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Stoj er et af de vigtigste miljgmaessige problemer, og stgj fra trafikken
er uden sammenligning den veaerste stgjkilde i vores samfund. Der
geres alt for lidt for at modvirke generne og reducere trafikstajen.
Mange steder i Danmark er folks boliger og naere udearealer i hgj grad
belastet af stej og udledninger fra trafikken.

Som mennesker forstyrres vi af stgj i mange sammenhange. Det kan
veere forstyrrende og stressende larm i vores arbejdsliv og i klasse-
lokaler og institutioner, for hgj lyd i heretelefoner, nabostgj, larmende
bygge- og anleegsarbejde eller trafikstej, som har invaderet vores bolig
og uderum. Stgjen 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.

| Danmark er over 1,3 million mennesker pdvirket aof trafikstej, som
ligger over Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi. P& europeaeisk

plan vurderes det, at naesten 120 millioner personer er pdvirket af
trafikstej. WHO har derfor udpeget trafikstej som det andet sterste
miljgproblem for menneskers helbred i EU — kun overgdet aof luft-
forurening. Den nyeste rapport fra WHO indeholder ogsé anbefalinger,
som indebeerer, at de danske graenseveerdier og indsatser bgr skaerpes,
da sundhedskonsekvenserne ved haje niveauer af trafikstej vurderes at
veere alvorlige.

Opmaerksomhed og politiske dialoger om stgj er sget de sidste &r, men
vi m& desveerre konstatere, at der ikke er s& mange gode nyheder at
rapportere, n&r det kommer til at reducere trafikstaejen.

For at handle kraeves viden om udfordringer og muligheder. Nyeste
viden og forskningsresultater indgdr i denne hvidbog om trafikstgj,
som er en gennemgribende revision af hvidbogen fra 2016. Formdlet
med en fornyelse af hvidbogen er at italesaette problemets omfang via
ny viden og seette fokus pd de muligheder, vi som samfund har for at
skabe bedre lydmiljger.

Vores boliger og byer begr indrettes, s& alle har mulighed for at traekke
sig tilbage fra hverdagens larm. En god uforstyrret nattesavn og
adgang til at beveege sig rundt i stille grenne omgivelser ber veere
hver mands eje. De samfundsmaessige og menneskelige omkostninger
forbundet med kraftig stgj er for haje.

Vi ensker, at udfordringen med stgj og akustiske lydmiljeer i hajere
grad skal imadegds lgbende, ogsd nér vii Danmark planlsegger og
bygger infrastruktur, byer og boliger. Hvidbogen viser, at mulighederne
er til stede, men det kreever langsigtede politiske beslutninger og gget
opmeaerksomhed i alle dele af samfundet.

Mangler du endnu mere detaljeret viden om lgsninger end den du kan
finde i denne hvidbog, s& besag hjemmesiden roligbolig.dk.



http://roligbolig.dk

Vi har skabt et samfund, hvor vi har mulighed og behov
for at kunne transportere os med forskellige kearetgjer.
Fordelene ved dette er enorme, men der er ogsd
ulemper, som i stigende grad kommer til udtryk: En
@get 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 ber
trafikstej have en mere central placering i debatten.
Heldigvis er det s@dan, at de grenne trafiklgsninger
ofte lzser flere problemer samtidig. Eksempelvis vil

en gget offentlig transport reducere bade stgj, CO.-
emissioner, kvaelstofoxid, partikelforurening og sikkert
ogsd antallet af uheld.

Trafikken pd vejene er ikke det eneste, som larmer. Tog
og lufthavne pdvirker ogsd det samlede stgjbillede.
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 mulig-
hederne for at gere noget ved dette stajproblem.

LYDEN AF TRAFIK

Stejens bevaegelser i vores byrum og landskab kan
synes uforudsigelige. Stgjen bevaeger sig ubesvaeret
frem, hvis den ikke stoppes af fysiske barrierer som
eksempelvis stgjskaerme. Forskellige overflader vil
forsteerke eller deempe lyden, og over stor afstand vil
lyden forsvinde. Vejrforholdene pdvirker stajens styrke,
ndr den spredes. Jo starre afstand, jo mere betyder
vejrforholdene. Det geelder iszer vinden, som i medvind
forsteerker stajen og i modvind kan bremse den. Hvis
man bor nogle hundrede meter fra en befaerdet 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 stgjen mere
konstant, og der har vejrforholdene mindre betydning.

Vest

68-73 dB

63-68 dB

Motorer og vindmodstand er med til at skabe stgj fra
karetgjer, men den staerste del af stagjen opstar i kon-
takten mellem deek og vejbane. Deekstajen dominerer
for de fleste keretajer, ndr hastigheden er over cirka
40 km/t. Derfor har deekkvalitet og vejbanens egen-
skaber afgerende betydning for trafikstejens styrke.
Motorstgjen har kun betydning ved hastigheder under
30-40 km/t for personbiler og 55-60 km/t for last-
vogne. Det betyder ogsd, at elbilerne ikke kommer til at
blive lzsningen p& problemet med trafikstgj. Elbilernes
indtog vil medfgre en vis reduktion af trafikstejen, dog
primaert i by- og villaomréder, hvor hastigheden er lav.
Der vil ingen effekt vaere for hovedparten af de stgj-
belastede boligomrdder, da de ligger langs sterre veje
med hgje hastigheder (1). Farerlgse biler kan pé langt
sigt have en effekt pd trafikstejen, da de blandt andet
kan bidrage til mere jeevn karsel med en lille reduktion
af stejniveauet til felge. Men der er pd nuvaerende
tidspunkt ingen viden om den praecise effekt.

Stejen fra en vej er ikke konstant, men varierer med
trafikken. Langs veje med spredt trafik kan der veere
meget store udsving fra ingen stgj mellem de enkelte
keretajer til et hejt stejniveau, ndr et keretwej passerer.
Langs veje med teaet trafik flyder stgjen fra de enkelte
keretsjer sammen til en mere konstant stgj. 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 s& meget som en
personbil, s& antallet af tunge karetajer pd en vej har
stor betydning for stejniveauet. Endelig kan nogle typer
af keretgjer ogsd have en stor, men typisk kortvarig,
betydning for stajniveauet. Visse sportsvogne og eeldre
motorcykler m& eksempelvis larme meget mere jeevnfor
deres typegodkendelse. Ligesom nogle motorcykelejere
f&r gennemfaert modifikationer, som har til formal at

f& motorcyklen til at larme endnu mere, end hvad loven
tillader. Trafikkens hastighed spiller ogsé ind. Jo hgjere
hastighed, jo mere staj.

Dst
63-68 dB

58-63 dB

63-68 dB

58-63 dB
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Figur 1. viser, hvordan stej fra en vej spredes til begge sider, men i hajre side er der en tre meter hegj stajskaerm.

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 1Tm

Opvaskemaskine 1m

Vaskemaskine vask 1m

Hvisken 0,3 m

Laptop computer 1m
Keleskab 1T m

Stille sovevrelse

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

Stojgraense pd 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 1 m/s

Figur 2. Stegjbarometer der illustrerer styrken af forskellige stajkilder i forhold til hinanden. Kilde: FORCE Technology

(Figuren er modificeret til denne hvidbog)



MALING OG BEREGNING AF TRAFIKST@J

Man mdler styrken af stegj (stejniveauet) i decibel, der
forkortes dB. N&r man méler p& en méde, som efter-
ligner herelsens falsomhed for forskellige frekvenser,
bruges betegnelsen dB(A), se faktaboks. Der kan vaere
stor forskel pd, hvordan stejen fra de forskellige stgj-
kilder opleves af mennesker, ogsé selvom stajniveauet i
decibel er det samme.

En sendring p& 10 dB svarer til en subjektivt opfattet
halvering eller fordobling af herestyrken. Men 10 dB
svarer ogsa til en seendring af lydenergien med en
faktor 10. Nogle f& dB kan altsé vaere udtryk for en stor
2ndring af lydenergien. Det er &rsagen til, at det kan
vaere ganske sveert at deempe stgj fra for eksempel 70
dB til 50 dB. Det betyder nemlig, at lydenergien skal
reduceres med en faktor 100. | kapitel 8 er det be-
skrevet, hvordan man oplever eendringer i stgjniveauer.

Selvom stgjen fra en vej ikke er konstant, s& har det vist
sig, at der er god sammenhaeng mellem menneskers
samlede oplevelse af stajen og stejen angivet som en

gennemsnitsveaerdi over et degn. Man ved imidlertid
ogsd, at vejstej er mere generende for vejens naboer
om aftenen og om natten end om dagen. Derfor har
man indfert en saerlig méleenhed for trafikstej kaldet
L...- Det er en gennemsnitsveerdi for stgjen over et
degn, hvor stgjen fra en bil om aftenen tzeller tre gange
s& meget som stgjen fra en bil om dagen, og stejen fra
en bil om natten tzeller 10 gange s& meget som stgjen
fra en bil, der karer om dagen.

Trafikstejens szerlige fluktuerende karakter og
degnvariationerne betyder, at kortleegninger aof
stejproblemets omfang naesten altid foregdr via be-
regninger, hvor data om blandt andet trafikmaengder,
bygninger og meteorologi er grundlag for fastleeggelse
af stejniveauer. Stejberegninger er baseret pd viden om
stejen fra danske kgretgjer, der er indhentet ved store
mdleprogrammer.

| 2015 udgav Europa-Kommissionen et direktiv, EU-
direktiv 2015/996, der angiver beregningsmetoder for
stejberegninger i EU. EU-stgjkortleegninger foretages
hvert femte &r, og naeste gang disse skal udferes for
trafikken er i 2022. Disse beregninger udfgres for de
sterre infrastrukturer (veje, jernbaner og lufthavne) og
industrivirksomheder i hele EU. Direktivet fastleegger,
at den overordnede stgjkortlaegning i EU efter 2018
skal foregd efter beregningsmetoden CNOSSOS.
CNOSSOS-EU er den feelles betegnelse for beregnings-
metoderne, og CNOSSOS-EU Road henviser specifikt
til veje. CNOSSOS-EU-metoderne er taenkt benyttet,
s& der kan arbejdes med stajbelastning pd et feelles
overordnet EU-plan. Nar alle lande benytter de samme
beregningsmetoder, bliver resultaterne mere sammen-
lignelige, hvis datagrundlaget er af sammenlignelig
kvalitet.

Beregning af vejstej i Danmark er siden 2007 blevet
udfert med beregningsmetoden Nord2000, som er
noget mere ngjagtig end CNOSSOS-EU Road. Derfor
vil Nord2000 ogsd fremover vaere den foretrukne
metode for beregning af vejstej i Danmark. Fordelen
ved at benytte Nord2000 til almindelige beregninger
er, at Nord2000 giver et mere ngjagtigt resultat,

da det er en betydeligt mere avanceret metode end
CNOSSOS-EU Road. Ngjagtigheden, eller hvor teet pd
den sande veerdi, en metode kan beregne stgjbelast-
ningen, har betydning for de sikkerhedsmarginer, der
er ngdvendigt at benytte, nar der for eksempel skal
etableres stejreducerende foranstaltninger.

Almindeligvis er der brug for stajberegninger, nar der
enten planlaegges nye stegjfelsomme arealanvendelser,
som for eksempel boliger langs eksisterende veje, eller
ndr der planleegges ny infrastruktur. Stej og gener fra
stej kan beregnes og praesenteres pd forskellige mader:

Beregnede statiske stojkort giver et detaljeret billede
af den gennemsnitlige stajbelastning over et ar, hvor
farverne angiver de forskellige lydniveauer. Denne type
stajkort viser, hvilke omrd&der der er trafikstejbelastede,
og kan bruges til at opgere, hvor mange der er stgj-
belastede, og til at prioritere den stgjbekaempende
indsats. Til gengeeld siger stejkortene ikke meget

om den gjeblikkelige situation, og de kan ikke bruges
som grundlag for at drefte daglige udsving i stgj-
niveauer eller de dagligt oplevede gener ved stagjen.

| Danmark ligger beregningsmodellerne Nord2000
eller CNOSSOS-EU Road til grundlag for denne type
stejkort. Figur 3 er et eksempel pd et beregnet statisk
stajkort.

Den viden vi har om sammenhaengen mellem stgj-
niveauer og den oplevede gene kan ogsd omsaettes

til et stejgenekort, der viser den procentdel af for
eksempel steerkt generede personer, som man kan
forvente i et givent omrdde ud fra de beregnede
stejniveauer. Figur 4 er et eksempel pd et stojgenekort.
Stojgenekortene giver en mere konkret og lettere
forstédelig fremstilling af stgjproblemerne. Laes mere
om stejgener i kapitel 4.

Stejniveau
Lden [dB]

58 - 63 dB

Ved at anbringe mdalemikrofoner langs en vej kan man
f& oplysninger om de gjeblikkelige stajniveauer ved
vejen og omregne disse til dynamiske online stgjkort
og stajgenekort. Billig sensorteknologi i kombination
med stejberegninger kan bruges til at formidle stej pd
et mere aktuelt niveau, bédde i realtid og som tilbage-
skuende tidsserier. P& den méde kan beslutningstagere
og borgere f& et overblik over det faktiske stgjbillede
her og nu, og udstyre dem med veaerktgijer til handling.
Det er ikke hensigten, at dynamiske stajkort skal
erstatte de nuvaerende statiske beregninger, men det
er et godt supplement, isser ndr malgruppen omfatter
lzegfolk blandt virksomheder, borgere og politikere.

Ved nye vejprojekter er der ofte et behov for at
formidle, hvordan stgjen vil optraede og opleves i
fremtiden. Der er brug for et supplement til kort-
materialet med stejniveauer og de opgerelser med
antal stejbelastede boliger, der normalt er tilgaengelige.
Erfaringsmaessigt er det ikke tilstraekkeligt at bruge
synet til at beskrive noget herbart. Auraliseringer

ger det muligt at here, hvordan planlagte projekter
kommer til at lyde. Begrebet auralisering er en analogi
til visualisering, som ger det muligt at here stejen fra
en planlagt stejkilde i forskellige landskaber, i forskellige
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Figur 4. Stajgenekort, der viser potentielt generede borgere langs Herlev Bygade. Farverne angiver sandsynlighederne for, at omra-

dets beboere er generet af stajen. Sandsynlighederne er beregnet ud fra dosis-responskurver i Vejdirektoratets rapport: Stajgener

fra byveje og motorveje. Rapport 557 - 2016.

vejrsituationer og med forskellig trafikintensitet

og hastighed. Auraliseringer kan ogsé give harbar
information om effekten af mulige virkemidler, som
for eksempel stajskaerme, stejreducerende asfalt eller
andringer af hastigheden og trafikmaengden, som en
del of formidlingen af vejens stgjkonsekvenser.

Auraliseringer bygger pd lydoptagelser af mange
bilpassager med kendt hastighed. Lydoptagelserne
renses for specifikke forhold, som har indflydelse p&
lyden p& optagestedet. Herefter kan optagelserne
tilpasses en hvilken som helst anden situation gennem
en auraliseringsproces, sd lyden af det fremtidige
projekt kan heres og praesenteres pd for eksempel
borgermader. Auraliseringer kan ikke erstatte stgjkort,
men de kan medvirke til at forbedre formidlingen af
staejens betydning for den enkelte.

Stejen og generne forsvinder ikke, fordi der er praesen-
teret auraliseringer. Men forventningerne til stgjen fra
for eksempel en fremtidig motorvej er bedre afstemt,
hvis man som nabo eller beslutningstager har haft
mulighed for at here konsekvenserne pé forhand.
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STOJENS UDBREDELSE | DANMARK

Ifelge lovgivningen i Danmark er en bolig stejbelastet,
hvis boligens facade eller udeareal udseettes for vejstaj
over den vejledende graensevaerdi pd L, 58 dB. Hvis
stejen er over L, 68 dB, betragtes boligen som staerkt
stejbelastet (2).

Som naevnt ovenfor skal EU's medlemsstater, i henhold
til EU-Direktiv 2002/49, hvert femte &r gennemfere

en kortlaegning af stgj fra alle sterre veje, jernbaner,
lufthavne og enkelte virksomheder. Desuden skal den
samlede trafikstgj i sterre, sammenhangende by-
omrdéder kortleegges. | Danmark kortlaegges derfor stgj
fra alle statens veje, og den samlede trafikstej kortlaeg-
ges i Aalborg, Aarhus, Odense og 14 kommuner i hoved-
stadsomrddet. Kortlaegningerne er hidtil gennemfart i
2007, 2012 og 2017. Aret efter hver kortleegning skal der
for de kortlagte omréder udarbejdes og offentliggeres
stejhandlingsplaner. Resultater aof stegjkortlaegningerne
og stejhandlingsplanerne kan findes p& Miljgstyrelsens
hjemmeside (3).

Med udgangspunkt i de 5-drlige stejkortlaegninger er
der udarbejdet forskellige opgerelser af hvor mange
stejplagede boliger, som findes i hele Danmark, og
hvordan problemet udvikler sig. | Danmark defineres
stgjramte boliger, som dem der er pdvirket over den
danske vejledende graensevaerdi pd L, 58 dB, mens EU
anvender opgerelser, der starter ved L, 55 dB. Derfor
kan det veaere vanskeligt at sammenligne opgerelserne.
Sammenligning og tolkning af tal og trends mellem
stojkortlaegninger, som er udfert pé& forskellige tids-
punkter med d&rs mellemrum, skal i det hele taget geres
varsomt og med forbehold. Kortleegninger af trafikstaj
i store omrdder udferes ved brug af komplicerede

og datatunge beregninger. Der indgdr en lang raekke
forudsaetninger om trafikkens sammensaetning og
afvikling, terreenforhold, bygninger med mere. Selv smé
andringer i disse forudsaetninger kan f& relativt stor
indflydelse pd stgjkortleegningernes resultater. Der sker
0gsd hele tiden en udvikling i kvaliteten af beregnings-
programmerne, i tilgeengelige data om trafikken og

i den digitale opmdaling af Danmarks landomréder.

Den ggede kvalitet aof disse data kan ogsd pdvirke
kortleegningsresultaterne.

Miljgstyrelsen udarbejdede b&de i 2007 og 2012 en
opgerelse over antallet af trafikstejbelastede boliger
i hele Danmark. De stgjbelastede boliger deles i to
hovedgrupper:

« Stgjbelastede boliger er udsat for staj over
Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdi pé& L, 58
dB.

« Steerkt stojbelastede boliger er udsat for stgj, der
er 10 dB eller mere over Miljgstyrelsens vejledende
greenseveerdi p& L 58 dB.

Opggerelsen fra 2012 viste at (4):

« 724.000 boliger her i landet er stajbelastede p&
grund af vejstgj. Det svarerede i 2012 til 28 procent
af alle boliger i Danmark og bergrer ca. 1,36
millioner danskere.

« 141.000 boliger er steerkt stejbelastede, svarende
til 19 procent af alle stejbelastede boliger i
Danmark i 2012.

« 275.000 of de stgjbelastede boliger ligger i
Hovedstadsomrddet, svarende til 41 procent
af alle stgjbelastede boliger i Danmark i 2012.
Heraf ligger cirka to tredjedele i Kebenhavns og
Frederiksberg Kommune.

1 Der vari2012 2,6 millioner beboede boliger i Danmark med 1,877
beboere per bolig, jeevnfer Danmarks Statistik.

+ 119.000 af de stgjbelastede boliger er stgj-
belastede p& grund af stgj fra statens veje, hvilket
svarer til 16 procent af alle stgjbelastede boliger.
Heraf er 11.000 staerkt stgjbelastede (5).

+ 84 procent af de stegjbelastede boliger i hele landet
ligger ved kommunale veje. Det samme geelder
mere end 90 procent af de steerkt stegjbelastede
boliger.

Til sammenligning var der cirka 7.000 stgjbelastede
boliger langs Banedanmarks jernbanestraekninger og
cirka 1.600 omkring de tre sterste lufthavne - langt de
fleste omkring Kebenhavns Lufthavn (6)(7)(8)(9).

