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2 SIKA

Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13 samt en konsult-
rapport, resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter 2004. |
dessa promemorior sammanfattar SIKA vad som ar kant om storleken pa olika
typer av externeffekter och redogor for olika utvecklingsinsatser som syftar till att
forbattra kunskapslaget. SIKA beskriver ocksa den faktiska transportpolitiska
utvecklingen pa omradet, liksom hur de externa effekterna i hogre grad &n idag
skulle kunna beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra styrme-
del. Slutligen redogér SIKA for forutsattningarna att berékna vilka effekter for-
andrade infrastrukturavgifter kan fa pa omfattningen och férdelningen av trans-
porterna.

Denna promemoria ar forfattad av Elisabet Idar Angelov. | arbetet har Géran
Friberg och Per-Ove Hesselborn deltagit. Per-Ove Hesselborn har dessutom varit
projektledare fér uppdraget.

Pa foljande sida finns en lista 6ver de promemorior som redovisningen omfattar.
Samtliga promemorior finns publicerade pa SIKA:s webbplats, http://www.sika-
institute.se.

Stockholm i januari 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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SIKA redovisar resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter
2004 i foljande promemorior:
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Trafikens externa effekter 2004 — en sammanfattning
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vi har?
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avgasutslapp
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5 SIKA

1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Buller fran trafiken ar ett vaxande problem som innebar mycket stora kostnader
for samhallet. Storningar bara fran vagtrafiken har i Sverige beraknats kosta
mellan 5 och 10 miljarder kronor arligen, och trots omfattande atgarder vantas
antalet bullerstérda ménniskor 6ka. Utvecklingen &r allt annat an énskvard, och
dessutom of6renlig med statsmakternas miljo- och transportpolitiska mél. Anda
tycks inte den bullerpolitik som fors vara tillrécklig for att andra kursen.

Inom ramen for gallande transportpolitik ska samhéllsekonomisk effektivitet
efterstravas i bullerpolitiken. Detta ska ske med hjalp av marginalkostnadsbase-
rade infrastrukturavgifter och genom att kostnadsnyttoanalyser genomfors av
offentliga aktorer, framst da trafikverken, for att identifiera samhallsekonomiskt
I6nsamma bullerminskande atgérder.

Den faktiska styrningen inom trafikbullerpolitiken utgar dock i dag fran bedom-
ningsgrunder och styrmedel som kvantifierade mal, riktlinjer och regleringar, som
utformats utan hansyn till samhallsekonomisk effektivitet. Nagon marginalkost-
nadsbaserad bulleravgift har &nnu inte inforts och kostnadsnyttoanalys av buller-
minskande atgarder gors varken systematiskt eller sarskilt utbrett.

Syftet med denna promemoria ar att diskutera om man genom en mer konsekvent
tillampning av de transportpolitiska principerna kring prissattning och samhalls-
ekonomisk kostnadsnyttoanalys kan gora trafikbullerpolitiken mer effektiv. En
betydelsefull aspekt i beddmningen &r da vilka méjligheter som faktiskt finns att
vardera buller i monetéra termer.

Vi ser det emellertid inte som meningsfullt att diskutera forutsattningarna for en
effektivisering av trafikbullerpolitiken utan att utga fran dagens politik och dess
potential att i sig sjalv stimulera effektivitet. Darfor innehaller promemorian breda
oversikter dver politik och atgarder inom dagens bullerpolitik pa svensk niva och
pa EU-niva.

1.2 Innehall och disposition

Promemorian inleds i avsnitt 2 med en beskrivning av nuvarande trafikbullerpo-
litiska utgangspunkter pa nationell och europeisk niva. I avsnitt 3 redogors for
vilka olika typer av atgarder som vidtagits respektive planeras/diskuteras i
Sverige. Relevanta regleringar pa EU-niva namns ocksa, liksom ett antal forsok
att komma till ratta med bullret utanfor Sverige.
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I avsnitt 4 kommenteras nuvarande politikuppléagg och olika forslag till politikut-
veckling ur ett samhallsekonomiskt effektivitetsperspektiv. Bland annat beskrivs i
vilken omfattning samhallsekonomiska avvagningar efterfragas i principuttalan-
den, respektive forekommer i faktisk tillampning.

Avsnitt 5 innehaller en genomgang av de forsok som hittills gjorts for att vardera
trafikbuller och av aktuella forslag till hur bullervarderingen skulle kunna forbatt-
ras genom fortsatt utvecklingsarbete.

SIKA:s rekommendationer och syn pa pa hur bullerpolitiken kan goras mer effek-
tiv ges i avsnitt 6.

