte indsats er langsigtet og
substantiel, at det vil have den ngdvendige effekt.

De samfundsmaessige og menneskelige omkostninger
ved trafikstej er nemlig af en sddan karakter, at det er
nedvendigt, at problemet bliver prioriteret hajt bade
gkonomisk og politisk. | mange tilfaelde vil en indsats
mod stej kunne kobles med andre aktuelle sam-
fundsudfordringer som eksempelvis trafiksikkerhed,
luftforurening og klima og mulige forbedringer af det
byggede milje. Er vi kreative og ambitigse nok, findes
der mange spaendende Igsninger, som kan bringes i
spil og fere til mindre stgj, der hvor vi bor, feerdes og
opholder os udendears.

Situationen i dag viser, at stejbekeempelse ikke
kommer af sig selv, og barriererne er store. Mange af
teknologierne er investeringstunge og omfattende,
innovationsindsatsen p& omrédet er begraenset,
beslutningerne er langsigtede, og det er ofte ikke dem,
som betaler regningen, der f&r gavn af fordelene.

De stgjramte borgeres muligheder for selv at gere

en indsats er ogsd begraenset, samtidig med at
trafikanternes incitament til at reducere deres stgj-
udledning er ikke-eksisterende, ogsé selvom de i praksis
kan veere stgjramte i deres egen bolig.

Med udgangspunkt i den store udfordring og med den
nuveerende udsigt til begraenset aktivitet pd omrddet,
anbefaler vi derfor felgende:

Formulering af en ny national trafikstejstrategi, som
indeholder flere konkrete og forpligtigende mal for
den statslige og kommunale indsats, understattet
med puljer og andre gkonomiske virkemidler.

Den eksisterende Vejstajstrategi fra 2003 er ikke
opdateret med ny viden og udvikling p& omrdadet.

Vejstgjstrategien blev evalueret og revideret i 2010,
og siden er der ikke sket noget. Det er pé tide, at
strategien opdateres, s den indeholder konkrete og
forpligtende tiltag.

Ny beregning af vejstajens samfundsekonomiske
omkostninger, hvor den seneste viden og alle
parametre, der har betydning, bliver inddraget. Seerligt
vil det veere relevant inddrage den nye viden om motor-
vejsstajens saerlige geneffekter, og de helbredseffekter
der falger af at veere udsat for trafikstej. Der er ogsé
behov for en revision af den transportekonomiske
enhedspris, s& den med starst mulig sikkerhed afspejler
vejstejens reelle omkostninger, nér staejen skal afvejes
mod andre hensyn ved infrastrukturplanlaegning og
prioritering af indsatser.

Allokering af nationale og kommunale budgetter til en
indsats for at skabe bedre forhold for borgere, der

er plaget af eksisterende problemer med trafikstg;j.
Som tidligere naevnt har den nuvaerende danske
lovgivning primaert fokus pé at beskytte borgerne mod
st@jproblemer ved udbygning og nybygning af infra-
struktur, mens de 1,4 millioner borgere, som oplever
problemer med stgj fra eksisterende veje, naesten

er overladt til dem selv. Der skal afsaettes midler til
Vejdirektoratets fortsatte arbejde med at seenke
trafikstejen langs eksisterende veje, szerligt nar vi i dag
ved, at motorvejsstaj er mere genererende, end vi hidtil
troede. Kommunale budgetter skal aktiveres, men ogsd
understettes af statslige midler, for eksempel i form af
puljer med tilskud til kormmunale projekter. Det md her

anerkendes, at stgjproblemet har en flydende geografi;
der er en dynamisk sammenhaeng mellem trafik p&
statslige og kommunale veje, samtidig med at trafik-
stgjen i stort omfang ikke kommer fra biler, der 'bor’ i
de stejplagede omrdde. Desuden er trafikkens omfang
ogsé pé de kommunale veje pdvirket af statens trans-
portpolitik. Derfor ber ansvaret for stegj fra kommunale
veje ikke alene veeltes over pd de kommuner, som er sd
uheldige at lzegge veje til gennemgdende og stigende
transport til og fra landets knudepunkter. Staten ber
understoette udsatte kommuner skonomisk og i evrigt
leegge op til et teettere samarbejde om at reducere
stejen mellem relevante vejmyndigheder, sddan at
investeringer foretages med den sterst mulige samlede
effekt.