Miljgstyrelsens opgerelser viser, at antallet af stgj-
belastede boliger i Danmark er faldet med otte procent
mellem 2007 og 2012. Faldet er sterst for de staerkt
stejbelastede boliger, der er faldet med 26 procent.
Miljgstyrelsen vurderer, at drsagen er en mere udbredt
brug af stegjreducerende vejbelaegninger kombineret
med lavere hastigheder pé& vejnettet og et mindre fald
i trafikken i perioden. Formentlig spiller det ogs@ en
rolle, at der er en vis usikkerhed i den landsdaekkende
opgerelse af stajbelastede boliger. Endelig viser nyere
undersggelser, at generne fra stej fra motorveje hidtil
har vaeret undervurderet, hvilket forklares naermere i
kapitel 5.

| 2017 blev der igen gennemfeart stejkortleegninger i
hele EU. | Danmark er kortlaegningerne gennemfert af
en rekke kommuner og statslige myndigheder (blandt
andre Vejdirektoratet og Banedanmark). Data fra
denne kortleegning viser:

- Antallet af boliger, der er stejbelastede p&
grund af stegj fra statens veje, er reduceret med
11 procent fra 119.000 i 2012 til 106.000 i 2017.
Heraf er antallet aof steerkt stejbelastede boliger
reduceret med 49 procent fra 11.000 til 5.600 (10).

+ | de 17 kommuner, som er pdlagt stejkortleegning,
er der samlet sket en stigning pd to procent i
antallet at stegjbelastede boliger mellem 2012 og
2017

+ | omegnskommunerne til Kebenhavn er antallet
af stejbelastede boliger steget med syv procent i
perioden 2012 og 2017, mens der i bédde Kgbenhavn
og Frederiksberg er registreret et fald i antallet af
stegjbelastede boliger2.

Faldet i antallet af boliger, der er stgjbelastede pd
grund af stgj fra statens veje, er primaert sket i Region
Hovedstaden og i mindre grad i Region Sjaelland, mens

2 Udviklingen i det samlede antal stejbelastede boliger i de 17 kommu-
ner der har udfert stejkortleegning, og i omegnskommunerne alene, er
udfert af denne hvidbogs forfattere ved gennemgang af kommunernes
stgjhandlingsplaner, der kan findes pd Miljgstyrelsens hjemmeside.

1
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der er en stigning i de gvrige regioner. Alligevel ligger
cirka 50 procent af de boliger, der er stgjbelastede
pd& grund af stegj fra statens veje, fortsat i Region
Hovedstaden.

Udviklingen i antallet af stejbelastede boliger, der
skyldes stgj fra statens veje, er sket pd trods af en
eaget trafik og hastighedsudviklingen pd statens veje.
Vejdirektoratet peger pd, at faldet i stejbelastede
boliger skyldes udbygning og anleeg af nye statsveje
samt brug af stejskaerme, stgjvolde og stejreducerende
asfalt. Herudover er der sket justeringer og forbed-
ringer af beregningsmodel og metode til opggrelse af
stejbelastningen.

Miljgstyrelsen har endnu ikke gennemfeart en opda-
teret opgerelse for hele Danmark pd& basis af kort-
lzegningerne fra 2017.

Stejproblemet er tilsvarende stort i andre lande. Det
europzaeiske miljgagentur har pd basis af de stgjkort-
laegninger, der er udfert af alle medlemsstaterne i
2007, 2012 og 2017, udarbejdet en raekke opgerelser af
antal personer udsat for stej fra forskellige kilder (11).
Opggrelserne omfatter antal personer, der er udsat for
stej over L 55 dB, hvor danske myndigheder foretraek-
ker at taelle boliger, der er udsat for staj over L 58

dB. Miljgagenturets opgerelse omfatter desuden kun
de omrdéder, der er omfattet af den stejkortlaegning,

der er udfert i henhold til EU-direktivet, og derfor

kun de sterre byer og sterre infrastrukturanleeg.
Hovedresultatet i Miljgagenturets opgerelser er, at
mindst 20 procent af befolkningen i EU (svarende til
113 millioner personer) er udsat for trafikstej over L
55 dB. Langt hovedparten (86 millioner) er udsat for
vejtrafikstej, mens 22 millioner udsaettes for stgj fra
jernbaner og fire millioner udsaettes for stgj fra luftfart.
Mindre end en million personer udseettes for stgj fra
industrier. Antallet af stgjudsatte personer er stort set
konstant i perioden 2012 til 2017, men Miljgagenturet
forventer, at det vil stige i de kommende a&r pd grund af
stigende urbanisering og @gede krav om mobilitet.

Miljgagenturets opgerelse for Danmark viser, at
antallet aof personer, der i de stgjkortlagte omré&der er
udsat for stej over L, 55 dB, fra 2012 til 2017 er steget
med 17 procent, sd lidt over en million danskere i 2017
var udsat for stej over L, 55 dB (12). Da vi har set, at
antallet of stejbelastede boliger over L, 58 dB ikke
har en tilsvarende udvikling (se ovenfor), sd md denne
stigning primaert veere sket for stgjintervallet mellem
55 dB og 58 dB.

Der findes ingen samlet opgerelse over antallet af
boliger i Danmark, som er stgjbelastede p& grund af
virksomhedsstaj, men det skannes at veere nogle f&
tusinde. Ingen boliger er stejbelastede p& grund af stg;j
fra vindmaeller. Dette skyldes, at vindmellerne er under-
lagt faste graenseveerdier, der aldrig mé& overskrides. De
ovrige graensevaerdier for stgj er vejledende og kan, som
det fremgdr, ofte veere overskredet.

Store dele af Danmarks boliger og deres omgivelser

er sdledes udsat for stgj over den graensevaerdi, der
anvendes ved planlaegning af nye boligomréder, nemlig
L, 58 dB. Herudover er der, som vi senere vil vise, en

den

stor gruppe af befolkningen, som faler sig generet ogsd

ved niveauer under L __ 58 dB. Stajen pdvirker ikke
kun indeklimaet i boligerne, men forstyrrer ogsd i
haverne og i de omré&der, som mennesker bruger til
at gd ture, slappe af og beveege sig til fods og pé
cykel.

Det skal ogsé tages i betragtning, at der er andre
kritiske stgjproblemer i samfundet; for eksempel er
mere end 54 procent af beskaeftigede i Danmark
udsat for forstyrrende st@j i mere end en fjerdedel
af arbejdstiden. Endnu flere skole- og institutions-
bern, leerere og paedagoger har samme oplevelse
(13). Herudover er cirka 36 procent af beboerne i
Danmarks en million etageboliger generet af stgj fra
naboer (14).

FREMTIDSUDSIGTERNE FOR TRAFIKST@J

Der er en meget naer sammenhang mellem
trafikmaengden pd en vej og den stgj, der spredes
i omgivelserne. Hvis vi skal vurdere, hvordan
problemet med trafikstaj vil udvikle sig, er det
derfor relevant at se pd fremskrivninger af trafik-
udviklingen i Danmark.

Den samlede trafik p& de danske veje er stigende
og har veeret det i mange ér. | 2018 blev der kart
knap 55 milliarder kilometer p& vejene i Danmark.
| forhold til &r 1990 er dette en stigning pd cirka
50 procent. Stigningen i maengden af trafik

kan tilskrives en raekke forskellige parametre.

Der ses for eksempel en tydelig sammenhang
mellem gkonomisk udvikling (BNP) og udvikling i
trafikmaengden.

Stigningen er primazert sket pd motorvejene, hvor
antallet af kerte kilometer er mere end fordoblet
siden 1990. Alene fra 2009 til 2019 er motorvejs-
trafikken steget med 38 procent (15).

Stigningen i trafikken kan blandt andet tilskrives, at
flere danskere har adgang til bil, og nogle familier
har anskaffet sig mere end én. Bare de sidste 10 &r
er der kommet 500.000 flere biler ud at kere pd de
danske veje, og i ultimo 2018 havde vi 447 biler per
1000 indbyggere. Det er naesten en fordobling siden
1980. Derudover er braendstofpriserne faldet siden
2012, hvilket ogsd forventes at spille ind p& antallet
af personbiler.

Behovet for transport forventes at vokse i frem-
tiden. Det geelder ikke mindst i storbyerne og i de
omkringliggende kommuner, hvor man forventer en
@get befolkning, der vil eftersperge transport.
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Den seneste version af Landstrafikmodellen forudser,
at trafikken pd de danske veje samlet set vil stige
med cirka 8,3 procent i perioden 2020-2030 (16).
Eksempelvis forudser nyeste befolkningsprognoser, at
der mellem 2019 og 2030 vil flytte omkring 124.000
flere mennesker til Region Hovedstaden (17). Endelig
viser en ny fremskrivning, at traengsel pd et hverdags-
degn forventes at stige med 78 procent frem til 2035
og med 45 procent mellem 2015 og 2025. Yderligere
viser analysen, at stigningen i traengslen ikke er jeevnt
fordelt. Trafikanterne i kommuner i Trekantomrddet,
Aarhus, Aalborg, Odense samt omegnskommunerne
omkring Kgbenhavn vil opleve langt den sterste
stigning i traengslen (18).

Treengsel pd& vejene har forskellig indvirkning p&
stgjniveauet. Lavere hastigheder i perioder med
traengsel resulterer i et lavere stgjniveau, mens den
generelt ggede maengde biler pd ind- og udfaldsveje
skaber mere st@j i omegnen af vejene med traengsel.
Samtidigt vil treengslen ogsd betyde et @aget antal biler
i yderperioderne, som vil bidrage med mere trafikstej i
perioder, hvor hastigheden ikke er nedsat p& grund af
traengsel. Endelig vil sddanne fremskrivninger laegge
pres pd beslutningstagere for at udvide og udbygge
vejnettet, og dette vil potentielt medfere mere stgj i
nye omrdader.
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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 vejanleeg eller byudvikling kan veere langt sterre.
Bor man pd landet langt fra naermeste vej, sé vil en ny
motorvej i naerheden indebaere en markant aendring aof
stejforholdene og det lokale lydmilj@, mens andre far
mindre staj, nér trafikken flytter ud p& den nye motor-
vej. Bor man langs en af de starre indfaldsveje til en
sterre by, kan udviklingen blot betyde, at et i forvejen
hejt stgjniveau bliver ved med at vaere hgijt.

120,9

2024 2026 2028 2030

e Otorveje —emmmmAlleveje dvrige veje

Figur 5. Forventet udvikling i keretajs-kilometer efter vejtype. 2016 = indeks 100. Kilde: Vejdirektoratet.dk/sider/fremtidens-veje

(Figuren er modificeret til denne hvidbog)

KONKLUSIONER

Ifalge stejkortlaegninger er 28 procent af
danske boliger pdvirket af trafikstej over
Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdi.
Trafikstej over 58 dB bergrer dermed
mere end 1,3 millioner danskere. 19
procent af de stejbelastede boliger er
steerkt stojbelastede.

Trafikstejen i Danmark stammer
altovervejende fra den stgj, der opstar i
kontakten mellem deek og vej.

En stigning i antallet af elbiler kommmer
derfor ikke til at gere den store forskel.
Kun i bymiljger, hvor hastigheden er lav.

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

Den forventede stigning i trafikken

i fremtiden haenger teet sammen

med landets skonomiske vaekst og
befolkningsfremskrivninger. Dette vil
skabe gget treengsel omkring og i de
sterre danske byer, da der fremskrives
sterst befolkningstilvaekst i disse
omrdder.

Mere end 80 procent af de stejbelastede
boliger ligger langs kommunale veje. Men
stojproblemet her bear ikke kun reduceres
til et kommunalt anliggende. Statens
motorveje er et szerligt problemomrdade,
fordi veeksten i trafikken iseer optraeder
her.
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Der er mange grunde til, at trafikstegj er et alvorligt
problem. Stajen ophobes ikke i naturen, som andre
slags forureninger, men dens negative virkninger
ophobes i mennesker og pdvirker vores samfund
negativt. Samtidig er der en klar sammenhaeng til
luftforurening. Borgere, der er belastet af trafikstej, er
som oftest ogsd udsat for forurening med partikler og
kvaelstofoxider.

Stoj er pd alle mader et komplekst miljgproblem, som
pavirker os pd forskellige omrdder, der er forsegt
opsummeret i figur 6.

Stej kan give anledning til stajgener, som er en fglelses-
maessig reaktion eller stressrespons pd udsaettelse

for stej. Reaktionerne kan medvirke til negative
helbredseffekter, sésom hovedpine, forhgjet blodtryk
og hjertekarsygdomme. Stgj kan ogsd give forstyrrelser
(eksempelvis sgvnforstyrrelser eller forstyrrelse af
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Fysisk respons,

helbredseffekter

samtaler) bdde om dagen og om natten, hvilket virker
tilbage p& den oplevede stgjgene. Det kan pdvirke
holdningen til stejkilden, hvilket igen kan medvirke til
en forggelse af st@jgenen. Stegjens effekt, eksempelvis
i form af veerditab pd ens bolig, kan ogsd have en
indvirkning pd de stgjgener, som den enkelte oplever.
De omtalte vekselvirkninger er vist med punkterede
dobbeltpile i figur 6.

Stejgener og de tilhgrende stresspdvirkninger er en
vaesentlig &rsag til de svrige negative helbredseffekter.
| visse sammmenhaenge betegnes stejgener ogsd som
en helbredseffekt. | kapitel 4, 5 og 7 beskrives i flere
detaljer, hvordan stgjen rammer b&de vores fysiske

og psykiske helbred og forringer veerdien af vores
omgivelser.

Forstyrrelse
af lzesning

Forstyrrelse
af samtaler,
radio, TV, ...

Adfeerdsmaessige
responser (eks.
aktivitetsforstyrrelser)

Respons pd stoj Effekter af stoj
Alle konsekvenser Alle konsekvenser

for det enkelte for det enkelte
individ individ

Kognitiv respons Veerditab af
(eks. attitude) bolig

Figur 6. Et overblik over stgjens negative effekter. Der er vekselvirkninger mellem de anferte responser og effekter, eksempelvis

vil frygt for sygdomme, forstyrrelser og devaluering af ejendomsvaerdi have en indflydelse pd den oplevede stajgene. Kilde:

FORCE Technology

4. STOJENS GENEVIRKNING

STOJGENE

Nogle af stgjens negative virkninger skyldes, som vi
kan se i figur 6 i forrige kapitel, at vi feler os generet og
forstyrret af stegjen (se ogsd figur 10 i naeste kapitel).
Man kan sige, at en stgjgene er den farste indikator p4,
at der er noget galt med miljeet. Helt generelt betyder
mere st@j i gennemsnit haejere stejgene. Hvis vi ned-
bringer stgjen, gdr stejgenerne ned, men der er ogsd
andre faktorer, der har betydning for stajgenen.

Stwejgene er en folelsesmaessig og holdningsmaessig
reaktion fra en person, der er udsat for stgj i en given
kontekst. Stgj er defineret som ugnsket lyd. Konteksten
er de sammenhaenge, stgjen optraeder i, det vil sige

alle de omstaendigheder og betingelser, som har
betydning for den subjektive falelse eller vurdering;

= +

ekstrem gene. Personer, der har svaret i kategorierne 8,
9 eller 10, benaevnes 'staerkt generet’.

Politisk og til beregning af greensevaerdier har man
hidtil i almindelighed betragtet det som en acceptabel
balance mellem stgjgener og andre interesser, at op til

10 procent er 'steerkt generet'. Dette underbygges nu aof

WHO's rapport Environmental noise guidelines for the
European Region fra 2018, som fastsaetter 10 procent
steerkt generede, som den risikoforggelse, der bar
bruges ved fastseettelse af graensevaerdier (19).

Man skal dog under alle omstaendigheder gere sig klart,
at der er en langt sterre del end de 10 procent, som
foler sig generet aof trafikstej, men som ikke falder i
kategorien "staerkt generet”.

Kontekst + Person

Figur 7. Der er ikke en én til én sammenhaeng mellem staj i dB og stejgenen. Stajgenen afhaenger ogsd af de omstaendig-

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

stgjkilden, tidspunktet p& degnet, varigheden, stedet
(for eksempel indenders eller udenders), omgivelserne,
arbejds- eller fritidssituationen og lignende. Personens
demografiske karakteristika som baggrund, forvent-
ninger, humar og stejfalsomhed har ogsd betydning for
den oplevede stajgene.

At gener opleves sé individuelt, betyder ogsd, at
myndigheder kan have sveert ved at imadekomme alles
ensker og behov. Eksempelvis har mange kommuner
oplevet, hvordan borgere pd den samme vejstraekning
kan have vidt forskellige holdninger til, om det er
nedvendigt med et stejhegn, seerligt hvis de selv skal
bidrage til finansieringen.

Stejgene males ved at sperge de personer, der er
udsat for staejen, hvor generede de er. Dette kaldes den
selvrapporterede stejgene. Ved at sperge pd en struk-
tureret og veldefineret mdade, kan man f& pdlidelige
resultater, som kan sammenlignes med andre under-
s@gelsers. Man bruger blandt andet en numerisk skala
fra O til 10, hvor O svarer til ingen gene og 10 svarer til

3 Undersggelser aof stejgene gennemferes som regel i overensstem-
melse med standarden DS/ISO/TS 15666:2003, "Vurdering af stejgener
ved hjeelp af sociologiske og socio-akustiske undersggelser”, som
definerer, hvordan undersggelser af stgjgener skal udferes, og hvordan
de centrale spergsmadl skal formuleres.

NYESTE RESULTATER FOR GENER AF
VEJST@J

Vejdirektoratet har i de senere &r gennemfert flere
undersggelser, som viser sammenhange mellem stg;j
fra veje og stejgener (20)(21). | den nyeste og sterste
undersggelse fra 2016 har i alt naesten 7.000 personer
svaret pd et spergeskema om stejgener fra vejtrafik-
ken. Det ger undersggelsen til den bedst underbyggede
undersagelse af, hvorledes og hvorvidt vejtrafikstejen
generer danskerne (22).

| figur 8 nedenfor ses det, hvordan den procentdel af
befolkningen, der angiver at vaere 'steerkt generet,’
reagerer pd forskellige stgjniveauer og vejtyper.
Stejniveauerne fra trafikken er beregnet for den mest
stejeksponerede facade pd boligerne.

Det ses af figur 8, at procentdelen af staerkt generede
borgere som forventet stiger, jo kraftigere trafikstajen
er. Men det ses ogsd, lidt overraskende, at motorvejs-
trafikstej opfattes som vaesentligt mere generende end
staej fra byveje. Ved Miljgstyrelsens vejledende graense
pé L, pd& 58 dB er cirka otte procent staerkt generet
ved byveje, mens det tilsvarende tal for motorveje er

22 procent. Det betyder, at motorvejsstejen opleves
som 10 dB mere generende end stejen fra byveje. De
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Figur 8. Dosis-respons kurven viser sammenhangen mellem stajens styrke, angivet som stgjniveau i L
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procentdel af steerkt generede. Miedemakurven refererer til den sammenhaeng, som EU regner med, der er mellem stagjens

styrke og procentdelen af steerkt generede. Kilde: Vejdirektoratet rapport 442 og rapport 557.

vejledende graenseveaerdier er fastsat ud fra eeldre
dosis-responskurver (23). Her regnede man med, at
L., 58 dB svarede til ni procent staerkt generede.
Denne forudseaetning holder sdledes ikke for motorveje.
Det medferer behov for en politisk overvejelse om,
hvordan denne viden skal hdndteres. Man kunne szette
de vejledende graenser ned, sd det far indflydelse p&
den kommende planleegning, men det vil ikke sendre
pé stejgenerne for dem, der allerede er udsat for
stejen. Man ber som konsekvens af den nye viden
iveerkseette flere stegjreducerende tiltag. Laes mere i
kapitel 8.

En del af forklaringen p& den sterre gene ved
motorvejene er, at andelen af en-families huse langs
disse veje er starre. Alt tyder p4d, at trafikstajen
opleves mere generende, n@r man bor i hus og har
en have. Det skyldes blandt andet, at stejgenen

er sterre udenders end indenders, og at udendears-
omréder i villakvarterer er mindre beskyttede

mod trafikstej end tilsvarende baggdrde i byen. Af
samme grund er der i Miljgstyrelsens vejledning om
ekstern stgj fra virksomheder forskellige stajgraenser
for, hvor meget stej der ma komme fra virksomheder
i etageboligomrdder og i omrdder med dben og lav
boligbebyggelse (24). Denne opdeling bruges ikke for
vejtrafiksta;j.

Endelig skal det neevnes, 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 undersage stejforholdene
grundigt, fer man vaelger bolig.

Stejgenekortlaegninger bliver brugt i forskellige sam-
menhange, eksempelvis ndr Vejdirektoratet undersgger

effekten af deres indsats, eller, som beskrevet ovenfor,
ndr motorvejenes sarlige stejgene undersgges.