Ett antal studier kring buller med anknytning till samhallsekonomisk analys pre-
senteras I0pande i texten. En introduktion till bullermé&tning, trafikbuller och kost-
naderna for bullerstrning ges i Bilaga 1. Déar finns ocksa en beskrivning av hur
buller fran de olika trafikslagen skiljer sig at sinsemellan och av vilka parametrar
som paverkar fordons bulleremissioner. | Bilaga 2 hittas gallande riktvéarden och
etappmal pa bulleromradet. Aktuella marginalkostnadsskattningar for trafikbuller
finns i Bilaga 3, medan en figur 6ver de olika momenten i den s.k. effektkedjemo-
dellen, som namns i texten ett par ganger, ar placerad i Bilaga 4.

Allrassist, i bilaga 5, finns minnesanteckningarna fran ett seminarium som i sep-
tember 2004 behandlade ett utkast till denna promemoria. Seminariet arrangerades
av SIKA, med inbjudna deltagare fran Banverket, Boverket, Luftfartsverket, Mil-
joforvaltningen i Stockholm, Naturvardsverket, Naringsdepartementet, SL Infra-
teknik, VTI och Vagverket.!

! Forfattaren tackar de medverkande for givande synpunkter.
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7 SIKA

2 Trafikbullerpolitiska utgangspunkter

| detta avsnitt ges en beskrivning av den 6vergripande bullerpolitiken pa svensk
och europeisk niva. I avsnitt 2.1 presenteras EU:s bullerpolitik och hur den paver-
kar sin svenska motsvarighet, medan det svenska bullerpolitiska ramverket,
riksdagens miljomal och riktvarden, introduceras i avsnitt 2.2. I avsnitt 2.3 star att
ldsa om ansvarsfordelningen mellan olika offentliga aktorer i den svenska buller-
politiken.

2.1 EU:s bullerpolitik®

I sin gronbok om framtidens bullerpolitik klassar Europeiska kommissionen buller
som ett av unionens allvarligaste miljoproblem.® P4 EU-niva finns emellertid inte
nagra faststallda riktvarden for omgivningsbuller, eftersom val av ambitionsniva
annu sa lange betraktas som en fraga for den nationella beslutsnivan. Ett undantag
ar gransvardet for buller pa arbetsplatser, 87 dBA, som faststalldes i direktiv
2003/10/EG.*

Unionens bullerpolitik har istallet fokuserats pa detaljerade bullerkrav for motor-
fordon, motiverade av en 6nskan om driftskompatibilitet: Enskilda medlemslénder
ska inte kunna forhindra forsaljning av nya fordon med hénvisning till nationella
miljokrav.’

Mot en harmoniserad bullerstrategi

Trots att bullergranserna for enskilda vagtrafikfordon successivt har skérpts med
over tio decibel for vissa fordonstyper, har minskningar av bullernivaerna inom
unionen motverkats av att fordonsparken fornyats langsamt, kombinerat med 6kad
trafik och hojda hastigheter. Det femte miljoaktionsprogrammet fran 1993 inklu-
derade ett flertal riktvardesmal till ar 2000, med det 6vergripande malet att ingen
inom unionen ska utséttas for bullernivéer som skadar hélsa och livskvalitet.’ Tva
ar senare gjordes en utvéardering som resulterade i 1996 ars gronbok om framtida
bullerpolitik,” dar det havdades att en mer harmoniserad strategi kravs for att f&
bukt med bullerproblemet.

2 Fér en grundligare genomgang av EU:s bullerlagstiftning, se Europeiska kommissionen (2004).
® Europeiska kommissionen (1996).

* Gréansvérdet for exponering galler for: LEX,8h = 87 dBA och ppeak = 200 Pa(11).

> De direktiv som reglerar de mest centrala av dessa krav ndmns i avsnitten om vidtagna atgérder;
3.2,3.30ch 3.4.

¢ Europeiska kommissionen (2003a).

" Europeiska kommissionen (1996).
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Som en foljd av gronboken beslutades ar 2002 om direktiv 2002/49/EG om be-
domning och hantering av omgivningsbuller, som vid sidan av detaljregleringen
nu utgor hornpelare i gemenskapens bullerpolitik. Direktivet, som har syftet att
bereda marken for gemensamma atgéarder pa omradet, alagger medlemslanderna
att infora harmoniserade bullerindikatorer (Lge, 0Ch Lmaght), informera allménheten
om buller och dess effekter, sammanstélla bullerkartor” och ta fram lokala hand-
lingsplaner for bullerbekampning. En svensk forordning baserad pa direktivet ar
pa vag.? De forsta bullerkartorna ska vara klara senast 2007 och de férsta hand-
lingsplanerna 2008. Ar 2009 ska kommissionen lamna en rapport till Europapar-
lamentet med en bedomning av om det finns behov av ytterligare gemenskapsat-
géarder.

Som stod for utvecklingen av en gemensam bullerpolitik har kommissionen ocksa
samlat en rad expertarbetsgrupper och initierat forskningsnatverket CALM®, som
har definierat en strategisk plan for forskningsbehov inom omradet. Natverket
avslutades under hosten 2004 och fokuserar i sina resultat pa forskningsomraden
som tros leda till tekniska Idsningar for begransning av buller vid kallan.*!