Der bor vedtages statslige og kommunale politikker,
regulering og tiltag, som har fokus pd stajkilderne

og beskyttelse af borgerne. Trafikstej p&ferer
omgivelserne negative effekter, og trafikanterne

har ikke selv noget incitament til at sendre adfeerd.
Derfor er adfeerdspdvirkning, regulering og lov-
givning ngdvendigt og samtidigt samfundsgkonomisk
hensigtsmaessigt:

@ Investeringerne i infrastrukturen er massive
i disse ar. Snart aftales rammerne for en ny
infrastrukturfond. Der bruges milliarder om aret
pd investeringer i infrastruktur, og det er vigtigt,
at der i den forbindelse gremaerkes penge til
at reducere trafikstejen, og at der szettes mal-
seetninger for indsatsen.
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¢ Indarbejdelse af stejhensyn i andre politikomrader;
herunder klima-, transport og miljgpolitikker.
Trafikstej neevnes 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 trafikstej gennem aktive
foranstaltninger er en del af lasningen og at skabe
et sundt lydmiljg, en del af mdlszetningen. Der
bar generelt komme ekstra fokus pé trafikstaj,
ndr der vedtages miljgpolitik, baeredygtigheds-
malszetninger og programmer for forskning og
udvikling. Stgjindsatsen ber sammentaenkes med
transportpolitik, og herunder medregnes som en
positiv faktor, ndr beeredygtige transportlgsninger
vurderes og prioriteres.

# Planloven, som pd& nuvaerende tidspunkt er under
revision, ber ogsd fremadrettet give kommunerne
mulighed for at indarbejde krav til stgj i lokal-
planers bestemmelser, s& nye boliger er sikret
et godt indendgrs og udenders lydmiljg. Disse
muligheder kan udvides, s& lokalplaner kan inde-
holde krav til indretning af boliger, der indebaerer,
at stejfelsomme rum vender mod en stille side,
krav om udnyttelse af bebyggelse som stgjskaerm
og lignende.

# Der findes i dag kun vejledende graensevzerdier
for de udenders stgjniveauer, hvilket vil sige,
at man som stejramt borger ingen rettigheder
har - heller ikke selvom stgjniveauet er meget
hejt. Greensevaerdiernes status som vejledende
betyder ogsd, at myndigheder ved planleegning af
nye boliger og andet byggeri kan veelge at se bort
fra dem. Kommuner og statslige myndigheder ber
overveje mere forpligtigende malsaetninger for
stejniveauver i deres geografi.

@ Serligt fokus pd begraensning af stej i natperi-
oden. Forskningen peger entydigt pd, at sevn-
forstyrrelser i seerlig grad er &rsag til trafikstejens
negative sundhedseffekter. Der er derfor behov for
indsatser, som kan bidrage til at seenke stgjen om
natten. Det kan blandt andet vaere lavere hastig-
heder i natperioden, regulering af tung trafik,
indsats overfor ulovlige, stejende enkeltkeretgjer.

4 Bindende krav til at mindske gget stoj ved trafik-
omlaegninger, vejudvidelser og nye vejanlaeg. Det
er ikke altid teknisk eller skonomisk muligt at
afhjeelpe stegjen, men i sd fald ber der veere mere
praecise retningslinjer for tilskud til stgjisolering,
erstatning og ekspropriation ved nyanlaeg.

® Indsats mod szerligt stejende, ulovlige keretgjer,
herunder motorcykler og knallerter. Der er behov
for en @get politimaessig indsats mod ulovlige
keretgjer, der er til stor gene, og som om natten

kan give sgvnforstyrrelser for mange mennesker.
En sget indsat vil kraeve investeringer i teknisk
mdaleudstyr, der kan anvendes ved politiets
kontroller.

@ Pavirkning af adfzerd blandt trafikanter. Den
generelle viden om trafikstgjens sundhedseffekter
og lasninger er generelt meget begraenset. En
sget bevidsthed blandt borgerne er nedvendig.

Af relevante indsatser, som kunne overvejes, er
kampagner for gget anvendelse af stgjreducerende
daek, informationsmaterialer til boligforeninger og
-ejere omkring stgjreducerende tiltag og de sund-
hedseffekter, som felger af stejen fra trafikken.

Fra dansk side ber man arbejde for at pavirke
reguleringen i EU, som generelt mangler effektfulde
virkemidler, selvom trafikstgj er udnaevnt til EU's anden
sterste miljgproblem. | gjeblikket analyseres det i
EU-Kommissionen, hvordan der kan felges bedre op

pd de stgjkortleegninger og — handlingsplaner, som

er blevet produceret af de sterre europaeiske byer og
kommuner. Danmark ber pdvirke processen for en mere
virkningsfuld europeaeisk stejpolitik. Herunder kunne
Danmark forsla krav om forpligtigende stejhandlings-
planer. Danmark kan ogsd arbejde p& at pdvirke EU til
at szette gget fokus pd effektive tiltag, der begraenser
stegjen fra trafikanterne. Det handler iseer om reglerne
for typegodkendelse af nye kegretgjer og daek, som

i den nuvaerende udformning ikke vil have maerkbar
effekt de farste mange &r. For eksempel kan Danmark
foresld indferelse af EU-graenseveerdier for stgj fra re-
gummierede deaek (slidbanedaek), som i vid udstraekning
anvendes pd de tunge keretgjer, et reguleringsmaessigt
fokus péd vejbelaegninger og at der afszettes af midler
til indsatser i EU's forsknings- og miljgprogrammer
(eksempelvis Horizon 2020).