Herudover kortlaegger Sundhedsstyrelsen stgjens
omfang hvert femte &r i forbindelse med omfattende
undersagelser af befolkningens sundhed og sygelighed.
Undersggelsen spgrger ind til, om respondenten har
vaeret meget generet, lidt generet eller ikke generet

af trafikstej og nabostgj de sidste 14 dage. Metoden
afviger fra den, som Vejdirektoratet benytter, da
Vejdirektoratets undersggelser laegger hovedvaegten
pd den del, der oplyser, at de er steerkt generet af
st@jen. Derfor kan resultatet ikke umiddelbart sam-
menlignes. Undersagelserne fra Sundhedsstyrelsen
viser, at en stadig sterre del af befolkningen oplever,
at de er meget eller lidt generet aof trafikstej i deres
bolig. 1 2000 var det 6,3 procent af den voksne danske
befolkning, der svarede, at de inden for de sidste 14
dage havde vaeret meget eller lidt generet af trafikste;j.
Denne andel var i 2010 steget til 9,6 procent. | 2017

var tallet steget til 14 procent for hele landet med 17,8
procent i Region Hovedstaden som den hgjeste andel
og 10,6 i Region Syddanmark som den laveste. Det er
mere end en fordobling i antallet, der er meget eller lidt
generet af trafikstgj, siden 2000 (25).

| en europeeisk undersggelse fra 2014 blev 28.000
borgere fra 28 EU-lande spurgt om deres holdning

til forskellige miljgproblemer. Resultatet viste, at 15
procent af de adspurgte opfattede stejforurening som
et af de fem vigtigste miljgproblemer. 17 procent angayv,
at de mangler information om stgjforurening. Dette
viser, at st@j og indsatser mod stej har hgj prioritet
blandt borgere i hele EU (26).

KONKLUSIONER

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

B Kortleegninger af stejgener supplerer
beregninger af stejniveauver, og er en god
mdlestok for i hvor haj grad, befolknin-
gen er plaget af trafikstg;j.

B WHO anbefaler, at greenseveerdier for
stej fastleegges ved et staejniveau, hvor
maksimalt 10 procent er steerkt generet
af stagjen.

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

B En voksende andel af den danske
befolkning feler sig generet af trafikste;j.

B En stor andel af befolkningen i EU
opfatter stgj som et af de fem vigtigste
miljgproblemer.




5. TRAFIKSTQJENS

SUNDHEDSEFFEKTER

Af Mette Serensen, seniorforsker hos Kraeftens Bekaempelse og professor p& Roskilde

Universitet

HVORFOR ER UDSATTELSE FOR ST@J
FARLIG?

Menneskers herelse er afgerende for vores overlevelse
og kommunikation. Da vi ikke er i stand til at slukke for
herelsen, kan stegj have en raeekke ugnskede virkninger.
Forskning har vist, at trafikstej @ger risikoen for
hjertekarsygdomme. Miljgstyrelsen vurderede i 2003,
at mellem 200-500 mennesker alene i Danmark der
for tidligt p& grund af stejgener (27). Det &rlige dedstal
er dog muligvis hgjere, da forskning efterfglgende

har fundet mulig sammenhaeng mellem stej og andre
folkesygdomme. Til sammenligning var der omkring
200 trafikdreebte i 2019.

En af de formodede sundhedsskadelige mekanismer er,
at stgj stresser os. Akut udseettelse for staj 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 ege pulsen, hjerterytmen og energiforsyningen.
Systemet er normalt selvbegraensende, og ndr "truslen”
er vaek vender stress- og hormonniveauer tilbage til
normalen. Nar en stressfaktor er konstant til stede,
forbliver stressresponset dog taendt, hvilket kan vaere
skadeligt for helbredet.

En anden formodet mekanisme er forstyrrelse af
nattesevnen. Udseaettelse for trafikstej om natten kan
give problemer med at falde i s@vn, eller at man végner
tidligt eller midt om natten. Derudover har forskning
vist, at nattestaj kan faere til, at man tilbringer mindre
tid i den dybe s@vn, hvor kroppen restituerer (28).
Forstyrrelse af sgvn kan resultere i en raekke fysio-
logiske aendringer i kroppen: Stigning i blodsukkeret,

et svaekket immunforsvar og forhgjet blodtryk. Der
forekommer ogsd zendringer i niveauer af forskellige
hormoner, som er ansvarlige for at opretholde kroppens
balance - blandt andet de hormoner, der kontroller ap-
petitten og degnrytmen. Disse fysiologiske aendringer

Kronisk udszettelse for trafikstoj

v
v

Biologiske risikofaktorer

Hjertekarsygdom

Overvaegt og diabetes

v

Figur 9. Mulige biologiske mekanismer bag sammenhang mellem kronisk udseettelse for trafikstej og sygdom
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Figur 10. Effektpyramiden for stgj.

kan pdvirke helbredet, og forstyrrelse af nattesevn har
konsekvent vist sig at veere en risikofaktor for blandt
andet hjertekarsygdomme og diabetes. Figur 9 viser
mulige biologiske mekanismer bag sammenhaeng
mellem kronisk udsaettelse for trafikstej og sygdom.
Figur 10 viser, hvordan trafikstej forventes at pdvirke
befolkningens helbred (29).

TRAFIKST@J OG RISIKO FOR
HJERTEKARSYGDOMME

| oktober 2018 udkom en ny rapport fra
Verdenssundhedsorganisationen (WHO) med
opdaterede greenseveerdier for forebyggelse af
helbredseffekter som felge af trafikstej (19). Til denne
rapport har en lang raekke internationale stgjeksperter
gennemlaest alle videnskabelige artikler om trafikstej
og helbred til og med 2015. Baseret pd dette har
forskerne vurderet kvaliteten og styrken af de fore-
liggende forskningsresultater for en raekke forskellige
sygdomme.

Den mest velundersggte helbredsrisiko i forhold til ud-
seettelse for trafikstgj er blodprop i hjertet. For denne
folkesygdom har en lang raekke forskningsprojekter
fundet en sammenhang med udsaettelse for vejstaj.
WHO-ekspertgruppen har samlet al denne viden

og konkluderer pd basis af dette, at hvis vejstgj ved
hjemmet stiger med 10 dB fra omkring 53 decibel, s&
medfarer det, at risikoen for at f& en blodprop i hjertet
stiger med otte procent (30). Den samlede kvalitet af
den foreliggende forskning vurderes af ekspertgruppen
til at veere haj, svarende til at yderligere forskning ikke
forventes at eendre ved dette resultat. Baseret pd et
dansk studie af trafikstej og risiko for blodprop i hjertet
samt Miljgstyrelsens information om vejstgj ved danske
boliger, vurderes det, at omkring 330 nye tilfeelde

af blodpropper i hjertet arligt kan tilskrives stgj fra
vejtrafikken i Danmark (31).

Slagtilfeelde og hjertesvigt er to andre hjertekarsyg-
domme, som trafikstegj mistaenkes at @ge risikoen

for (32)(33). Flere studier har fundet, at udseettelse
for vejstej ved ens hjem gger risikoen for disse to
sygdomme. Blandt andet har et dansk studie fundet,
at en 10 decibel stigning i vejstgj ved ens hjem @ger
risikoen for slagtilfaelde med 15 procent og hjertesvigt
med otte procent. WHO-ekspertgruppen evaluerede i
den seneste rapport evidensen for stgj og slagtilfeelde,
men pd grund af meget f& studier af hgj kvalitet kon-
kluderede de, at evidensen var moderat. Dette betyder,
at yderligere forskning muligvis vil zendre p@&, hvad vi
ved p& nuveaerende tidspunkt (se faktaboks).

Vejstej er desuden mistaenkt for at fordrsage forhgjet
blodtryk, hvilket er en risikofaktor for en raekke hjerte-
karsygdomme. Mange forskningsstudier har undersegt
denne sammenhaeng, og selvom resultaterne ikke er

s& entydige som for blodpropper i hjertet, sd peger de
p4, at trafikstej er associeret med forhgjet blodtryk
(34). WHO vurderer dog kvaliteten af de foreliggende
studier til at veere lav, hovedsageligt fordi disse studier
ikke har undersagt, om den tidsmaessige raekkefglge er
korrekt (se faktaboks). Der er derfor brug for yderligere
studier af hgj kvalitet til at afdeekke, om trafikstej eger
risikoen for forhgjet blodtryk.

EVIDENS OG FORSKNING | TRAFIKST@J
OG SUNDHED

N&r forskere evaluerer, om der er evidens for
en kausal sammenhang mellem udsaettelse
for stej og sygdom vurderes falgende:

« Er sammenhangen biologisk plausibel,
altsd om der findes en biologisk hypotese,
der kan forklare, hvorfor udseettelse for
stwej er skadeligt.

Er der konsistens mellem eksperimentelle
studier,som stgjudseettelse af forsegsdyr

og -personer under kontrollerede forhold,
og epidemiologiske studier, svarende til
studier af store befolkningsgrupper.

Kan sammenhangen genfindes i flere epi-
demiologiske studier, gerne fra forskellige
lande og befolkningsgrupper.

Er den tidsmaessige reekkefeslge korrekt;
ferst udsaettelse for stej og derefter ud-
vikling af sygdom.

Stiger sygdomsrisiko i takt med en
stigende udsaettelse for stg;j.




22

Eksperimentelle studier, hvor forsagspersoner udszaettes
for stej under kontrollerede forhold, er en vigtig brik

i at forstd, hvordan trafikstej pdavirker vores krop, og
supplerer derved ovenstdende epidemiologiske studier
med vigtig viden. Flere nyere tyske studier har udsat
personer for simuleret flystaj i deres soveveaerelse.
Typisk er personerne i lgbet af tre naetter udsat for
henholdsvis ingen stgj, medium stej og meget staj (35)
(36). Efter hver nat mdler forskerne en raekke forskel-
lige risikofaktorer for hjertekarsygdomme. Disse studier
viser, at udsaettelse for flystaj om natten farer til en
stigning i flere af de mdlte risikofaktorer, som blandt
andet forhgjet blodtryk.

TRAFIKST@J, OVERVAGT OG RISIKO FOR
DIABETES

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

En del studier peger ret samstemmende p4, at ud-
saettelse for vejstgj eller flystej ved hjemmeadressen
pavirker ens risiko for at tage p4d, iseer i livvidden, hvilket
forteeller noget om, hvor meget usundt fedt du har pé
kroppen (37)(38). Flere mekanismer mistaenkes for at
veere i spil, blandt andet aendringer i spise- og motions-
vaner som felge af dérlig nattesavn.

Et stort dansk studie fandt i 2013, at en stigning pd 10
dB i udseettelse for vejstej ved hjemmet ggede risikoen
for at f& diabetes med 11 procent (39). Det svarer til,
at omkring 1.400 nye tilfeelde of diabetes om dret i
Danmark kan tilskrives stgj fra vejtrafikken. Senere

er der internationalt lavet flere studier, som peger i
samme retning, nemlig at udseettelse for vejstejeger
risikoen for diabetes (40)(41).

TRAFIKST@J OG RISIKO FOR KRAFT

Flere studier har undersegt sammenhaengen mellem
trafikstej og forskellige typer af kreeft (42)(43). For
brystkreeft fandt man, at b&de vejstgj og togstej ved
ens bolig @gede risikoen for at f& "ikke-gstrogen-falsom
brystkraeft”, som udger omkring 20 procent af alle
brystkraefttilfeelde. For den mere almindelige type
"gstrogen-felsom brystkreeft” var der ingen sammen-
haeng med trafikstgj. Lignende resultat blev senere
fundet i et tysk studie, som viste, at flystgj syntes at
age risiko for "ikke-@strogen-fglsom brystkraeft” (44).
Et nyere dansk studie fandt dog ingen sammenhaeng
med "ikke-@strogen-felsom brystkraeft” men fandt
derimod, at vejstgj @gede risiko for den "@strogen-
felsomme brystkreeft"”. Der er derfor behov for flere
studier pa trafikstej og brystkreeft.

| I ’ 1
| B |
. iy

—

~—

Studier har desuden indikeret, at udsaettelse for

hgje niveauer af vejstej kan @ge risiko for lymfe-
kraeft (non-Hodgkin's lymfom) og tarmkraeft.
Sammenfattende er det dog stadigt usikkert, om
trafikstej er drsag til kraeft, da der stadig kun er lavet
meget f& studier pd omrddet.

TRAFIKST@J OG BORNS HELBRED

Bern anses som en gruppe, der er szerligt sdrbar over
for trafikstej, da de er under bade fysisk og kognitiv
udvikling. Der er lavet en raekke studier, der har under-
segt, om trafikstej pd skoler pdvirker berns kognitive
feerdigheder. Generelt finder disse studier, at trafik-
stejen forer til darligere leeseforstdelse og hukommelse.
Derudover peger nyere studier pd en sammenhang
mellem trafikstej (ved skolen og/eller hjemmet) og
hyperaktivitetssymptomer hos bgrn.
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Ligesom for voksne mistaenkes trafikstej for at pdvirke
berns blodtryk. En gennemgang af forskningen pé&
omrddet antyder, at udseettelse for trafikstej farer til
en lille stigning i berns blodtryk. Samtidig konkluderes
det, at der er brug for nye, solide studier pd omrdadet,
da tidligere gennemferte studier har veeret af meget
svingende kvalitet.

Enkelte studier har undersggt, om udszettelse for
trafikstej under graviditeten pavirker begrns fedsels-
vaegt. Det sterste af disse studier er canadisk og
finder, at vejtrafikstgj ved boligen er associeret med
lavere fadselsvaegt (45). Dog finder andre studier ingen
sammenhaeng, hvilket tydeligger nedvendigheden af
mere forskning p& omrddet.

KONKLUSIONER

B Trafikstej eger risikoen for blodpropper i
hjertet og muligvis ogsé forhgjet blod-
tryk, slagtilfeelde og hjertesvigt.

M Stejen pdvirker sandsynligvis risikoen for
overveegt og diabetes og muligvis visse
kraeftformer.

B Trafikstej ved skoler farer muligvis til
ddrligere leeseforstdelse og hukommelse
blandt barn.

M Det blevi 2003 vurderet, at cirka 200-
500 mennesker der hvert ar som felge
af trafikstej. Flere forskningsresultater
er kommet til siden, og tages disse
i betragtning, er dedstallet muligvis
hgjere.

B Der er brug for mere forskning til at
afklare omfanget af trafikstejs helbreds-
maessige konsekvenser.

H

6. LOVGIVNINGEN OG DET
ADMINISTRATIVE ANSVAR

GRZANSEVZARDIER FOR STOJ

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

som er bygget og taget i brug. De geeldende regler og
lovgivning regulerer kun trafikstejen ved planlaegning
af nye veje eller nyt byggeri i omrdder med trafikstgj.
Til den brug har Miljgstyrelsen udarbejdet et saet
vejledende graenseveerdier, som kommunerne og staten
tager udgangspunkt i (46).

Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdier indarbejdes i
lokal- og kommuneplaner, og skal ifslge planloven over-
holdes ved nyt boligbyggeri, eventuelt ved at gennem-
fore stojafskeermende foranstaltninger. Kommunerne
og staten tilstraeber ogsé at overholde greense-
veerdierne ved eksisterende boliger, n@r de anleegger
nye veje. Det er almindelig praksis ved planlaegning af
nyt byggeri eller nye veje at fremskrive trafikken 10 &r,
s& byggeriet i nogen grad fremtidssikres for stigende
trafik. | tilfeelde hvor det vil medfere meget betydelige
omkostninger for et nyt vejanleeg at overholde graense-
veerdierne, er det almindelig praksis at acceptere
hgjere stejniveauer ved boliger og andre stgjfglsomme
omrdder. Det kan i nogle tilfeelde medfere erstatning
eller andre afhjzelpende tilbud til de bergrte beboere,
som eksempelvis tilskud til stgjisolering af boligen.

Tabel 1. Greenseveaerdier for vejstaj ved nybyggeri

Det er almindelig praksis, at Vejdirektoratet anvender
stejreducerende vejbeleegninger ved vedligeholdelse af
eksisterende veje, der gar gennem boligomrdader. En
raekke vejprojekter har da ogsd demonstreret, at staten
via Vejdirektoratet som hovedregel altid benytter
lejligheden til at begraense vejstgjen, ndr statens

veje ombygges eller udvides. Eksempelvis medfarte
udvidelsen af Motorring 3 i Kabenhavn, at antallet

af stejbelastede boliger blev reduceret, selvom vejen
blev udvidet betydeligt. Samtidig er Motorring 3 ogsé
et eksempel pd, at der over drene sker en stigning i
trafikken, som hos naboer og kommuner giver anled-
ning til et udtalt enske om at begraense stgjen med ny
vejbelaegning, hajere skaerme, lavere hastigheder eller
overdaekninger.

Kommunernes forpligtelser til at begraense trafikstgjen
kommer iseer til udtryk ved planlaegning af ny bebyg-
gelse i omrdder, der er udsat for stej fra eksisterende
eller planlagte veje. Det er fastlagt i planloven, at
kommunerne ikke md& udarbejde planer om brug af
stegjbelastede omrdader til boliger eller andre stgj-
folsornme formal, medmindre der gennemferes for-
anstaltninger, som sikrer mod stgjgener“. Det betyder

i de fleste tilfaelde, at Miljgstyrelsens graenseveerdier

4 | henhold til planlovens § 15a mé& "en lokalplan kun udlaegge stojbela-
stede arealer til stgjfelsom anvendelse, hvis planen med bestemmelser
om etablering af afskeermningsforanstaltninger m.v. kan sikre den
fremtidige anvendelse mod stgjgener.”

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, udenders

opholdsarealer og parker.

Hoteller, kontorer med videre.

63 dB

Vejledende graensevzerdi
Indenders stgjniveau, L,_*

Indenders i boliger og lignende med delvist dbne vinduer.

46 dB

Lovpligtig graensevaerdi
Indenders stejniveau, L, _**

Indenders i boliger og lignende med lukkede vinduer.

*Miljestyrelsens vejledning 4/2007, Stej fra veje

** Bygningsreglementet 2018

33dB




overholdes. Planloven er derfor et redskab, som péd lang
sigt kan bidrage til, at antallet af stejbelastede boliger
i hvert fald ikke stiger. Planloven indeholder imidlertid
ogsé en raekke muligheder for alligevel at bygge
boliger, institutioner og anden stgjfalsom bebyggelse

i stejbelastede omrdder. Der skal fortsat sikres stgj-
beskyttede udenders opholdsarealer, og der er for disse
byggerier ogsd en graenseveerdi for indenders stgj med
delvist &bne vinduer. Dermed opnds, at boligerne har
et acceptabelt lydmiljg bdde udenders og indendars,
ogsd med &bne vinduer. Men der kan fortsat vaere
meget stgj i den omgivende by, som beboerne vil blive
udsat for, ndr de forlader boligen. Miljgstyrelsen har
derfor understreget, at der aldrig ber bygges boliger i
omrdder, hvor trafikstgjen overstiger L., 68 dB, altsé
10 dB over den vejledende graensevaerdi.

Udover disse krav indeholder Bygningsreglementet
lovpligtige greensevzerdier for trafikstej indenders i
nyt byggeri. Disse graenseveerdier geelder dog kun med
lukkede vinduer (2).

For de eksisterende stejproblemer, det vil sige de
eksisterende stgjbelastede boliger, som ligger ved
eksisterende veje, er der ingen lovgivning, som kreever,
at myndigheder eller boligejere ger noget for at
begraense stejen. Der findes heller ingen krav om, at
ejere af stgjende veje (kommunerne eller staten) skal
begraense stgjen, for eksempel ved brug af mindre
stejende vejbeleegning, hastighedsregulering eller
stejskaerme.

De vejledende graenseveaerdier for stgj er et udtryk

for en stegjbelastning, som Miljgstyrelsen vurderer, er
miljgmaessig og sundhedsmaessig acceptabel. Der er
tale om en afvejning mellem samfundsskonomiske
hensyn og de virkninger, som stejen har pd mennesker.
Typisk vil de vejledende graenseveerdier svare til et
sta@jniveau, hvor omkring 10 - 15 procent angiver at
veaere steerkt generet af stejen. Hvis stejen er lavere
end de vejledende greenseveerdier, vil kun en mindre del
af befolkningen opleve stegjen som generende, og den
forventes derfor ikke at have helbredseffekter (47).

Fordi trafikstej vurderes som en gennemsnitsveerdi

kan man ikke stille sig ved en vej og uden videre opleve
58 dB vejstgj her og nu. Det aktuelle stgjniveau vil
afhzenge af tidspunktet p& degnet og vindretningen,
som isaer pd nogen afstand fra vejen kan have stor
betydning for den staj, man oplever. Der kan ogsé veere
stor forskel pd stejen fra de enkelte karetgjer. Man bar
derfor opholde sig i nogen tid pd en lokalitet, hvis man
vil have et retvisende indtryk af stegjforholdene.

Et vejstajniveau pd 58 dB kan man for eksempel opleve
pd steder som disse tre eksempler:
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« 10 til 15 meter fra en vej i teet bebyggelse, for
eksempel en bygade, med 50 km/t, i gennemsnit
en bil per minut (1.650 keretgjer/degn), og hver 20.
keretgj er en lastvogn eller en bus.

« | et parcelhusomrdde cirka 450 meter fra en
motorvej med 110 - 130 km/t og i gennemsnit 17
biler per minut (25.000 keretgjer/degn), og hvert
sjette karetaj er en lastvogn. Der skal veere svag
medvind fra motorvejen mod boligomrddet.

« | en bebyggelse med haver cirka 80 meter fra en
sterre bygade med 60 - 70 km/t, i gennemsnit
otte biler per minut (12.000 keretgjer/degn), og
hvert tiende karetaj er en lastvogn eller en bus.

WHO udsendte i 2018 en ny rapport som, pd baggrund
af den nyeste forskning p& omrddet, anbefaler nye
greenseveerdier for vejstej og andre stgjkilder. WHO
anbefaler sdledes en graenseveerdi for vejstaj ved
boliger pé& L. 53 dB som et vaegtet gennemsnit for
hele degnet, og en selvstaendig graensevaerdi for
natperioden alene p& nght45 dB (19). Miljgstyrelsen
eller andre myndigheder har endnu ikke tilkendegivet,
om WHO's anbefalinger ber fgre til en justering af de
danske graenseveaerdier. Hvis den danske vejledende
graenseveerdi for boliger saenkes, kan det f& stor
indflydelse pd udformningen af nyt byggerii omrdader
med trafikstej, fordi de stejbegraensende foran-
staltninger i s& fald skal vaere langt mere omfattende.
Det md ogsé forventes, at mange omrdder, hvor boliger
i dag kan etableres indenfor de nuvaerende regler,
formentlig ikke vil kunne anvendes til boligformal.

En lavere vejledende graenseveerdi vil ogsd medfere,

at antallet of eksisterende boliger i kategorien "stgj-
belastede” vil stige maerkbart.

DE POLITISKE MALS/£ATNINGER OG
INDSATSER

Trafikstej spiller p& 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 der stort set ikke findes prioriteter eller referencer til
trafikstej i centrale politikker for baeredygtig udvikling
og transport.

| 1993 formulerede den daveerende regering en
transporthandlingsplan, Trafik 2005, der havde en
mdlsaetning 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 (48). Arsogen var,
at madlsaetningen i Trafik 2005 blev vurderet urealistisk
i forhold til de afsatte midler. Samtidig blev der peget
pd, at en indsats over en laeengere arraekke ville vaere
mere gkonomisk, altsd give mere stegjdeempning for
pengene. Vejstajstrategien fra 2003 indeholder derfor
ingen tidsplan, men en raekke langsigtede, statslige
initiativer og er i princippet fortsat geeldende efter

en revision i 2010 (49). Strategien omfatter initiativer
relateret til statens anlaeg af nye veje, udvikling og brug
af stejreducerende vejbelaegninger samt en styrket
dansk indsats i EU for skeerpede krav til keretgjer og
daek. Strategien indeholder derudover en raekke initia-
tiver, som har til hensigt at understeatte kommunerne
med metoder og redskaber til begraensning af stej fra
de kommunale veje.
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| forleengelse af Vejstgjstrategien afsatte Transport-
ministeriet 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 stgjbelastede boliger (50)
(51). De statslige puljer udlgb i 2014, og p& nuveerende
tidspunkt findes der ingen gremaerkede midler til
stejindsatsen langs de eksisterende statslige veje.
Indsatsen de senere a&r har derfor vaeret individuelle
bevillinger, eksempelvis i forbindelse med politiske forlig
om infrastrukturudvikling. | for@ret 2020 bliver der
arbejdet p& at vedtage en ny og sterre infrastruktur-
pulje, som skal omfatte investeringer i perioden 2020 til
2030. Meget tyder pd, at bekeempelse af trafikste;j vil
f& en @get prioritet og et budget, som kan give statens
egen indsats og mdske kommunernes indsats nye
muligheder.

Kommunernes indsats blev undersegt i evalueringen
af Vejstajstrategien i 2010 (52). Her skgnnes det,

at kommunernes investeringer i bekeempelse af
eksisterende vejstgj i perioden 2003-2008 har ligget pa
under 50 millioner kroner i alt. En forsigtig vurdering
er, at niveauet for kommunernes indsats over for
eksisterende stgjproblemer fortsat er p& dette niveay,
hvilket vil sige naeppe over 10 millioner kroner om

dret. Det skal dog tilfajes, at mange kommuner i dag
bruger stejreducerende vejbelaegninger som en del af
den almindelige vejvedligeholdelse, hvilket medferer




28

en ekstra omkostning. Nedseettelse af den tilladte
hastighed pd mindre kommunale veje er ogsé et
hyppigt anvendt redskab, som eger trafiksikkerheden
og samtidig begreenser trafikstejen. Enkelte kommuner
har oprettet puljer med tilskud til stgjisolering af
stejbelastede boliger. Her blandt andet Kebenhavn,
Frederiksberg, Glostrup, Hvidovre, Furess, Kage og
Gladsaxe Kommune. | praksis anvender kommunerne
sjeeldent stejskeerme til begraensning af stgj fra
eksisterende veje. Der findes dog kommuner, som
eksempelvis Kege og Vallensbaek Kommmune, der

har afsat sterre budgetter til stajskeerme. Et andet
eksempel er Kolding Kommune, som sammen med
Vejdirektoratet har finansieret en stejskaerm langs den
Senderjyske Motorvej.

Alligevel mé& det som hovedregel konstateres, at
kommunerne ikke har prioriteret en sterre stgj-
bekeempelsesindsats. En af drsagerne er naturligvis
pressede kommunale budgetter kombineret med,

at det ofte er kostbart at gere noget effektivt ved
trafikstejen. Men det skal ogsd bemaerkes, at vejstajs-
forurening har en szerlig karakter. Problemet er s&

at sige flydende. Trafikken pd statslige veje b&de
kommer fra og ender pd kommunale veje, og meget

af den trafik som findes i eksempelvis Storkebenhavn
kommer slet ikke fra biler, der 'bor' i omré&det. Desuden
er trafikkens omfang ogsé p& de kommunale veje
pdvirket af statens transportpolitik. Derfor kan man
godt argumentere for, at den del af stejproblemet,
som findes p& kommunale veje - cirka 80 procent - ikke
alene skal leegges over pd kommunerne. Slet ikke

de kommuner som er sd& uheldige at laegge veje til
gennemgdende og stigende pendlertransport til og fra
landets knudepunkter og mellem de store statsveje
med stadig stigende trafik.

Kommunernes politiske malsaetninger 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 stgj-
kortleegningsforpligtigelser er beskrevet i det faglgende.

TRAFIKST@J OG EU-LOVGIVNING

Som beskrevet i kapitel 2, forpligter EU’s direktiv for
stej alle medlemslande til at gennemfgare kortlaegninger
af stej i alle sterre byomrdder og langs alle sterre veje
hvert femte &r. N&r stejkortleegningerne er udfert,
skal der @ret efter udarbejdes stejhandlingsplaner for
de kortlagte omrdder. Der er ikke noget krav om, at
handlingsplanerne skal indeholde forpligtende hand-
linger. Handlingsplanerne kan dog bruges som redskab
til at seette vejstejen 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
stegjen i stejhandlingsplanen

EU har gennem et direktiv indfert krav om, at alle
daek skal forsynes med et maerke, der blandt andet
forteeller, hvor meget stej daekket udsender til omgi-
velserne. Der er fastsat nye krav til, hvor meget stgj
forskellige daektyper mé& udsende til omgivelserne,
som var fuldt geeldende fra november 2016. Kravene
er 3-4 dB skrappere end de krav, der tidligere var
fastsat, og med maerkningen har forbrugeren
samtidig fdet mulighed for at veelge mindre stejende
daek. Informationsniveauet blandt bilejere om disse
muligheder er dog relativt lavt, og fa bilejere traeffer
et informeret valg. Fordi deekkene er afgerende for
trafikstejens styrke, md det antages, at der ligger en
uvudnyttet mulighed for bedre at oplyse forbrugerne
om denne maerkning. Denne mulighed for at pdvirke
forbrugeren ber udnyttes bedre.
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Figur 11. Dette maerke findes i dag pé& alle nye deek. Det
nederste felt indeholder et tal for, hvor meget deekket stagjer
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 deek, der opfylder
fremtiden krav, evt. lidt bedre end fremtidens krav.

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

mindre end fremtidens krav.

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
deek med ringere egenskaber (53)(54). Trafikstyrelsen
har udviklet en hjemnmeside, www.daeklabel.dk, hvor
man kan indtaste registreringsnummeret pa sin bil og
se, hvilke dzek til bilen der er p& markedet. Det viser sig,
at der er mange daek, som er braendstofbesparende,
har godt vejgreb og som samtidig er mindre stgjende.

Forskellen mellem de stejmaessigt bedste og ringeste
daek kan i kombination med den rigtige vejbelaegning
vaere helt op til 11 dB. Fjernes de mest ekstreme
resultater, er forskellen cirka 5 dB (55). Det er s&
meget, at det tydeligt kan heres. Effekten er p&
niveau med den stegjdeempende virkning af en effektiv
stajskeerm, og med den afgerende fordel, at virkningen
kommer alle vejens naboer til gode - ikke kun dem, der
bor lige bag stejskaermen. Fordelen ved selvstaendige
krav til daekkene er, at daek udskiftes oftere end
keretgjet. Effekten af mindre stgjende daek vil derfor
sl& igennem meget hurtigere end krav til det samlede
keretaj.

Det skal dog naevnes, at der mangler en grundig
gennemgang, som kan vise, om EU's maerkningsordning
for deekstgj er retvisende for alle deektyper og i hele
EU. Nye undersggelser har vist, at deekmaerknings-
ordningen ikke er helt retvisende. Det er blandt andet
tilfeeldet i Norden, fordi forskellige vejbelaegninger

og klimatiske forhold spiller ind (55). Der er nu sat et
arbejde i gang, i regi af den europeeiske forening af
vejmyndigheder (CEDR), som skal skabe et overblik.
Det kan forhdbentlig bidrage til, at EU kan f& en helt
retvisende maerkningsordning for stgj fra deek. Der er
imidlertid ingen tvivl om, at der er betydelig forskel
pd den stgj, der udsendes fra de mest stegjende og de
mindst stgjende daek.

Anbefalingen til stejbevidste forbrugere er at anvende
daekmeaerkningen for p& den mdéde at vise producenter
og myndigheder, at stgj har betydning for forbrugernes
valg. Det kan bidrage til udvikling af mindre stgjende
deek og styrke de myndigheder, der vil forbedre
maerkningsordningen.

P& EU-niveau er der desuden fastsat krav om, hvor
meget nye biler mé staje. Kravene, der blev revideret

i 2014 efter at have vaeret usendrede i 20 &r, omfatter
den samlede stgj fra selve bilen, herunder ogsd staejen
fra deekkene. De nye krav kritiseres for at veere lem-
pelige og uden udsigt til, at borgerne reelt vil opleve
mindre stgj fra bilparken fer om 25 - 30 &r. Det lange
tidsperspektiv er en kombination af lange tidsfrister til
bilindustrien, og at de nye, skaerpede krav ferst geelder
fuldt ud fra 2026. Det tager desuden cirka 15 &r fer den
europeeiske bilpark er udskiftet. | forhold til de biler,

der kerer pd vejene i dag, kan EU-kravene medfere, at
stajen fra keretejerne reduceres med 2-4 dB i 2030.
Dampningen er sterst for personbiler og mindst

for lastvogne (56) Det skal ogs& naevnes, at der ikke
findes en fast, feelles greensevaerdi for alle keretgijer. |
stedet afhaenger graenseveerdien, der fastsaettes ved
en typegodkendelse, af blandt andet produktionsdret
og motorsterrelsen. Nar ferst keretsjet har féet
godkendelsen, geelder stgjgraensen resten af dets
levetid. Det betyder, at der pd nuvaerende tidspunkt
kerer zeldre motorcykler og nyere sportsvogne rundt,
som lovligt ma larme et stykke over 80 dB. Data fra
Motorregisteret viser, at der i 2018 var 1,2 millioner biler
og motorcykler. Heraf métte 16 procent af dem larme
over 80 decibel.

KONKLUSIONER

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

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

B WHO dokumenterede s& sent som i
2018, at trafikstej er et alvorligt milje-
problem og anbefaler derfor, at graense-
vaerdierne revurderes og sattes ned.

B Statslige puljer til reduktion af det
eksisterende trafikstejsproblem er p&
nuvaerende tidspunkt ikkeeksisterende.

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

B EU-kravene til stej fra keretsjer og deek
er ikke seerligt restriktive og vil i bedste
fald have effekt pd meget lang sigt.

B D&k er i dag meerkede, s@ forbrugerne
har mulighed for at veelge mindre
stojende daek, men maerkningsordningen
er ikke seerlig velkendt og desvaerre ikke
helt retvisende.
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7. DE SAMFUNDSQKONOMISKE
OMKOSTNINGER OG UDFORDRINGER

Det er veldokumenteret, at trafikstej har betydelige
samfundsmaessige omkostninger, men det er usikkert,
hvor store de er. Trafikstejens direkte omkostninger
betales af boligejere, som oplever et veerditab af
deres boliger. Kommuner og regioner betaler for
behandling af det foregede antal sygdomstilfaelde.
Og hele samfundet mister arbejdsindtaegter pd grund
af sygdomstilfeeldene og ikke mindst antallet af for
tidlige dedsfald, der er relateret til stgjrelaterede
sygdomstilfeelde.

DANSKE OPGORELSER AF
SAMFUNDSOMKOSTNINGER

Den ferste gennemarbejdede analyse af omkost-
ningerne ved trafikstej i Danmark blev udfert af
Vejstgjgruppen i 2003 (48). 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
udseaettelse for hgje niveauer af trafikstej, og at det
forer til, at 800-2.200 personer hvert &r indlaegges.
Vejstojgruppen anslog derudover, at 200-500 personer
hvert &r der tidligere end forventet pd grund af
trafikstejsrelaterede hjertekarsygdomme eller forhgjet
blodtryk. De samfundsegkonomiske omkostninger blev
opgjort til 3,4 milliarder kroner om &ret baseret p& en
opgerelse, som benyttede sig af omkostninger relateret

Et hus til cirka 3 millioner kroner kan | D D |

opleve tab i omegnen af 60.000 til
600.00 kroner
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til betalingsvillighed og produktionstab ved tabt liv,
som de vigtigste omkostninger (27).

Siden Vejstajsgruppens fgrste analyse er der blevet
foretaget flere analyser af trafikstejens samfunds-
skonomiske omkostninger og konsekvenser. Analyserne
fokuserer p& sundheds- og dedelighedsforhold eller
boligpriser. De er gennemfert af Miljgstyrelsen i

2010 (52), Transportministeriet i 2010 (57) og Det
Dkonomiske R&d i 2011 (58). Beregningerne af den
arlige samfundsomkostning ved trafikstej svinger
mellem 1,5 milliarder kroner om dret og op til 13,6
milliarder kroner om dret. Desveerre tager disse aldre
analyser ikke hgjde for den nyeste forskning i trafik-
st@jens negative sundhedseffekter, som i disse ar hele
tiden bliver vaesentlig bedre belyst og underbygget (se
kapitel 5).

Region Hovedstaden har i 2018 offentliggjort en
analyse aof trafikstejens omkostninger. Analysen, der
har indregnet nogle af de nyere forskningsresultater,
kommer frem til, at de samlede omkostninger i
regionen er ca. 2,4 milliarder kroner i 2014. Analysen
omfatter omkostninger som falge af negative
sundhedseffekter, der udger lidt over 40 procent, og
geneeffekter mdlt ved reduceret veerdi af stegjudsatte
boliger, der udger lidt under 60 procent. Blandt de
sundhedsrelaterede omkostninger er den sterste
ombkostning for tidligt dede. | 2014 udgjorde denne
kategori 971 millioner kroner i Region Hovedstaden (59).

En lejlighed til cirka 3 millioner
kroner kan opleve tab i omegnen
af 30.000 til 300.00 kroner

Figur 12. Effekten af vejstej pd boligpriser.
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Der hersker fortsat en stor usikkerhed omkring de
totale omkostninger ved trafikstgjen i den samfunds-
gkonomiske litteratur. Faelles for analyserne er, at

de estimerer, at der er tale om forholdsvis store
samfundsegkonomiske omkostninger. Det er ikke en
ubetydelig andel af vores samfund, som er pdvirket af
stej fra trafikken, og der gar mange gode levedr tabt
pd& grund af vedvarende stg;j.

Et of de bedst dokumenterede parametre af de skono-
miske konsekvenser ved trafikstej er effekten af stejen
pd boligpriser. Miljgstyrelsen gennemferte i 2003, som
en del af grundlaget for regeringens vejstgjstrategi, en
undersggelse af vejstejens indflydelse p& huspriserne.
Dette bruges som metode til at veerdiseette stgjgener.
Undersggelsen konkluderede, at priserne for huse ved
almindelige veje falder med 1,18 procent per dB over
Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdi og huse ved
motorveje falder med 1,64 procent per dB over graense-
veerdien (60). En tilsvarende undersagelse fra 2003 for
lejligheder konkluderede, at veerditabet for lejligheder
er 0,5 procent per dB over 55 dB (61).

Miljgstyrelsens analyse blev i 2013 bekraeftet af

en analyse foretaget af blandt andet Kebenhavns
Universitet og Naturstyrelsen. Her fandt man, at stgj
kan "reducere en boligs veerdi med op til 2 % ved et
niveau omkring 60 dB, op mod 10 % ved et niveau pd
70 dB og over 20 % ved ekstreme stgjniveauer pd over
75 dB" (62). | Sverige har en tilsvarende undersggelse
vist, at huse i stejplagede omrdder faldt i pris med helt
op til 30 procent (63).

ESTIMATER AF SAMFUNDS@KONOMISKE
OMKOSTNINGER AF ST@J FRA ANDRE
LANDE

P& europaeisk plan vurderes det i en analyse udfert af
WHO i 2011, at stgj i miljget, med trafikstej som den
vigtigste stajkilde, er &rsag til op mod 1,6 millioner
tabte sunde levedr om dret (64). Antallet opgeres som
&r tabt p& grund af for tidlig ded kombineret med tab
af sunde levedr. Heraf er 900.000 tabte sunde levedr
knyttet til sevnforstyrrelser og 650.000 til de gener,
som stejen medferer. 60.000 er knyttet til @get hyppig-
hed af hjertesygdomme og 45.000 til negativ p&virk-
ning af berns indlaeringsevne. | en rapport fra 2020
har det Europaeiske Miljgagentur opgjort antallet af
tabte sunde levedr knyttet til stgj til cirka 1 million om
dret. Dog er denne opgerelse baseret pd et begraenset
datamateriale, der ikke omfatter alle stejudsatte
omréder og mennesker i Europa (11). Miljgagenturets
rapport ansldr, at de samlede samfundsakonomiske
omkostninger i Europa pd grund af vejstej er cirka

85 miilliarder euro om éret, hvilket svarer til cirka 0,4
procent af det samlede bruttonationalprodukt i EU.
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| 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 stejen
koster 0,3-0,5 procent af bruttonationalproduktet (65).

Til sammmenligning udger de danske omkostninger

i folge Det @konomiske R&ds opgerelse fra 2011

2,1 milliarder kroner, eller cirka O,1 procent af det
danske bruttonationalprodukt (58). Vejstgjgruppens
opgerelse fremskrevet til 2070 viser, at omkostningerne
ved vejstgj svarer til cirka 0,5 procent af brutto-
nationalproduktet. Region Hovedstadens analyse

fra 2018 estimerede, at regionens omkostninger p&
2,4 milliarder kroner i 2014 svarede til 0,3 procent

af regionens bruttonationalprodukt (59). Hvis det
antages, at omkostningen pd landsplan ogsé er 0,3
procent af Danmarks bruttonationalprodukt betyder
det, at vejstgjen i 2019 kostede det danske samfund
cirka 7 milliarder kroner. Det er dog usikkert, om

man p& denne mdade kan overfare de beregnede
omkostninger i Region Hovedstaden til hele landet.

Hvis man anvender de aktuelle trafikekonomiske
enhedspriser for stgj per kert kilometer giver det en
samlet omkostning for vejstajens effekter i Danmark
pé& 4,4 milliarder kroner per &r (66). Det svarer til cirka
0,2% af Danmarks bruttonationalprodukt.