Fokus pa ambities og langsigtet planlaegning af
byernes lydmiljger. Gener fra trafikstej er ikke kun
knyttet til stgjniveauet ved boligen, men ogsa til
stgjen og lydmiljget, hvor vi som mennesker feerdes og
opholder sig. Der er behov for udvikling af redskaber
til planlaegning af bymiljger, som giver alle mulighed
for at feerdes og opholde sig i omrdder, der ikke er
domineret af trafikstej, men i stedet af interessante
og afvekslende lyde - fra naturens lyde i en park til
menneskers stemmer pd et torv eller berns leg. Det kan
betyde omlaegning af trafik, men det kan ogsé pavirke
den fysiske udformning og placering af bydelsparker,
torve, pladser, gdgader og stiforbindelser. Samtidig er
der brug for, at planlaegningen i hgjere grad end hidtil
tager hensyn til det samlede lydbillede, der kan veere
sammensat af stej fra veje, jernbaner, virksomheder,
restauranter, varelevering og lignende. Her kunne man
overveje tiltag som eksempelvis:
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4 Udvikling af flere redskaber til planlaegning af
boligmiljger med et godt indendars og udenders
lydmiljg. Der udvikles i disse &r vinduer, som
deemper stgjen i delvist dben tilstand. Der arbejdes
ogsd med altanlgsninger og andre facadelgsninger,
som kan afskaerme stajen fra boligen. Der er behov
for at fremme og styrke denne udvikling, sé der er
en vifte af lgsninger til rddighed. Der er samtidig
brug for at udvikle lgsninger og modeller, s& ind-
retningen af boligomrdder giver beboerne adgang
til udenders arealer med et lavt stgjniveau. Den
hidtidige udvikling af lgzsninger har veeret meget
fokuseret p& tekniske aspekter og overholdelse af
graensevaerdier for de enkelte lgsninger (et lukket
vindue, et dbent vindue, en stgjskaerm). Der er
behov for at supplere med helhedsbetragtninger i
planleegningen, der ser pd det samlede indenders
og udenders boligmilje.

4 Udvikling af en maerkningsordning eller certificering
af boligers lydmilje, der inddrager stgjniveauer ved
boligen, men ogsd boligens indretning og stgj-
isolering samt adgang til stgjbeskyttede omrdader
teet ved boligen og i omgivelserne. En maerknings-
ordning kunne ogsé udvikles for sammen-
haengende boligomrdder. Ordninger af denne type
kan bidrage til at saette fokus pd, hvor vigtigt det
er at tage hensyn til trafikstej ved byplanlaegning
og boligbyggeri og samtidig skeerpe interessen
hos bygherrer, projektudviklere, boligselskaber og
andre.

Fokus pa innovation gennem efterspergsel og
udviklingsprojekter. Danmark har gennem értier haft
en ferende position inden for lyd og akustik og har
udviklet nogle saerlige styrkepositioner og verdens-
ferende virksomheder. Ogsd inden for trafikstej er

Danmark pé& enkelte omrdader globalt fgrende — det
geelder forskning og udvikling inden for eksempelvis
helbredseffekter, stajgener, mindre stgjende vej-
belzegninger, stegjmdlinger og -beregninger samt
vejanlaeg. Der er basis for at udbygge denne position
og samle kraefterne i udviklingen af et mindre trafik-
stejsplaget Danmark, hvor danske virksomheder,
teknologier og innovation for alvor kommer i spil.
Problemkomplekset "trafikstej" giver Danmark
mulighed for at kombinere flere dagsordener, hvor vi

i forvejen er staerke; lyd og akustik, offentlig trans-
portlasninger, mobilitet, miljg og klima, byudvikling og
livskvalitet, baeredygtigt byggeri og infrastrukturanlaeg.
Muligheden for at skabe yderligere veekst og innovation
burde understattes bedre via tiltag som:

¢ Jget samarbejde mellem det offentlige og
private om udvikling, test og demonstration aof
de bedste innovative lesninger, der har fokus
pé& at optimere stajreducerende effekter, og p&
ombkostningseffektive og stejreducerende Igsninger
som ogsd bidrager til andre samfundsudfordringer.
| den sammenhang kunne det veere gavnligt med
stettemuligheder til at facilitere offentlig-private
projektsamarbejder. P& nuveerende tidspunkt
findes der stort set ingen offentlige stotte-
ordninger — hverken i EU eller i Danmark — som
har forskning og udvikling inden for trafikstej som
hovedprioritet.

@ Intelligente offentlige udbud, hvor der stilles
krav om eksempelvis gode lydmiljger og
niveauer af stgjreduktion, mens det overlades
til et samarbejde mellem bygherrer, rddgivere,
arkitekter, producenter og entreprengrer at udvikle
de rigtige og bedste lgsninger.
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