BEHOV FOR NY OPGORELSE AF
VEJSTOJENS OMKOSTNINGER

Blandt vejstejens konsekvenser er det kun geneeffekter
ved boliger og visse helbredseffekter, der er blevet
veerdisat i de hidtidige opgerelser af de samfunds-
maessige omkostninger. Det betyder, at omkostnin-
gerne med stor sandsynlighed er undervurderede.

Der er et samlet behov for at inddrage ny viden i en
revideret opgerelse af vejsteajens omkostninger for
samfundet. Det gaelder bade direkte omkostninger
knyttet til gener og helbredseffekter, men ogs& om-
kostninger der knytter sig til et generelt tab af velfeerd.
En del af grundlaget for en ny opgerelse kan veere et
kommende nordisk studie® samt WHOs rapport fra
2018 om anbefalede graensevaerdier for stgj i Europa,
der samler den forskningsbaserede viden om vejstgjens
helbredseffekter frem til 2015 (19).

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

5 NordSOUND er et nordisk stettet studie, der foregdr i perioden
oktober 2017 til september 2021. De forste resultater fra projektet
forventes publiceret i 2020.

-C} Prisen for et statistisk liv

Veerdien af et statistisk livanvendes i samfunds-
skonomiske beregninger. En hgj veerdi betyder derfor, at
projekter, der begraenser stgj, bedre kan betale sig. Det
Dkonomiske R&ds analyse af trafikstejens samfunds-
maessige omkostninger i 2010 anvendte den daveerende
vaerdi p& 15 millioner kroner for et statistisk liv. En
tilsvarende pris er anvendt i Region Hovedstadens
analyse af trafikstejens omkostninger fra 2018 (59).
Finansministeriet har, pd baggrund af anbefalinger fra
Det @konomiske Rad (67), i 2017 valgt at haeve vaerdien
af et statistisk liv til 31 millioner kroner. Prisszetningen
felger realindkomsten og er i 2019-priser fastsat til

34 millioner kroner (68). Da vaerdien af tabte levedr

er den vigtigste post i vaerdisaetning af trafikstgjens
helbredseffekter, har sendringen stor betydning for
opgerelsen af trafikstejens samfundsmaessige omkost-
ninger. Den nye veerdi har dog endnu ikke veere anvendt
i sammenhangende analyser af trafikstsjens samlede
samfundsmaessige omkostninger.

{} Boligers vaerditab

De gener som vejstajen forer til, har stor vaegt i

de hidtidige opggrelser af stgjens omkostninger. |
Danmark er generne vurderet ved analyser af vej-
st@jens pdvirkning pd boligpriserne. Det er boligejerne,
der betaler prisen gennem boligernes veerditab, der kan
vaere op til 20 og mdske 30 procent (69). Det betyder
0gsd, at kommunerne mister indtaegter p& grund

af lavere ejendomsskatter. Analyserne har vist, at
veerditabene er langt sterre for huse end for lejligheder.
Forskellen forklares ofte med, at udenders arealer

har sterre veerdi for beboere i huse end for beboere i
lejligheder (22).

{} Nedsat kvalitet af bymiljoer

Gener fra trafikstej er ogsd knyttet til den stej, man
udsaettes for, n&r man forlader sin bolig og bevaeger
sig rundet i nabolaget til fods eller p& cykel. Men den
pdvirkning er ikke veerdisat. Undersggelser har ogsé
vist, at starre, relativt stille omrdder i nabolaget, for
eksempel bydelsparker eller pladser uden trafikstej, har
stor rekreativ veerdi for beboere, som her kan opsage
fred og ro. Trafikstajens negative pdvirkning af disse
kvaliteter er heller ikke veerdisat. Det ber undersgges,
om der her er en usynlig samfundsmaessig omkostning,
som svarer til det veerditab af udenders opholdsarealer
ved stgjbelastede huse, der er omtalt ovenfor.

-C} Tab of stille, rekreative omrdader

Rekreative omrdder, som mennesker opsager for
blandt andet at opleve fred og ro, er et unikt gode
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Ved Valby Maskinfabrik er der opfert en haj glasskaerm, som effektivt afskeermer bebyggelsens udenders feellesarealer mod stej

fra trafikken p& Gl. Kege Landevej.

med stor samfundsmaessig veerdi. Det fremgér

blandt andet af en rapport fra Det @konomiske Rad
fra 2014 (70). Denne erkendelse har blandt andet

fert til, at Vejdirektoratet er begyndt at inddrage
stejbelastningen af disse omréder ved miljgvurdering
af nye vejanlaeg (71). Veerdien af tab af rekreative
kvaliteter, ndr disse omrdder udsaettes for vejstg;j,
indgdr imidlertid heller ikke i opgerelser af trafikstejens
samfundsegkonomiske omkostninger.

Q‘ Tabt livskvalitet som folge af helbredseffekter

Omkostninger, der skyldes @get risiko for forhgjet
blodtryk og hjertekarsygdomme, indgér i de hidtidige
opgerelser af trafikstejens samfundsmaessige om-
kostninger. Nye undersggelser har imidlertid vist, at
trafikstejen har flere helbredsskadelige effekter, som
ikke er medregnet. Det geelder blandt andet gget risiko
for slagtilfaelde, diabetes, kraeft og pavirkning af berns
helbred (lzes mere i kapitel 5). Tabt livskvalitet og ggede
plejeomkostninger som falge af disse helbredseffekter
indgdr heller ikke. Det samme geelder produktivitetstab
pé& grund af aget sygefravaer (58).

'Q Sovnforstyrrelser

Det vurderes, som naevnt, at sgvnforstyrrelser p& grund
af trafikstej i sig selv er ansvarlig for op mod 200.000
tabte sunde levedr i EU - udover de tabte levedr, der
skyldes andre helbredsskadelige effekter (64). Det
betyder, at sevnforstyrrelser er den sterste samfunds-
gkonomiske omkostning udlgst af trafikstej i EU. Men
dette parameter indgdr imidlertid ikke i de hidtidige
danske opgerelser.

'Q- Stoj fra motorveje

Vejdirektoratet har i fordret 2016 udsendt en rapport,
der dokumenterer, at stej 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 veerdi pd grund af stgj end boliger ved andre
veje. Denne dokumentation er sdledes en yderligere
grund til en revision af vejstgjens samfundsskonomiske
ombkostninger, hvor der ber tages hensyn til de seerlige
gener, der er knyttet til stgj fra motorveje.

Q Social slagside

Flere udenlandske undersagelser peger pd, at trafikstej
har en tendens til saerligt at ramme mennesker med
lave indkomster, fordi de alt andet lige bor i de billigste
boliger, der ofte ligger ved stgjende veje (72)(73). 1 2020
vurderer det Europaeiske Miljgagentur, at udsaettelse
for stgj ikke pdvirker mennesker ens. Socialt udsatte og
mennesker med gget felsomhed overfor stej kan blive
hdardere ramt end andre. Det er imidlertid et omréde,
der mangler yderligere undersegelser (11). Den sociale
slagside er heller ikke undersggt i Danmark, bortset

fra de indikationer, der ligger i husprisundersggelserne.
Dget viden pé& dette punkt vil kunne bidrage til de
principper, der anvendes ved prioritering af indsatsen
for at begraense trafikstgj i eksisterende boligomrdéder.

Q Cyklisters tidstab

Et studie baseret pd data fra Tyskland og Dstrig
viser, at cyklister eendrer deres adfeerd, som felge af
trafikstgj. De kerer i gennemsnittet 6,4 procent laengere
pé cyklen end nadvendigt for at undgd trafikstg;j
(74). Der er ingen viden om dette forhold i Danmark,
men er det korrekt, betyder det, at trafikstejen giver
den enkelte cyklist et tidstab, for eksempel til og fra
arbejde. | s& fald burde det indgd i beregningen af
stejens samfundsomkostninger. Et tidstab forbundet
med ekstra rejsetid opgeres jeevnfer de geeldende
transportgkonomiske enhedspriser til 153 kroner

per forsinkelsestime for cyklister. For bilister er den
tilsvarende pris 182 kroner per time (75).

-Q- Tab af biodiversitet

Undersggelser har pdvist, at trafikstej forringer
biodiversitet og pdvirker dyrs helbred og evne til

at reproducere sig, men omfanget er ukendt (76).

Det Europaeiske Miljgagentur har konkluderet, at
menneskeskabt staj pdvirker en lang raekke dyrearter
fysiologisk og adfaerdsmaessigt (11). Det kan fare til
reduceret reproduktion, gget dedelighed og forladte
levesteder. Stgjfglsomheden er forskellig for forskellige
arter, men pdvirkninger kan i nogle tilfeelde vise sig
ved stgjniveauer sd lave som 40 dB(A). Det vurderes i
rapporten, at mindst 19 procent af den seerligt beskyt-
tede natur i Europa (Natura2000-omréder) ligger i
stgjudsatte omrdder. Disse forhold er ikke undersggt i
Danmark og de samfundsegkonomiske konsekvenser er
heller ikke kendte.

DEN TRANSPORT@KONOMISKE
ENHEDSPRIS FOR TRAFIKSTQJ

Na&r de stgjmaessige konsekvenser ved anlaeg eller
ombygning af veje og jernbaner skal vurderes, og
ndr indsatser til at seenke trafikstej skal prioriteres,

anvender danske vejmyndigheder det sdkaldte
stejbelastningstal, der er en indikator for de samlede
gener fra trafikstgj i et omrdde. Det beregnes ved at
fastleegge 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
stgjniveau. Summen af genefaktorerne for alle boliger
i et omrdde kaldes stgjbelastningstallet (SBT). Det er
et praktisk redskab, der i ét tal udtrykker den samlede
stejgene, og det letter sammenligningen af stejforhold
i forskellige situationer — eksempelvis to alternative
linjeferinger af en ny vej eller en situation med eller
uden en stgjskaerm.

Stejbelastningstal anvendes ogsd, nér der planleegges
nye veje og jernbaner til at beregne de transport-
skonomiske omkostninger, der skyldes aendringer i
stajens gener og helbredsskadelige konsekvenser,

der vil falge med, nér veje eller jernbaner bygges eller
ombygges. Baseret p& de analyser af trafikstajens
samfundsmaessige omkostninger, der er omtalt
tidligere, er der beregnet en transportekonomisk
enhedspris for trafikstej som antal kroner per SBT/r.
Tidligere var den baseret pd Vejstajgruppens arbejde
i 2003 og udgjorde med justering for prisudviklingen
71.463 kroner per SBT/&r i 2009. 12010 blev den
imidlertid nedsat til 21.762 kroner per SBT/ar (2009
priser). Baggrunden for denne reduktion af prisen

for trafikstej med 70 procent var de nye analyser af
de samfundsmaessige omkostninger, der blev udfert
af Transportministeriet i 2010 (77). Enhedsprisen er
senere havet, fordi det i 2017 blev besluttet at haeve
prisen for et statistisk liv (se omtalen ovenfor). | 2019
var enhedsprisen for trafikstej derfor 36.642 kr. pr. SBT/
ar (78).
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Den danske enhedspris for trafikstaj er markant lavere stejhensynet. Tilsvarende kan den samfundsmaessige
end tilsvarende enhedspriser i Sverige og noget lavere gevinst ved bekaempelse af vejstej blive undervurderet
end i Storbritannien. Den danske pris er hgjere end den  og i veerste fald medfere, at hensigtsmaessige
hollandske, som er meget lav (79). foranstaltninger fejlagtigt bliver nedprioriteret.

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

MULIGHEDER FOR AT PLANLZAGGE FOR
MINDRE ST@J

Der findes en lang raekke andre enhedspriser, som Disse forhold taler sammen med den nye viden om
gener fra motorvejsstaej (der er omtalt i kapitel 4 og 5)

for en ny analyse af trafikstejens samlede samfunds-

| det felgende vil mulighederne for at reducere trafik-
stej pd vejene blive praesenteret. Kapitlet vil bdde
bergre den planlaegning, som forebygger stgj, hvor
mennesker bor og opholder sig, lasninger som reducerer ‘Q Nye veje og anden ny infrastruktur
stejen ved kilden samt lgsninger, der forhindrer stejens

anvendes ved planlaegning og prioritering af nye
vejanlaeg, for eksempel priser for uheld, luftforurening

og klimaeffekt, kerselsomkostninger og aendring i rejse-  maessige omkostninger, der kan fere til en opdatering
tider. N&r hensynet til trafikstej skal indgd i en samlet

af den transportekonomiske enhedspris for trafiksta;j.

prioritering af nye infrastrukturlesninger har det derfor
stor betydning, at trafikstejens enhedspris afspejler
stgjens reelle samfundsmaessige omkostninger. |
modsat fald kan hensynet til eksempelvis sparet rejse-
tid f& uforholdsmaessig stor veegt sammenlignet med

KONKLUSIONER

B Trafikstejen koster samfundet store

belgb gennem helbredsomkostninger og
nedsat livskvalitet, men vi ved ikke helt
hvor store. De danske sken af trafik-
stejens samfundsmaessige omkostninger
er lave sammenlignet med andre lande

i EU. Alt tyder pd, at omkostningerne er
undervurderet i de tidligere beregninger.
Derfor bgr der gennemfares en ny
vurdering.

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

Nuvaerende analyser af stgjens
samfundsekonomiske omkostninger
overser flere veesentlige samfunds-
aspekter, som relaterer sig til ggede
stejniveauer. Eksempelvis tab af stille
omrdder og rekreative omrdder, arbejds-

udbredelse®.

Det er i den forbindelse vigtigt at bemaerke, at skalaen
for stej er logaritmisk (lees mere herom i kapitel 2). Man
kan derfor ikke uden videre laegge stgjniveauer sammen
eller treekke dem fra hinanden. Hvis man for eksempel
leegger stejen fra to lige kraftige stejkilder sammen,
bliver stgjniveauet altid 3 dB hajere. 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 p& en vej medferer en zendring

i stgjniveauet pd 3 dB. En aendring pd 3 dB lyder dog
kun som en lille &endring af det herbare stgjniveau.

En stejdeempning pd 10 dB lyder som en halvering af
st@jens styrke, men svarer til, at 90 procent af trafikken
pd en vej forsvinder. N&r man taler om effekten aof
tiltag til reduktion af stgjen, sd kan man dog laegge
dem sammen. Hvis for eksempel en stgjskeerm daemper
stejen med 6 dB og en stgjreducerende vejbelaegning
med 2 dB, s& er den samlede deempning 8 dB.

Oplevelsen af aendringer i stgjen kan vaere vanskelig at
beskrive med ord, men med efterfelgende tabel gores
et forsag.

Tabel 2. Oplevelse af eendringer i stejniveauer.

/ndringi | Oplevet andring
stejniveau

Nar der anlaegges ny infrastruktur, eller nar
eksisterende infrastruktur som veje, jernbaner eller
broer udvides, gennemfares der en vurdering aof
virkningerne pd& miljget (VVM). Vurderingen rapporteres
i en miljgkonsekvensrapport og danner en del of
grundlaget for beslutningen om, hvorvidt et projekt
overhovedet skal gennemferes og i givet fald, hvilke
krav anleegget skal opfylde. VVM-processen omfatter
o0gsd en vurdering af stgj, bdde mens der bygges
(anleegsfasen) og efterfelgende, ndr anlaegget tages

i brug (driftsfasen). Ved vurdering af stgj i driftsfasen
vil man normalt basere sig pd& den forventede trafik p&
den nye vej og tilstedende veje nogle &r ud i fremtiden,
for eksempel 10 &r. Den forventede trafik er baseret

pd trafikmodeller, som igen er baseret pd& nogle
forudsaetninger om den forventede udvikling i trafikken
og trafikkens fordeling pd& vejnettet. | labet af nogle &r
kan forudsaetninger imidlertid aendre sig, og trafikken
pd den nye vej kan vise sig at f& et andet omfang end
forventet.

Fordi eksisterende veje og infrastruktur ikke kraever
lzbende miljgvurderinger, er det vigtigt, at myndig-
hederne er grundige og opmeaerksomme ved stgj-
vurdering af ny infrastruktur, herunder ogsé den
forventede trafikudvikling i fremtiden. For eksempel
kan en ny omfartsvej i mange tilfeelde synes som en
rigtig god lgsning pd et treengsels- og stejproblem. Men
den nye vej kan medfere stejbelastning af omrdader, der
mdske tidligere var helt uden stgj. Projektet kan ogsé

kraft og biodiversitet. 1dB En meget lille eendring. tiltreekke endnu flere biler, s& stejen pd eksisterende
3dB En hgrbar, men lille e&endring. veje forbliver den samme. Det er et tema, der uddybes
5dB En vaesentlig og tydelig sendring. senere i dette kapitel.
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 éars
arbejde med trafikstgj, at der ikke findes én enkelt
lzsning, som kan fjerne problemet. Hvis udviklingen
skal drejes i retning af feerre gener og feerre negative
helbredseffekter fra stej fra trafikken, skal der seettes
ind p& mange fronter og benyttes en lang raekke
redskaber.

6 For mere detaljeret information om konkrete lgsninger til reduktion
af trafiktej henvises til hjemmesiden www.roligbolig.dk

Ved planlaegning af nye veje og anden ny infrastruktur
er det derfor vigtigt, at stej indgdr i overvejelser om
lzsningen helt fra starten. Linjefgringen vil have stgj-
maessige konsekvenser i en bred korridor omkring vejen.
Hvis vejen for eksempel kan fgres lavt i terraenet i en
afgravning, fremfor hgjt i terrsenet p& en deemning, kan
det veere meget afgerende for stejkorridorens bredde.

Stejvurderinger i VVM-undersggelser tager normalt
udgangspunkt i Miljgstyrelsens vejledende graense-
veerdier for stgj (22). Hvis der er udsigt til, at graense-
veerdierne kan blive overskredet, vil der indgé en under-
segelse af muligheder for at begraense stajen. Her vil
der imidlertid altid veere en afvejning af omkostninger

37




38

til stejdaempning sammenholdt med virkningen. For
eksempel: Hvor mange far gavn af en staejskaerm, og
kan det retfaerdiggere udgiften til stgjskeermen? Denne
afvejning kan betyde, at nogle stejbelastede boliger
ikke beskyttes med en stajskaerm. Ofte vil ejerne i
stedet f@ tilbud om tilskud til stgjisolering. Boliger, der
ligger meget teet pd vejen, vil ofte blive eksproprieret af
andre &rsager end staj. For statens veje er det praksis,
at naboer til en ny vej kan klage over stejen og ansgge
om at f& gkonomisk kompensation indenfor et ar efter
d&bningen.

Ved fastleeggelse af niveauet for den stegjbeskyttelse,
der indbygges i et vejprojekt, indgdr sdledes en teknisk
og skonomisk afvejning, kort sagt; om det kan betale
sig. Men det indgdr ogsd, at man med rette kan have
rimelige forventninger til indretningen af et moderne
vejanlaeg. Det kan betyde, at der ved anlaeg af nye veje
gennemfeares stojbeskyttelse, som ikke nedvendigvis er
ombkostningseffektivt. Til sammenligning forventes det
o0gsd, at man ved nye vejanlaeg bruger penge pd et godt
design, selvom det ud fra et rent vejteknisk synspunkt
ikke er nadvendigt. | de senere er &r er der sdledes sket
en udvikling i retning af sgede forventninger til den ind-
byggede stajbeskyttelse i nye vejanlaeg og det afspejles
i planleegningen af nye vejanleeg. Det sendrer dog ikke
pd, at det i de enkelte projekter altid vil veere en konkret
vurdering, der afger, hvilket niveau for stgjbeskyttelse,
der anvendes.

']:} Byplanlzegning og byudvikling

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

er blevet en nadvendighed. Lasninger, som pdvirker
behovet for transport eller vores valg af transportmid-
ler, pdvirker derfor trafikstajen. Et samfund, hvor by og
landomrdder udvikles, s& vi alle bor og arbejder i samme
omrdde, og derfor har brug for mindre transport, kan
forekomme at veere en smule urealistisk som samfunds-
vision. Men overvejelser i den retning kunne godt teenkes
ind i langsigtede visioner for samfundsudviklingen.
Hensynet og gnsket om mindre pendling til og fra
arbejde haenger godt sammen med snsket om mere livi
yderomrdaderne og en mere klimavenlig transportsektor.
Herudover ligger der muligheder i at f& reduceret privat-
bilismen og den tunge transport pd vejene gennem gget
brug af offentlige transportmidler og bedre udnyttelse
af vejkapaciteten. Det er muligheder, som matcher godt
med diverse klima- og transportpolitikker om blandt
andet bedre og mere fleksibel offentlig transport, sget
fokus p& samkersel og fremme af cyklisme. Effekten

af sddanne lgsninger pd trafikstajens omfang kan ikke
umiddelbart kvantificeres. Det md vurderes i hvert
enkelt tilfeelde. Desveerre gaelder ogsd det forhold,

at det kreever en meget stor zendring i den samlede
trafikmaengde at saenke stejniveauet bare en smule, nér
den samlede trafikmaengde i forvejen er stor. Dette er
illustreret leengere fremme i tabel 4.

Blandt de lasninger, som er med til at mindske trafik-
stgjen, herer ogsd bedre planlaegning og placering af
infrastruktur, boliger, skoler og andre institutioner i
forhold til hinanden. Stegjende veje og stegjfelsomme
naboer ber adskilles med passende afstande. Man

kan her regne med, at stegjen deempes 3 dB hver gang,
at afstanden til vejen gges til det dobbelte. Det er
effektivt, men samtidig ogsé en lgsning, der kraever god
plads, hvilket ofte er en udfordring i lokalplanlaegningen.

Mere lokale planlgsninger kan veere placering af mindre
stejfelsomme erhverv p& de arealer, der ligger nsermest
de stgjplagede veje. Det giver sterre afstand mellem
vejen og boligerne eller institutionerne bagved, samtidig
med, at erhvervsbebyggelsen kan fungere som en
stejskeerm. | den forbindelse kan erhvervsbebyggelsen
udformes som en teet, haj bebyggelse, der deemper
stejen betragteligt. Det er ogs& en mulighed, at steerkt
stejbelastede boliger omdannes til erhvervsformal.

Egentlige stejskeerme omtales senere i dette kapitel,
men ved planleegning af nye byomrdder med god

plads, som er neer befeerdede veje, kan der udformes
landskabselementer som eksempelvis bakkelandskaber,
der fungerer som stgjafskeermning. S&danne lgsninger
kan ogsd bruges til at @ge biodiversiteten, og de kan
have en rekreativ veerdi for omrddet. Effekten er den
samme som en zone med erhvervsbebyggelse mellem
vejen og de stejfalsormme omrdder, men den kraever
plads, fordi stgjvolde skal veere fire gange s& brede, som
de er hgje. Det er ogsd omtalt senere i dette kapitel.

{} Gronne og stille omrader

| byplanlaegningen kan man med fordel ogsd tage hgjde
for, at mennesker er mindre generede af trafikstej ved
boligen, hvis der er adgang til en stille side, eksempelvis
et attraktivt, lukket gérdmiljg, der er effektivt
afskaermet fra stgjen (22). | EU’s stejdirektiv fremhaeves

behovet for at bevare omréder, der i gjeblikket ikke
er berert af stej — sdkaldte stilleomrader (80).
Definitionen fastsaettes af medlemsstaterne og
er i Danmark bestemt som et omrdde, hvor der

er forholdsvis stille (23). Et stilleomrdde kan ligge
enten i det dbne land eller i byer, hvor der typisk vil
veere tale om en park.

| Danmark findes kun f& udpegede stilleomrdder,
men antallet er steget de senere &r. Omkring

10 kommuner har udpeget stilleomrdder i deres
kommuneplaner. | Midtjylland har Billund og Vejle
kommuner i feellesskab udlagt et stilleomréde

ved Randbgl Hede, hvor der ikke mé etableres nye
stojende aktiviteter. Her kan eksisterende anlaeg
ikke udvides eller eendres, hvis stgjbelastningen ages.
Der er desuden fastsat praecise graensevaerdier for
stej fra virksomheder, fritidsanlaeg, vindmeller og
andre stajkilder, der er lavere end Miljgstyrelsens
almindelige vejledende graenseveerdier. Det

gaelder ogsd stej fra veje. Silkeborg Kommune har
udpeget ret store omré&der som stilleomrdder, hvor
kommunen sé vidt muligt vil undgd at planlaegge
for stejende og lysforurenende aktiviteter. Glostrup
Kommune har udpeget to stilleomrdader, hvor
stejniveauet er under 50 dB. Der md ikke udlaegges
arealer til stojbelastende anvendelser i naerheden
af de to stilleomr&der, medmindre de kan sikres
mod stejgener. Frederiksberg Kommune har udlagt
en raekke omrdder, blandt andet Frederiksberg
Have og Sendermarken, som stilleomrdder, hvor der
i forbindelse med fremtidige planer og regulering
af aktiviteter, skal arbejdes for, at de forbliver
stilleomréder.

Senere i dette kapitel forklares, hvordan byplanlzegning
kan kombineres med indretning af boligen. S&danne
tiltag ber taenkes sammen med blandt andet behovet
for grenne omrdéder til klimatilpasning og sundheds-
fremmende tiltag.

Q Bygninger som stojskarme

| den lgbende byudvikling kan det vaere en god idé

at veere opmaerksom pd huller i bebyggelser ud mod
trafikerede veje, der tillader stajen at sprede sig ind i
bebyggelsen. Hvis hullerne lukkes med en bygning eller
en stejafskaermning, kan det skabe stgjbeskyttede
udendgrs opholdsarealer, der kan veere til gavn for hele
bebyggelsen.

Ndar bygninger placeret tzet ved en vej skal fungere
som stejskaerme, bar de anvendes til andre formal
end boliger sdsom kontorer og andet erhverv. Hvis det
ikke er muligt, for eksempel i eksisterende byggeri, bar
man sikre, at boligfacaderne ud mod den stgjende

vej er effektivt stegjisoleret, s& disse boliger sikres et
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Ved ombygning af F.L. Smidths gamle fabrikshaller ved Gl.
Kege Landevej til en ny bydel med boliger var der behov for

at begraense trafikstaj. Det blev lost med russervinduer i
facaderne mod trafikken.

godt indendears lydmiljg med lukkede vinduer. Denne
mdlsaetning ber ogsd fere til, at beboerne kan &bne
vinduerne for ekstra udluftning og alligevel have et
rimeligt lavt stejniveau i boligen. Det kan opnds ved
brug af et sdkaldt russervindue eller en eftermonteret
lydskodde, der kan deempe stejen gennem det &bne
vindue. Se mere om disse lgsninger p& hjemmesiden
www.roligbolig.dk.

Hvis der er tale om helt nyt boligbyggeri i omrader
med trafikstej, er det normalt et krav, at alle boliger
kan udluftes med &bne vinduer under overholdelse af
Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdier for den in-
denders vejstaj i boliger med delvist &bne vinduer (23).
Samtidig skal Bygningsreglementets krav til trafikstej
indendars med lukkede vinduer ogsd overholdes (2).

Né&r en kommune behandler byggesager om forandring
af eksisterede bygninger, der er stgjbelastede, kan kom-
munen anvende sin stajkortlaegning (hvis kommunen
har sédan en) eller nye stejberegninger, som grundlag
for at rddgive ejendommens ejer om muligheder for

at begraense trafikstgjen. Det kan vaere anbefalinger
om placering af boligens stgjfglsomme rum, brug af
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stajisolerende vinduer, placering af lokale stejskaerme
eller placering af tilbygninger, s& de skaermer for stgjen.
Planloven indeholder imidlertid ogs& bestemmelser
om, at kommunen i sin planlaegning ikke md udleegge
stojbelastede omrdader til stejfelsomme formal uden at
begraense stojen. Det betyder, at kommunen skal sikre,
at nye boliger som udgangspunkt ligger i omrdader, hvor
trafikstejniveauet pd opholdsarealer og p& bygnings-
facader foran vinduer ikke overstiger Miljgstyrelsens
graenseveerdier. Hvis der alligevel bygges i omrdader
med trafikstej over greensevaerdien, skal bebyggelsen
forsynes med vindueslgsninger, der sikrer et godt
indendars lydniveau med bdde lukkede og dbne vinduer.
Samtidig skal der veere udenders opholdsarealer, som er
beskyttet mod stegjen. Lasningerne skal som minimum
sikre overholdelse af Miljgstyrelsens graenseveerdier, og
det anbefales, at de ikke opfattes som luksuskrav (23)
(81). Der kan i nogen grad kompenseres for de gener,
der under alle omstaendigheder kan felge aof stgj i
boligens umiddelbare omgivelser ved at anvende gode
planlgsninger for en samlet bebyggelse. Det kan for
eksempel omfatte stejbeskyttede gang- og cykelstier
og adgang til bydelsparker og lignende med et lavt
stejniveau naer boligen.

TRAFIKM/ZANGDE

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 faerre vejstraekninger, der har brug for stgj-
reducerende foranstaltninger.

+ Hvis flytningen af trafikken er en fordel for mange
boliger og en ulempe for f& boliger, som kan tilbydes
stajisolering.

Hvis man flytter en stor andel af trafikken eller blot
den tunge trafik fra en mindre vej, kan det medfgre en
maerkbar reduktion af stgjen langs vejen. Hvis denne
trafik flyttes til en sterre vej, der i forvejen har meget
trafik, vil det kun medfegre en lille foregelse af stejen
langs den sterre vej. Der er en meget naer sammenhang
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 st@jmaessig fordel at samle trafikken pé de
staerre veje, iseer motorveje, hvis de indrettes sd stgj-
belastningen af omgivelserne begraenses.

En bedre styring af trafikken kan ogsd veere med til

at saenke stejen. Grenne belger og andre tiltag, som
reducerer omfanget af tomgang, opbremsninger og
accelerationer, begraenser stgjen, szerligt p& mindre veje
og i omrdder, der ligger tzet ved vejkryds.

-]:} Dognfordeling

Stgj fra trafikken om aftenen er mere generende end
stej fra trafikken om dagen og teeller derfor ekstra, nér
staejen fra en vej skal geres op. Samtidig er der en naer
sammenhaeng mellem st@j om natten og vejstejens
negative helbredseffekter, som beskrevet i kapitel 5. Det
har derfor vaerdi, hvis man kan flytte trafik fra aften- og
natperioderne til dagperioden, eller begraense trafikken
eller hastigheden om natten. Virkningen kan veere 1-1,5
dB mindre stejpdvirkning, hvis halvdelen af trafikken om
aftenen og natten kan flyttes til dagperioden.

Q Sczerligt 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 boligomrdader. En
lastvogn i bytrafik stejer 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
karetejer, mens de fleste sterre veje som regel vil have
5-15 procent tunge keretgjer. Hvis denne andel reduceres
med fem procentpoint (eksempelvis fra 10 procent til
fem procent), vil det deempe stejen med cirka 1dB for
bytrafik og 0,5-1 dB for landevejstrafik.

| en stejmaessig sammenhaeng er det iszer relevant at se
pé felgende muligheder:

« At undgd tung trafik gennem boligomrader
- seerligt om natten og tidlig morgen samt i
weekender

« At fremme brug af mindre varevogne fremfor
lastvogne

+ At bruge el- eller hybridkeretgjer til seerlige opgaver
(for eksempel affaldsindsamling og varelevering)

« Ativeerkseette initiativer der begraenser lastvognes
tomgang

« At lave aftaler med stgrre virksomheder om
bedre afvikling af deres varetransport og
medarbejderpendling

Disse muligheder er beskrevet mere detaljeret i et
idékatalog, som Vejdirektoratet har udgivet (82).

DZAMPNING AF ST@J VED KILDEN

{:} Hastighedsregulering som stejbegraensning

En sendring aof gennemsnitshastigheden p& 10 km/t
pdvirker stegjniveauet langs vejen med 1-1,5 dB. P&
motorveje er eendringen mindst, fordi regulering af
hastigheden normalt ikke pdvirker lastvogne, der
alligevel ikke ma kare mere end 80 km/t, selvom de
ofte kerer taet pd 90 km/t. Hvis man skal opnd en

reel zendring af gennemsnitshastigheden, er det ikke
altid nok at aendre skiltningen. Det er som regel ogsé
nedvendigt, at vejen er indrettet til den nye hastighed.

Reduceret hastighed betyder mindre stgj, men ogsé
@get trafiksikkerhed og reduceret udslip af NOx,
partikler og CO, (83). Hastighedsreduktion bliver i dag
anvendt i flere kommuner for at ege trafiksikkerheden,
men det er en sidegevinst, at stajen ogsé& deempes.
Hastighedsreduktion, som middel til at ege trafik-
sikkerhed, har stor opmaerksomhed internationalt, og i
andre lande bruges hastighedsnedseettelse ogsd aktivt
til at reducere trafikstej (84). | Danmark er hastigheds-
nedsaettelse i stigende grad blevet en del af den danske
debat om begreensning af stegj, 0ogsé fra de sterre veje

i forbindelse med blandt andet motorvejene omkring
Kgbenhavn. Variable hastighedsbegraensninger, som
for eksempel seenket hastighed om natten, hvor folk

er mest stogjfalsomme, er ogsd en mulighed, som dog
hidtil ikke har veeret anvendt i Danmark.

{:} Vejbelaegning

Nar hastigheden for personbiler er over 35 km/t og over
60 km/t for tunge keretgjer er kontakten mellem daek
og vejbane den dominerende stgjkilde. Vejbelzegningens
egenskaber har derfor stor betydning for stgjen fra
langt de fleste veje. Faktorer, der giver mindre stg;j,

er en asfaltbelaegning med sma kornstarrelser og en
overflade, der er jeevn, men samtidig dben og poras.
Stejreducerende vejbelaegninger har i sterre eller
mindre grad disse egenskaber. Der findes tre hoved-
typer (85):

Tabel 3. Virkningen af aendring i hastigheden

AEndring i hastighed /Endring i stejniveau** AEndring 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 1,3 dB

. Stgjreducerende slidlag, ogsé kaldet tyndtlags-
belaegninger, der er den gverste del af vej-
beleegningen, kan deempe stgjen med op til 3 dB i
forhold til en traditionel ny beleegning. | Danmark
forventes effekten normalt at veere 1til 2dB i

gennemsnit i belaegningens levetid.

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

« Poroelastiske belaegninger, hvor en del af sten-
materialet erstattes med gummigranulat. Denne
type er kun testet som forseg, men er lovende,

fordi det har vist sig, at stejen deempes med 5 til 8

dB i forhold til en ny traditionel beleegning.

Fra 80 til 70 km/t
Fra 70 til 60 km/t
Fra 60 til 50 km/t
Fra 50 til 40 km/t
Fra 40 til 30 km/t

1,4 dB
1,4 dB
1,5dB
1,2 dB*
0,7 dB*

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

jer, hvilket ofte er tilfaeldet p& de mindre veje.

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

leegges sammen, sé en nedszettelse af hastigheden fra for eksempel 80 km/t til 60 km/t nedszetter stajen med 2,8 dB. Kilde:

Vejdirektoratet (2010) Stegj fra Vejtrafik
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Den stegjdeempende virkning af en ny vejbelaegning
afhaenger naturligvis af den belaegning, der ligger

i forvejen. Man kan derfor godt komme ud for, at
udskiftning til en stejreducerende belaegning far
meget lille virkning, hvis udgangspunktet er en relativt
god beleegning. Men en udskiftning kan undertiden
ogsd have langt sterre virkning, hvis en gammel og
stejmaessigt ddrlig belaegning udskiftes med en ny

og mindre stgjende belaegning. | det hele taget kan
almindelig god vedligeholdelse af vejenes belaegninger
forebygge unadvendig stej. Nedslidte og hullede veje
medfarer mere stgj i form af herbare dump, brend-
deeksler og riste som larmer, hvis de ligger lgse. S&
forskellen pd en meget nedslidt belaegning, hvor der
udleegges nyt stgjreducerende slidlag, eller bare en ny
vejbelaegning, kan i starten veere helt op til 8 til 10 dB.

Det er derfor vigtigt, at man ved overvejelser om brug
af vejbelaegning som redskab til mindre vejstej ger

sig klart, hvilken belzegning der er pd vejen i dag, dens
alder og dens vedligeholdelsestilstand. De senere ar
har mange kommuner og staten valgt at anvende
belaegningstyper, der stgjer mindre end typer, der
tidligere blev foretrukket. Valget af de nye typer er
undertiden ikke kun sket ud fra stgjhensyn, men ogsd
levetid og rullemodstand, hvor rullemodstanden har
betydning for bilernes braendstofforbrug og dermed
CO,-udledningen fra trafikken. For eksempel har
Vejdirektoratet igennem en Arraekke foretrukket
belaegningstypen SMA-8, som stgjer mindre end den
tidligere meget anvendte SMA-11. Aktuelt arbejder
Vejdirektoratet med indferelse af sdkaldt klimavenlige
slidlag (KVS). Det er omtalt i faktaboksen.

Stgjreducerende vejbelaegninger har i almindelighed lidt
kortere levetid end almindelige belaegninger. Det har
betydning for belaegningens pris over hele levetiden,

da hyppigere udskiftninger kan veere ngdvendige.
Samtidig vil den stgjreducerende virkning ogsé aftage
jeevnt hen over belaegningens levetid og ende med

helt at forsvinde. Det kan betyde at man, for at
opretholde en gnsket stejreduktion, kan veere nadt til

at udskifte beleegningen hyppigere end alene af hensyn

til almindeligt slid. N&r man ferste gang udleegger en
stejreducerende belaegning i stedet for en almindelig
beleegning, er der dog ingen eller meget lille prisforskel.

| Danmark bruges typisk stegjreducerende slidlag,

ndr man gnsker en mindre stgjende belaegning,

selvom dreenasfalt deemper stgjen mere. Det skyldes
primeert, at dreenasfalt er dyrere og mere kompliceret

i opbygning og vedligeholdelse. Draenasfalt har dog

pd& 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 vejstegjen begraenses. De
s@kaldte "klimaveje" er anlagt i blandt andet Redovre,
Odense, Frederiksberg og Aalborg (86). Endelig er det
0gsd bevist, at der er gode muligheder for at nedbringe
CO,-udslippet ved at rulle en glattere belsegning ud
over vejene, se faktaboksen (87). En sddan belaegning
reducerer ogsd trafikstejen en smule, og kan optimeres
yderligere med stajreduktion som formadl.

En anden ting knyttet til vejbelaegning, som kan

give anledning til stej, er rumleriller og profilerede
afmeerkninger, hvis de anvendes pd straekninger i
neerheden af boliger. Her ber man anvende de mindst
stejende typer af disse sezerlige belaegninger.

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

Q Krav til keretojer

De krav, som keretgjer 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
stajen fra keretejerne reduceres med 2 til 4 dB, men det
sker ikke fer kravene traeder i kraft, hvilket ferst sker
fuldt ud i 2026. Dernaest skal hovedparten af bilparken
veere udskiftet, fer det sl@r igennem i praksis. Det tager
derfor mange @r, for de skaerpede krav til keretejerne er
med til at seenke stejen fra trafikken.

El-biler kan vaere med til at seenke stgjen i bytrafikken,
da de er stejsvage ved lave hastigheder. Det gaelder
ikke mindst stgjen fra de tungere keretgjer som
busser, renovationsvogne og lastvogne, hvor der kan
vaere en maerkbar effekt p& oplevelsen af individuelle
karetgjer, nar de passerer. Men skal effekten af

de stejsvage el-karetgjer for alvor sld igennem og
reducere det gennemsnitlige staejniveau i bytrafikken,
er det nedvendigt, at en meget stor del af keretgjerne
er eldrevne. En raekke undersggelser tyder pd, at

trafikstejsniveauet i byomrdder kan reduceres med
cirka 4 dB, hvis 90 procent af keretgjerne er eldrevne
(88). Bag dette tal ligger ogsd, at stejen fra seerlige
haendelser, som eksempelvis accelerationer fra vejkryds,
vil blive reduceret mere end det gennemsnitlige stgj-
niveau. Samtidig skal det dog ogsé naevnes, at EU's nye
stajregler stiller krav om, at el- og hybridbiler fra 2019
skal forsynes med advarselslyde ved opstart og lave
hastigheder. Dette kan reducere el-bilernes positive
effekt pd staejniveauet.

Sportsvogne, motorcykler og knallerter kan i visse
tilfzelde ogsd bidrage til at skabe et hgjt og generende
stejniveau, selvom det typisk vil veere kortvarige
haendelser. Men det opleves af mange som steaerkt
generende, blandt andet fordi stajen forekommer at
vaere ungdvendig. Det geelder iszer keretgjer, hvor ejeren
har udfert ulovlige modifikationer, som betyder over-
skridelse af typegodkendelsens stajgraenser. | Danmark
stdr politiet for indsatsen mod ulovligt larmende
motorcykler og knallerter, men politiet er begraenset

af ressourcer og tilgaengeligt mdleudstyr. | andre lande
som Tyskland har man investeret i automatiske maéle-
stationer, som skal fange larmende motorcyklister.
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Mens effekten af stejkrav til keretejer har lange
udsigter, s& har stgjkravene til deek en hurtigere

effekt, fordi deekkene udskiftes langt hurtigere end
keretejerne. Hollandske undersggelser fra 2014 og 2015
konstaterede, at 20 procent af de daek, der szelges pé
det hollandske marked, stajer op til 3 dB mindre end
kravvaerdierne (53)(54).

En nyere nordisk undersggelse, NordTyre (55), har
fundet, at der er cirka 5 dB forskel i stgjen fra de mest
stgjende og de mindst stgjende deek pd markedet til
personbiler. Hvis kun den mindst stgjende gruppe af
daek anvendes pd danske personbiler, kan stajen fra
denne del aof trafikken reduceres med cirka 1,5 dB.
For lastvogne kan der ogsd opnds mindre staj ved at
anvende de mindst stgjende daek, men potentialet

er formentlig kun cirka 0,5 dB mindre stgj fra disse
keretejer. Mulighederne begraenses blandt andet af
en udbredt brug af regummierede deek pd lastvogne
("slidbanedaek"), som ikke er omfattet af EU-kravene
til stgj fra deek. Som beskrevet i kapitel 6 er der ikke
tilfredsstillende sammenhaeng mellem den stgj-
maerkning, der findes pd alle nye deek og den faktiske
stej ved kersel pd danske veje. Der er derfor et behov
for, at EU-reglerne opdateres. | mellemtiden kan man
som forbruger alligevel bruge daekmaerkningen og

p& den made vise, at der er en forbrugerinteresse for
mindre stejende daek.

NordTyre har ogsd pdvist, at en kombination af de
mest stgjende daek pd en stejmaessigt darlig beleegning
i vaerste fald kan steje op til 11 dB mere end en effektiv
kombination af mindre stegjende deek pd en god

stejreducerende vejbelaegning. Det viser, at der er et
stort potentiale i kombinationen af mindre stgjende
daek og stejreducerende vejbelaegninger. Undersggelsen
konkluderer derfor, at der er grundlag for at skaerpe de
krav, der i dag stilles til deek med 2 til 4 dB afheengigt af
daektypen.

STOJBARRIERER SOM PASSIVT
VIRKEMIDDEL

De foregdende afsnit har taget fat der, hvor det er
bedst at deempe stgjen; nemlig ved kilden eller ved
fornuftig planlaegning. Men det er ikke altid tilstraek-
keligt og mdske slet ikke muligt. Derfor anvendes ofte
foranstaltninger, som deemper eller stopper stajen,

s& den ikke i lige s& hgj grad spredes fra stajkilden

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

'Q Stojskaerme

De fleste kender de karakteristiske stejskaerme,

som stdr rundt om i Danmark, blandt andet langs
Motorring 3 og andre motorveje omkring Kebenhavn,
ved Vejlefjordbroen og en reekke andre statslige veje
over hele landet. Der er ogsd opstillet stgjskeerme langs
kommunale veje. Det er karakteristisk, at en stgjskaerm
langs en starre vej skal vaere hgjere end et almindeligt
hegn for at have god effekt (se figur 1i kapitel 2).
Typisk er det ngdvendigt med en hgjde pd 3 til 4 meter
eller mere. Det betyder, at skeermene skal have et solidt

Jordvolden pé billedet nedenfor er her kombineret med en
stojskaerm. Overfladen p& stajskaermen til hajre er perforeret
med &bninger ind til en mineraluld, der forhindrer, at stajen kan

reflekteres over p& den anden side af vejen.

fundament. De lydtekniske krav til en stajskeerm er
derudover, at de skal have en vis vaegt, men dog ikke
mere end hvad der svarer til eksempelvis to lag kraftige
braedder. De skal desuden veere taette, og dbninger

til stigennemfaringer og lignende skal udferes pd en
seerlig mdde.

Stejskaerme kan veere ret effektive. De kan deempe
stajen med op til cirka 10 dB. Det betyder, at stejen
daempes, s& det lyder som en halvering, men den
forsvinder ikke. En skaerm virker bedst, n&r den stér
taet pd vejen og stajkilden, og har sterst effekt for de
boliger, der ligger naermest stgjskaermen. En generel
tommelfingerregel er, at stgjen teet pd skaermen
reduceres med 2 dB for hver hgjdemeter indtil 4 meter,
herefter er stgjreduktionen yderligere 1 dB per ekstra
meter skaermhgjde (85). Der kan veere risiko for, at en
stajskaerm reflekterer stgjen og kaster den tilbage og

over pd den anden side af vejen. Det undgdr man ved
at indbygge lydabsorberende materiale i den side af
st@jskeermen, som vender ud mod vejen.

Udgiften til etablering af stejskaerme langs
eksisterende veje afhaenger af udformningen og de
lokale forhold. Sneaevre pladsforhold eller saerlige krav
til fundamentet kan medfere 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 stejskeerm med en hgjde pd 3 til 4 meter vil ofte
koste cirka 10.000 kroner per Isbende meter, men der
er ogsd eksempler pd projekter, hvor prisen kan variere
imellem 5.000-20.000 kroner per lzbende meter. Det
er naturligvis ikke uden betydning for prisen, hvilke
materialer der anvendes til selve stgjskeermen, men kun
cirka 30 procent af den samlede pris gér til de egentlige
st@jskeermselementer. Resten gér til fundering og
avrige omkostninger. Med en pris pd cirka 10.000
kroner per lgbende meter vil en kilometer stajskaerm

pd den ene side af en vej koste cirka 10 millioner kroner.
Prisen skal selvfglgelig holdes op mod de samfunds-
skonomiske besparelser, som en stgjskaerm kan give,
hvilket er beskrevet i kapitel 7.

Ovenstdende priser gaelder for stegjskaerme, der
placeres af vejmyndigheder langs kommunens eller
statens veje. De er ofte opbygget med mineraluld eller
et andet porgst materiale pd siden mod vejen. Det skal
sikre, at skaermen ikke kaster stgj over p& den anden
side af vejen, hvor der kan vaere boliger. | praksis er
denne reflekterede lyd ofte uden betydning, men det
kan dog veere af betydning, hvis en hgj stejskeerm star
meget teet pd vejen.

Mineralulden har ingen betydning for skaermes virkning
p& nabosiden. Det betyder, at man ved et privat
projekt i sit eget skel til vejen ikke selv f&r mere gavn
af en lgsning, hvor der indgdr mineraluld i stejhegnets
side mod vejen, end en lgsning uden mineraluld. Hvis
der er tale om en kortere strackning, mdske kun ud
for en enkelt eller to grunde, en lavere skaerm pé& for
eksempel 1,8 til 2,5 meter og en placering i eget skel i
nogen afstand fra vejen, er der i praksis ikke risiko for,
at genboen pd den anden side af vejen f&r mere stgj.
Derfor er der ingen grund til at veelge en lgsning med
mineraluld, hvis private vil bygge deres eget stajhegn.
Her vil det ofte kun vaere ngdvendigt med et tungt og
taet hegn - mindst 15 kg/m? - som kan fas for helt ned
til 2.000 kr. per Isbende meter.

Der findes gode eksempler p& skaerme, som har andre
funktioner og derved bidrager med yderligere fordele
end bare stgjdeempning’. Herunder hegrer:

7 Se mere under cases p& hjiemmesiden www.roligbolig.dk
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+ Bio-skaerme med integreret beplantning, som
bidrager til eksempelvis rensning af luften,
begrenning af byrummet og gget biodiversitet

« Skeerme, som bruges til klimatilpasning, eksempel-
vis til opbevaring af regnvand (89)(90)

« Skaerme som benytter sig af genanvendte
materialer fra gamle daek eller glasfiber fra
vindmaellevinger

+ Skaerme med solceller, som bidrager til fossilfri
elproduktion

+ Skeaerme i kombination med autovaern, som kan
komme helt teet pd vejen og derfor veere lavere. De
kan bidrage til trafiksikkerhed.

Q Jordvolde

Jordvolde med hgjder pd op til 10 meter anvendes flere
steder i landet, for eksempel ved Kage Bugtmotorvejen
og i Nyborg, Randers, Slagelse og Ringsted Kommune.

| modsaetning til stajskeerme kraever en jordvold god
plads i bredden. Udgangspunktet vil veere, at volden
ved foden skal veere fire gange s& bred, som den er hgj
plus bredden af en plan krone pé toppen. En 10 meter
hgj jordvold kan derfor let f& en samlet bredde pd mere
end 40 meter. Det betyder, at der ikke altid er plads til
en jordvold, enten fordi der ligger bygninger for teet p&
vejen, eller fordi arealet omkring vejen er reserveret til
kommende vejudvidelser eller andre anvendelser. En
vold skal som regel ogsd veere hgjere end en stajskaerm
for at have samme virkning, fordi toppen af volden

vil vaere laengere fra vejen end en stgjskaerm. Der er
gode eksempler i Danmark p@d, hvordan stgjdeempende
jordvolde ogsd kan have fordele som et afvekslende
landskabsmaessigt eller rekreativt element. Endelig har
jordvolde en meget lang levetid. Selve volden kraever
ikke meget vedligeholdelse, men beplantning pé& volden
kan kraeve en lgbende indsats. @konomien for jordvolde
er sveer at angive, da den afhaenger helt of projektet,
og om der er mulighed for at anvende overskudsjord fra
bygge- og anlaegsprojekter. | s& fald kan etablering af
en jordvold veere forbundet med meget sma eller ingen
omkostninger.

{} Overdzekninger

En af de mest effektive mdader at deempe trafikstej er
ved at lede en vej ned i en tunnel eller bygge en over-
daekning, som fjerner stejen helt. Det er til gengaeld en
l@sning, der kan vaere dyr og derfor sjaeldent anses for
at veere realistisk ved anlzaeg af nye veje eller ved deemp-
ning af stej fra eksisterende veje. Der er dog eksempler
pd, at overdaekninger har veeret anvendt i Danmark. |
1997 blev @resundsforbindelsens motorvej og jernbane
anlagt med en cirka 600 meter lang overdeaekning ved
Tarnby. Det er alene gjort med det formal at deempe

den samlede trafikstej ved etageboligerne Vinkelhusene
lige nord for stationen. Silkeborgmotorvejen, der
&bnede i 2016, er overdaekket p& en 300 meter lang
straekning ud for et parcelhusomrdde. | begge tilfaelde
anvendes selve overdaekningen som et parkomréde
med rekreative aktiviteter. Det diskuteres i gjeblikket
om Bispeengbuen, som ligger i Kebenhavns taettest
befolkede bydel, skal omdannes til en tunnel. |

udlandet er der mange eksempler pé hel eller delvis
overdeekning af bynaere motorvejsstraekninger,
eksempelvis i Hamborg og Madrid, hvor hele byomréader
er omdannede til parker og andre funktioner oven pé
overdaekkede omfartsveje. Overdeekning af veje kan
undertiden helt eller delvist finansieres ved at frigive
attraktive arealer langs vejen, som kan saelges til ny
boligbebyggelse eller andre byformal.

'l:l- Grenne 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 stejen betydeligt
mere end en hdrd overflade. P& eksempelvis 50 eller
100 meters afstand fra vejen kan et grent omrdde
mellem vejen og modtageren betyde en forskel p& op til
5 dB sammenlignet med en asfalt- eller fliseoverflade.
Det er ogsd denne effekt, der bidrager til, at stejen fra
trafikken deempes forholdsvis hurtigt, nédr man bevze-
ger sig ind i en staerre park.

'Q- Indretning af boliger

Som tidligere naevnt kan det begraense gener fra
stejen ved boligen, hvis der er en stille side med et

lavt stejniveau og attraktive opholdsarealer. Men
man kan ogsé gere en indsats for at reducere den
sta@j, som slipper ind i bygningen. Siden 1984 har
Bygningsreglementet stillet krav til det maksimale
indenders trafikstejniveau i boliger. | dag er kravet et
stgjniveau pd maksimalt L 33 dB indenders med
lukkede vinduer Det betyder, at boliger der byggesii
omrdader med et hgjt trafikstgjniveau p& over L, 58
dB, skal forsynes med blandt andet stgjisolerende
vinduer, der effektivt deemper stgjen. Det betyder

imidlertid ogs@, at mange boliger, som er bygget

for 1984, kan have et uacceptabelt hgjt stejniveau
indenders, fordi de er bygget uden tanke for et godt
lydmilje. Boliger bygget efter 1984 kan imidlertid ogsé
have et for hgjt indendars stgjniveau, fordi der i de
forlgbne ar kan vaere sket en forggelse af trafikken

pd veje i nzerheden af boligen. Selvom mange boliger
har féet nye vinduer, er disse ikke nedvendigvis saerligt
stajisolerende, og der er derfor ingen tvivl om, at

en stor del af de 724.000 stgjbelastede boliger i
Danmark har et indenders stegjniveau, der overstiger
Bygningsreglementets krav for nye bygninger®.
Kvaliteten af disse boliger kan forbedres vaesentligt,
hvis de stgjisoleres bedre ved udskiftning til stej-
isolerende vinduer og friskluftventiler, eller hvis man
bruger forskellige typer af afskeermning med skodder,
glasfacader og lignende. Der er ogsd mulighed for at
reducere stgjen indendars ved brug af grenne facade-
vaegge. Ulempen ved stgjisolering af boligerne er, at
det kun har effekt indendars, og ikke pdvirker stgjen pd
opholdsarealerne udenfor boligen.

8 En raekke kommuner, Vejdirektoratet og Banedanmark har eller har
haft ordninger, hvor stgjbelastede boliger kan f& tilskud til stajisolering.
Ved besag i de boliger, der har segt om tilskud, er det bekraeftet, at
mange af dem har hgje indenders trafikstejniveauver.

Ved renovering af bebyggelsen Brunevang, der ligger i Redovre lige ud til Motorring 3, blev lejlighederne med facade mod

motorvejen forsynet med russervinduer, og altanerne blev inddaekket. Endvidere blev de oprindelige punkthuse naermest

motorvejen sammenbygget til en "boligslange” med nye boligpartier. Det skabte 250 meter effektiv stgjafskaermning til gavn for

bebyggelsens faelles udendaers opholdsarealer og de evrige boliger i bebyggelsen. Kilde: LBF magasinet: https://Ibf.dk/magasin/

med-en-motorvej-som-nabo/




Tabel 4. Oplevelse af og metoder til 2endringer i stajniveauer.
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KONKLUSIONER
1dB En meget lille zendring  Fjerne 25 % af trafikken, seenke hastigheden med 10 km/t,
mere glidende trafik eller flytte trafik fra natperioden til Der findes en reekke virkemidler og lgsninger
dagperioden. til at reducere trafikstgjens omfang - bdde
3dB En herbar, men lille Fjerne 50 % af trafikken eller 100 % af den tunge trafik, seenke ved at deempe stgjen ved kilden og ved at
2endring hastigheden med 20 km/t, 100 % stajreducerende deek eller mindske stejens udbredelse:
anvende stejdzempende asfalt. B Stgjreducerende byplanlaegning som
5dB En vaesentlig og tydelig Fjerne 65 % af trafikken, anvende stgjskaerme eller anvende spiller sammen med mélszetninger for
eendring seerlig effektivt stejdeempende asfalt. klimatilpasning, biodiversitet og sundhed.
10 dB Stor eendring Fjerne 90 % af trafikken, anvende hgje stajskaerme eller
Lyder som en stejvolde eller lyddeempende vinduer kontra dérlige eksiste- @get prioritering of stilleomréder og stille
halvering/fordobling rende vinduer. facader; herunder blandt andet etablering
) . . . af grenne omrdader.
20 dB En meget stor @ndring Fjerne 99 % af trafikken eller bygge etageboliger med lukkede
gdrdrum. Mere fokus p& adskillelse af boliger,

Udskiftning af ruder fra eksempelvis almindelige
termoruder til termolydruder kan veere tilstraekkeligt,
hvis rammen om vinduet ellers er solid og i god stand.
En typisk pris pd en sddan udskiftning kan vaere
3.000-4.000 kroner per rude. Det vil normalt deempe
stgjen i boligen med 3 til 5 dB. Men det kan ogséd veere
nedvendigt at udskifte hele vinduet, hvis der er behov
for en mere effektiv stgjisolering. Det vil typisk koste
7.000-10.000 kroner per vindue, og stgjen deempes
normalt 5 til 8 dB. Hvis det gamle vindue er dérligt,
kan effekten dog vaere vaesentligt sterre. Montering af
indvendige forsatsruder kan ogsd veere en god prisbillig
l@sning, hvis de eksisterende vinduer er i god stand. Det
kan koste 4.000-5.000 kroner per vindue at montere
forsatsruder, og det vil kunne deempe stgjen med op til
10 dB. Udskiftning af friskluftventiler til andre ventiler,
som deemper stgj, koster typisk 1.000 kroner per rum.
Staejen fra en lyddeempende ventil kan vaere 10 til 15
dB mindre end stgjen fra en almindelig klapventil. Man
kan leese meget mere om disse og andre lgsninger pd
hjemmesiden www.roligbolig.dk.

EFFEKTER AF STOJREDUCERENDE TILTAG

Hver iseer kan de fleste af de naevnte tiltag ikke deempe
stgjen vaesentligt, men ndr de kombineres, kan der
opnds maerkbare effekter. Tabellerne viser nogle
eksempler, der kan taenkes at veere realistiske i forskel-
lige kombinationer pd en vejstraekning.

| mange tilfeelde har man ikke mulighed for at
gennemfgre metoder med en hgj effekt. Imidlertid kan
en kombination af mindre effektfulde stejreducerende
tiltag ofte medfgre en samlet deempning af stgjen med
3 til 4 dB og helt op til 6 til 7 dB, hvis eksempelvis alle
tiltagene i tabel 5 tages i brug.

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

Stejdzempning, 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 vejbelaagning 2

institutioner og skoler fra steerkt trafik-
belastede veje og rigtig orientering af
boliger.

Bedre planlaegning og afvikling af
trafikken som samtidig reducerer CO,-
udledningen og luftforureningen; herunder
lavere hastigheder seerligt om natten,
omlaegning til eldrevne fldder, treengsels-
afgifter, stgjzoner med forbud mod tunge
karetajer, mere kollektiv trafik samt
fremme af cykling og samkarsel.

Fokus pd intensiveret brug af stgj-
reducerende vejbelaegninger og stejsvage
daek; herunder blandt andet oplysnings-
kampagner, mdlszetninger for vej-
myndigheder og skeerpede krav og regler.

@get brug af stegjbarrierer som skaerme,
volde og overdaekninger, hvor der er fokus
pd& optimering af stegjreduktionseffekt,
eget funktionalitet og indpasning i
landskabet.

Fortsat stette til stejisolering af boliger
ved forbedring af facader, udskiftning af
vinduer og lignende.

Flere af lasningerne relaterer sig til

flere forskellige politikomréder, og

de indeholder derfor potentielle side-
gevinster, som ber medtages, ndr stgjen
fra trafik skal reduceres.
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9. ANBEFALINGER TIL POLITISK

HANDLING

Denne hvidbog viser med al tydelighed, at trafikstejen
fra vores veje har en negativ indflydelse pé vores
livskvalitet, helbred og samfund. De videnskabelige
beviser for de negative effekter taler deres eget

sprog - og de rdber p& handling nu. Vi kan ikke med
sikkerhed sige hvor mange danskere, der i gjeblikket er
plaget af trafikstaej, men alt tyder pd, at over 1,3 million
danskere bliver generet af stgj fra trafikken i deres
hverdag, og tallet er ikke faldende. WHO har erkleeret
stej som en af de starste miljgrisici for helbredet i
Europa. Trafikstejens negative effekter p&d mennesker
og samfund taler ogsé sit klare sprog; mange sunde
leve- og produktionsdr gar tabt som resultat af hgje
stejniveauer, og samfundsgkonomiske beregninger
anslér, at trafikstej arligt koster samfundet mange
milliarder kroner. Alene i Region Hovedstaden udgjorde
omkostningerne grundet trafikstej cirka 2,4 milliarder
kroner i 2014.

Heldigvis findes der allerede redskaber til at begraense
gener og sundhedseffekter fra trafikstej. | Danmark
har vi gennem de seneste 25 &r gennemfort flere
stejdaempende og -reducerende indsatser langs landets
trafikerede veje. Men uanset indsatsernes omfang

er der fortsat over 720.000 boliger, som pdvirkes af
trafikstej over Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi.
Opgaven er derfor langt fra lest. Spgrgsmalet er nu,
hvor meget stgj vi som samfund vil tillade at udseette
hinanden for?

| Danmark er de politiske mélsaetninger p& omrédet
ikke tydelige, og indsatsen er p& nuvaerende tids-
punkt begraenset. Siden 2014 har der ikke veaeret

afsat statslige midler eller puljer til at afhjeelpe det
eksisterende problem med trafikstej, pd naer en raekke
saerbevillinger til udvalgte projekter. Man kan hébe pé,
at en kommende infrastrukturplan for Danmark vil
skabe bedre og mere stabile rammer for den nationale
indsats mod trafikstgj, og gerne med et fokus som
omfatter mere end motorvejene. Som det fremgér aof
hvidbogens forrige kapitler, mangler der i det hele taget
b&de visioner og gkonomi p& stgjomradet i Danmark -
bdde pd statsligt sdvel som kommunalt niveau.

Denne hvidbog fremhaever, at EU er lykkedes med at
f& sat fokus pd udfordringerne med stgj fra trafikken,
blandt andet gennem et direktiv om stgjkortlaegning.
Men direktivet er ikke blevet fulgt op med forpligtende
EU-lovgivning, der konkret kan pavirke trafikstaj-
niveauet i Europa. Derfor anbefaler hvidbogen, at vi fra
dansk side ogsd arbejder for at pavirke reguleringen i
EU.

De samfundsmaessige og menneskelige omkostninger
ved trafikstej er af en sddan karakter, at det er
nedvendigt, at problemet bliver prioriteret akonomisk
og politisk hgjt badde i Danmark og EU. Prioriteres
finansieringer og indsatser rigtigt, langsigtet og
maerkbart, vil det have den ngdvendige effekt p& vores
samfund, miljg og livskvalitet. | mange tilfaelde vil en
indsats mod stgj kunne kobles med andre aktuelle
samfundsudfordringer som eksempelvis trafiksikker-
hed, sundhed, treengsel, mobilitet, luftforurening, klima
og forbedringer af det byggede milja. Er vi kreative og
ambitigse nok, findes der mange spandende Igsninger,
som kan bringes i spil og fere til mindre stgj, der hvor vi
bor, feerdes og opholder os.

Situationen i dag viser, at stgjbekaempelse ikke
kommer af sig selv, og at barriererne er store. Mange
af teknologierne er investeringstunge og omfattende,
innovationsindsatsen p& omrddet er begreenset,
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 begraensede samtidig med, at
trafikanternes incitament til at reducere deres stgj-
udledning ikke eksisterer, ogsd selvom de i praksis kan
vaere stgjramte i deres egen bolig.

Med udgangspunkt i den store udfordring anbefaler vi
politisk handling pd felgende syv punkter:

#1 Formulering af en ny national trafikstej-
strategi. En strategi som indeholder flere konkrete
og forpligtigende mal for den statslige og kommunale
indsats, understettet med puljer og andre skonomiske
virkemidler. Det seneste statslige bud p& en samlet
vejstgjstrategi er fra 2003. Den blev evalueret og
revideret i 2010, men siden er der ikke sket noget. Det
er pd tide, at strategien opdateres, s& den indeholder
konkrete og forpligtende tiltag og mal baseret pa

den seneste viden og teknologi. Som udgangspunkt
ber man fra statens side have en malsaetning om, at
alle borgere skal beskyttes mod sundhedsskadelige
stejniveauer i og ved deres bolig. Et forpligtigende madl,
hvor man optimerer indsatserne undervejs for at n&
madlet. En ny national trafikstejstrategi ber formuleres
i dialog med regionerne og kommmunerne for at sikre
realistiske mal og aktuelle tiltag. Strategien skal tage
udgangspunkt i en helhedsorienteret tilgang, sa blandt
andet klima og miljg inddrages.

#2 Ny beregning af vejstgjens samfunds-
okonomiske omkostninger. Den nyeste viden

og alle parametre, der har betydning, skal inddrages

i beregningerne. Saerligt vil det vaere relevant at
inddrage den nye viden om motorvejsstgjens seerlige
geneffekter og WHO's anbefalinger. Der er ogsé behov
for en revision af den transportskonomiske enhedspris,
s& den med sterst mulig sikkerhed afspejler trafik-
stejens reelle omkostninger. En revision er nedvendig,
sd@ stejens konsekvenser for samfundsgkonomien

kan synliggeres og afvejes mod andre hensyn i
planleegningen.

#3 Allokering af nationale og kommunale
budgetter til bekzempelse af trafikstej blandt
allerede stgjplagede borgere. Den nuvzerende
danske lovgivning har primeert fokus pd at beskytte
borgere mod stejproblemer ved udbygning og nybyg-
ning af infrastruktur, mens de over 1,3 million borgere,
som oplever problemer med stgj fra eksisterende veje,
naesten er overladt til sig selv. Der skal afseettes midler
til Vejdirektoratets fortsatte arbejde med at seenke
trafikstejen langs eksisterende statslige veje. Seerligt
ndr vi i dag ved, at motorvejsstgj er mere genererende,
end vi hidtil troede, og ndr fremskrivninger viser en
markant stigning i kerte kilometer pd de danske
motorveje i fremtiden. Kommunale budgetter skal
aktiveres, men ogsd understgttes af statslige midler,
for eksempel i form af puljer med tilskud til kormmunale
projekter. Det mé& her anerkendes, at stgjproblemet har
en flydende geografi; der er en dynamisk sammenhaeng
mellem trafik pa statslige og kommunale veje. Det

betyder, at trafikstejen i stort omfang ikke kommer
fra biler, der 'bor' i de stgjplagede omrd&der, men er
gennemkgrende. Desuden er trafikkens omfang pd de
kommunale veje ogsd pdvirket aof statens transport-
politik. Derfor bar ansvaret for stgj fra kommunale veje
ikke alene ligge hos de kommuner, som lazegger arealer
og veje til gennemgdende og stigende transport til

og fra landets knudepunkter. Staten ber understotte
udsatte kommuner gkonomisk og leegge op til et endnu
teettere samarbejde om at reducere stajen mellem
relevante vejmyndigheder, s&dan at investeringer
foretages med den starst mulige samlede effekt.

#4 Vedtagelse af statslige politikker,
regulering og tiltag med fokus pa stejkilder
og beskyttelse af borgerne. Trofikstej paferer
omgivelserne negative effekter, og trafikanterne

har ikke selv noget incitament til at sendre adfaerd.
Derfor er adfeerdspdvirkning, regulering og lovgivning
nedvendigt og samtidigt samfundsakonomisk
hensigtsmaessigt:

¢ Oremerkede midler til reduktion af trafikstej. En
del af investeringerne i landets infrastruktur ber
gremaerkes til reduktion af trafikstejen, og der
skal seettes malszetninger for indsatsen. Som
samfund er vi ngdt til at udvikle og understatte en
mere baeredygtig transportsektor, og derfor er det
centralt, at infrastrukturfonden, som annonceret,
bliver en integreret del af klima- og miljgpolitikken,
hvor stejbekeempelse skal indgd som et naturligt
element i baeredygtige lgsninger.
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¢ Fastsaettelse af mere forpligtende malszetninger
og graensevaerdier. Der findes i dag kun vejledende
graenseveerdier for de udendgrs stagjniveauer,
hvilket vil sige, at man som stejramt borger ingen
rettigheder har - heller ikke selvom stgjniveauet
er meget hgjt. Greenseveaerdiernes status som
vejledende betyder ogsd, at myndigheder ved
planlzegning af nye boliger og andet byggeri
kan veelge at se bort fra dem. At greense-
veerdierne er vejledende udfordrer kommunernes
lokalplanlaegning, og i Planloven begr der laves
mere entydige beskrivelser og definitioner af
begreberne. Kommuner og statslige myndigheder
ber overveje mere forpligtigende mélsaetninger og
graenseveerdier - ogsd for eksisterende byggeri.

4 Bindende krav til at mindske aget stoj ved trafik-
omlaegninger, vejudvidelser og nye vejanlaeg. Det
er ikke altid teknisk eller skonomisk muligt at
afhjeelpe stgjen, men i sa fald ber der veere mere
preecise retningslinjer for tilskud til stgjisolering,
erstatning og ekspropriation ved nye anlaeg,
hvor stgjen ikke kan nedbringes tilstraekkeligt.
Vaesentligt er det ogs@, at man i sddanne tilfeelde
anvender fremskrivninger af, hvordan trafikken vil
udvikle sig, sa tiltagene mod trafikstej er fremtids-
sikrede. Det sker i dag, men der bgr veere @get
fokus pd, at fremskrivningerne er realistiske og
eventuelt til den sikre side.

4 Metoder til vurdering af den samlede stoj fra
forskellige stejkilder, som veje, jernbaner og
flytrafik. Der er udviklet forslag til tekniske
metoder til sammenlaegning af stej fra forskellige
staejkilder, men der er begraenset viden om de gene-
og helbredsmaessige konsekvenser, hvis mennesker
i og ved deres bolig udsaettes for stej fra forskellige
stajkilder.

¢ Szerligt fokus pa begraensning af stej i natperioden.
Forskningen peger entydigt pd, at sevnforstyrrelser
i seerlig grad er arsag til trafikstejens negative
sundhedseffekter, og WHO peger pd, at der bar
indfgres en graensevaerdi for det natlige stgjniveau.
Det ber overvejes, om Danmark skal have en
egentlig greenseveaerdi for stgj om natten. Under
alle omstaendigheder er der et sezerligt behov for
konkrete indsatser, som kan bidrage til at seenke
stgjen om natten. Det kan blandt andet vaere
lavere hastigheder i natperioden og regulering af
tung trafik.

¢ Indsats mod szerligt stejende, ulovlige keretgjer,
herunder sportsvogne, motorcykler og knallerter.
Der er behov for en @get politimaessig indsats
mod ulovlige keretgjer, der er til stor gene, iseer
om natten, hvor enkelte keretgjer kan give sevn-
forstyrrelser for mange mennesker.

¢ Brug aof reduceret hastighed pé statsveje pd
straekninger, hvor det kan medfere reduceret
stgj i boligomrdder og omréder, hvor mennesker
feerdes og opholder sig. Det bgr veere en politisk
beslutning, at der kan accepteres tidstab for
trafikanter, hvis der er rimelig stegjreducerende
virkning.

¢ Pavirkning af adfzerd. Befolkningens viden om
trafikstejens negative effekter og lgsninger er
generelt meget begraenset. En gget bevidsthed
blandt os borgere er nadvendig. En relevant
indsats kan veere kampagner for @get anvendelse
af stejreducerende deek og ikke larmende
karsel. En anden indsats kan vaere yderligere
informationsmaterialer til boligforeninger og -ejere
omkring betydning af stgjreducerende tiltag og de
sundhedseffekter, som falger af stej fra trafikken,
hvis man eksempelvis undlader at stgjisolere
boliger i omré&der med haje stgjniveauer.

¢ Fortsat aktiv deltagelse i den internationale
udvikling af stejreducerende vejbelaegninger. Den
danske aktivitet pd dette omrdde er reduceret
til sget fokus p& belsegningernes betydning for
CO,-emissioner. Det ber imidlertid fortsat vaere et
fokusomréde i Danmark at udvikle og systematisk
@ge brugen af stgjreducerende vejbelaegninger.
Der er behov for at fastholde udviklingen af
mere stgjreducerende slidlag, men ogsd udvikling
af dreenasfalter og andre belaegningstyper,
der har sterre stgjreducerende virkning end
slidlagene. Det ber veere naturligt at anvende
stejreducerende belaegninger pd statsveje, hvis de
har stgjreducerende virkning. Ogsd selvom de kan
have hgjere anlaegs- og driftsomkostninger end
traditionelle belaegninger.

@ Fokus pa kompetencer og viden om stoj i
uddannelsessystemet. Der er kun meget lidt fokus
pd stej pd landets uddannelsesinstitutioner. Der
er behov for, at faggrupper som eksempelvis
arkitekter, ingenigrer, bygningskonstrukterer og
by- og mobilitetsplanleeggere fér viden om stgj
i blandt andet deres uddannelsesforlgb. Kun
derved er der en chance for, at stgjbekaempelse
for alvor bliver et integreret hensyn i den frem-
tidige byudvikling fra starten, og ikke en uheldig
omkostning, som man forholder sig til alt for sent
i processen, nar bydele, boliger og infrastruktur er
planlagt.

#5 Fra dansk side ber man arbejde for at
pavirke reguleringen i EU. EU's regulering of
trafikstej mangler generelt effektfulde virkemidler,
selvom trafikstgj er udnaevnt til EU's andensterste
miljgproblem for menneskers sundhed. Danmark bar
pdvirke processen for en mere virkningsfuld europeeisk
stajpolitik, herunder foresl& krav om forpligtigende
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stgjhandlingsplaner. Danmark ber ogsd pdvirke EU til
at szette gget fokus pd effektive tiltag, der begraenser
stejen fra trafikanterne. Det handler isser om reglerne
for typegodkendelse af nye kegretgjer og deek, som

i den nuvaerende udformning ikke vil have meerkbar
effekt de ferste mange ar. For eksempel kan Danmark
foresld indferelse af EU-graenseveerdier for stegj fra re-
gummierede daek (slidbanedaek), som i vid udstraekning
anvendes pd de tunge keretgjer. Der ber ogsd vaere
strammere regulering af stgj fra sportsvogne, som kan
typegodkendes, selvom de giver anledning til meget
haje stgjniveauer sammenlignet med almindelige biler.
P& EU-niveau ber der ogsd veere et reguleringsmaessigt
fokus pé vejbelaegninger, og der bgr afsaettes midler til
indsatser i EU's forsknings- og miljgprogrammer, som
eksempelvis Horizon Europe.

#6 Fokus pa ambities og langsigtet kommunal
planlaegning af byernes lydmiljser. Gener fra
trafikstej er ikke kun knyttet til stejniveauvet ved
boligen, men ogsa til stajen og lydmiljget, hvor vi som
mennesker faerdes og opholder os. Der er behov for
udvikling af redskaber til planlaegning af bymiljger, som
giver alle mulighed for at feerdes og opholde sig i om-
rdder, der ikke er domineret af trafikstej, men i stedet
af interessante og afvekslende lyde — fra naturens lyde
i en park til menneskers stemmer og berns leg pd et
torv. Det kan betyde omlaegning af trafik, men det kan
ogsé pdvirke 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:

@ Storre fokus pa stilleomrader som giver alle
mennesker adgang til et rekreativt omrdade i
rimelig afstand fra boligen, hvor man ikke bliver
naevnevaerdigt forstyrret af stej. Viden om og plan-
leegning af grenne stilleomrdder ber understottes
af forskning og analyser om trafikstejs pdvirkning
p& menneskers brug af rekreative omrdder, men
ogsé stejens betydning for biodiversitet og dyreliv.
P& nuveerende tidspunkt findes der ingen relevant
dansk forskning p& omrdadet, selvom analyser
fra EU's Miljgagentur viser, at trafikstej pavirker
biodiversiteten negativt. Derfor ber der afseettes
midler til dansk forskning, s& kommunal plan-
lzegning af stilleomrd&der i det &bne land og relativt
stille omrdder i byerne i hgjere grad understoettes
af aktuel forskningsbaseret viden.

¢ Brug af reduceret hastighed til at begraense stgjen i
befolkede omrdder. Systematisk brug af reduceret
hastighed ber anvendes som et redskab til at
begreense trafikstgjen i boligomrader og omréder,
hvor mennesker faerdes og opholder sig.

¢ Mere ambitigst brug af stejreducerende vej-

belaegninger. Det anbefales som en statslig
indsats at @ge udvikling af stejreducerende
vejbeleegninger. Kommunerne ber i hajere grad
anvende dette redskab, ogsd selvom det kan
have hgjere anlaegs- og driftsomkostninger end
traditionelle belzegninger.

¢ Indarbejdelse af stejhensyn i andre kommunale

politikomrader, herunder boszetnings-, sundheds-,
klima-, transport og miljgpolitikker. Trafikstej
naevnes ofte som en del af byens problemer. Hvis
gener og helbredseffekter, der skyldes trafikstgj,
skal begraenses, er det vigtigt, at stej ikke kun
naevnes som en del af problemet - at bekeempe
trafikstej gennem aktive foranstaltninger er en del
af lgsningen, og at skabe et sundt lydmilje er en del
af mdlszetningen. Der ber generelt komme mere
fokus pé trafikstej, n&r der vedtages miljgpolitik,
baeredygtighedsmalsaetninger og ny byudvikling.

4 Udvikling af flere redskaber til planlaegning af

boligmiljger med et godt indenders og udenders
lydmiljg. Der er de senere &r udviklet en reekke
vinduestyper, som daemper stajen i delvist dben
tilstand, og det er en udvikling, der fortseetter.

Der arbejdes ogsd@ med altanlgsninger og andre
facadelgsninger, for eksempel lydskodder, som

kan afskserme stgjen fra boligen. Der er behov

for at fremme og styrke udviklingen, s& der hele
tiden er en vifte af tidssvarende og innovative
Izsninger til rddighed. Der er samtidig brug for at
udvikle lzsninger og modeller, sa indretningen af
boligomrdader giver beboerne adgang til udenders
arealer med et lavt stejniveau. Den hidtidige ud-
vikling af lgsninger har vaeret fokuseret pa tekniske
aspekter og overholdelse af greenseveerdier for de
enkelte lgsninger (et lukket vindue, et &bent vindue,
en stajskaerm). Der er behov for at supplere med
helhedsbetragtninger i planlaegningen, der ser p&

det samlede indenders og udenders boligmilje.

4 Udvikling af en maerkningsordning eller certificering
af boligers lydmilje, der inddrager stegjniveauer ved
boligen, men ogsa boligens indretning og stej-
isolering samt adgang til stejbeskyttede omrader
ved boligen og i omgivelserne. En meerknings-
ordning kan ogsd udvikles for sammenhaengende
boligomrdader. Ordninger af denne type kan
bidrage til at seette 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.

@ Mere fokus pé at fremme kollektiv transport,
delemobilitet og cyklisme i bymiljget. Dette er
transportformer med minimal stegjforurening
og langsigtede potentialer som led i reduktion
af trafikmaengderne og dermed trafikstgjen.
Modeller, der kan begraense tung trafik i byerne,
og brug af elektriske keretgjer til for eksempel
varelevering, renovation og kollektiv transport kan
ogsd bidrage til mindre stgj i den teette by.

#7 Fokus pa forskning og innovation gennem
efterspergsel og udviklingsprojekter. Danmark
har gennem &rtier haft en ferende position inden for
lyd og akustik og har udviklet szerlige styrkepositioner
og verdensfgrende virksomheder. Ogsa inden for
trafikstej er Danmark p& enkelte omréder globalt
ferende — det geelder forskning og udvikling inden

for eksempelvis helbredseffekter, stgjgener, mindre
stgjende vejbelaegninger, stejmdlinger og -beregninger
samt vejanleeg. Men forskningsmiljget i Danmark er
forholdsvist beskedent og har de seneste &r ogsé
vaeret ramt af indskraenkninger. Der er derfor basis
for at udbygge forskningsmiljgerne og stette mere

op om udviklingsprojekter og forskning pd omrédet,
s& Danmarks position indenfor bzeredygtig og mindre
stejende byudvikling styrkes. Problemkomplekset
"trafikstej" giver Danmark mulighed for at kombinere
flere dagsordener, hvor vi i forvejen er staerke; lyd og

akustik, offentlige transportlasninger og mobilitet,
milje og klima, byudvikling og livskvalitet, baeredygtigt
byggeri og infrastrukturanlaeg. Muligheden for at skabe
yderligere vaekst og innovation inden for stgjomrddet
ber understgttes bedre via tiltag som:

¢ Q@get samarbejde mellem det offentlige og private
om udvikling, test og demonstration of de bedste
innovative lgsninger, der har fokus p& at optimere
stejreducerende effekter, og p& omkostnings-
effektive og stejreducerende l@sninger, som ogsd
bidrager til andre samfundsudfordringer. | den
sammenhang kunne det vaere gavnligt med
stettemuligheder til at facilitere offentlig-private
projektsamarbejder. P& nuvaerende tidspunkt
findes der stort set ingen offentlige statte-
ordninger — hverken i EU eller i Danmark - som
har forskning og udvikling inden for trafikstej som
hovedprioritet.

@ Intelligente offentlige udbud, der stiller krav om
eksempelvis gode lydmiljeer og niveauer af stgj-
reduktion, hvor udvikling af de rigtige og bedste
l@sninger, overlades til et samarbejde mellem
bygherrer, rddgivere, arkitekter, producenter og
entreprengrer.
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