I gronboken forde kommissionen fram mojligheten att vid sidan av den traditio-
nella detaljlagstiftningen dven inféra ekonomiska styrmedel i gemenskapens bul-
lerpolitik. Mer om detta i avsnitt 3.1 nedan.

EU:s paverkan pa det svenska bullerarbetet

Direktiv 2004/49/EG om beddmning och hantering av omgivningsbuller innebér
bland annat att harmoniserade bullerindikatorer ska anvandas i unionens lander;
matt som delvis skiljer sig fran dem som anvands i Sverige i dag.

Enligt Naturvérdsverkets beslutsunderlag till hur direktivet bor hanteras'? sags att
det endast krdvs mindre justeringar for att konvertera métningar och berékningar
gjorda med det svenska ekvivalentmattet for trafikbuller, Leg24n, 0ch flygbullerni-
van (FBN) till att 6verensstamma med den av unionen foreskrivna indikatorn Lgen.
Att konvertera maximalnivaerna som de méts i Sverige till Lnignt, Som enligt
direktivet ska anvédndas i somnstérningssammanhang, tycks emellertid inte vara
mojligt.

De bullerberédkningsmodeller for vdg- , jarnvags- och flygtrafik som anvands i
Sverige i dag ar inte anpassade for de nya bullermatten. Europeiska, harmonise-
rade berakningsmodeller tas dock fram inom ramen for projektet HARMO-
NOISE."

® Bullerkartor &r kartor avsedda for en évergripande bedémning av bullersituationen i ett visst
omrade eller for generella prognoser for omradet.

% Uppgift frén Naturvardsverket.

10 CALM = Community Noise Research Strategy Plan.

1 En sammanfattning av nétverkets férslag finns i Rust, A.; Affenzeller, J. (2004).

12 Jonasson, H.; Xuetao, Z. (2004). Beslutsunderlag pa uppdrag av Naturvardsverket.

3 http://www.harmonoise.nl
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2.2 Mal och riktvarden i svensk bullerpolitik

Sedan artionden tillbaka har en central fraga i det svenska bullerbekampnings-
arbetet varit att forsoka definiera vad som ska avses med en "god miljé” i buller-
hanseende. Davarande Planverket gav redan i borjan av 1970-talet ut forslag till
riktvarden for vagtrafikbuller som underlag for planering av nya omraden och
atgarder i befintlig miljo. Arbetet dvertogs senare av Naturvardsverket, som med
stod av davarande miljoskyddslagen utarbetade forslag till allmanna rad for buller
fran vagtrafik (BRAD)™.

Frégan behandlades vidare, bland annat inom Tor Kihlmans bullerutredning™, det
s& kallade MaTs-projektet*® och Kommunikationskommittén'’, och utmynnade s&
smaningom i politiskt faststallda transportpolitiska'® och miljopolitiska™ mal.
WHO:s arbete med att utveckla rekommendationer for hogsta acceptabla buller-
nivaer i olika miljoer utgjorde ett viktigt underlag i arbetet.® Bullermalen ingér i
miljokvalitetsmalen "God bebyggd miljo" liksom i "Hav i balans samt levande
kust och skargard" och i "Storslagen fjallmiljo".

Forutom malen finns ett atgardsprogram med riktvarden for att minska antalet
boende som exponeras for hoga trafikbullernivaer. Atgardsprogrammet slogs fast i
regeringens proposition 1996/97:53, Infrastrukturinriktning for framtida trans-
porter, och har som syfte att pa sikt uppna i propositionen angivna riktvarden.
Trafikverken utfor atgarderna.?

Till skillnad fran miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet har bullerriktvardena
ingen stark rattsverkan. De har anda viss betydelse som utgangspunkt vid bedom-
ningar i rattsfall och fyller i praktiken ocksa en viktig funktion i den fysiska plane-
ringen. Ibland har de en starkt begransande effekt i samband med nybebyggelse i
tatorter.

| Bilaga 2 presenteras de svenska bullermélen och aktuella riktvarden.?

2.3 Ansvarsfordelning

Vég- och banhallaren, liksom innehavaren av en flygplats, ar inom ramen for sina
styrmojligheter ansvariga for det trafikbuller som respektive anldggning genere-
rar, medan varje trafikverk som sektorsmyndighet har det 6vergripande ansvaret
for fragan inom sitt verksamhetsomrade. Kommuner och lansstyrelser bar ansvar

1 Naturvérdsverket (1991).

15 SOU 1993:65.

16 Naturvérdsverket (1996).

"'SOU 1997:35.

18 proposition 1997/98:56, Transportpolitik fér en hallbar utveckling.

19 Proposition 2000/01:130, Svenska miljémé&l — delm&l och tgardsstrategier.

2 WHO (1999).

21 styrande for vilka bullerdtgarder som vidtas p& fastigheter ar ocksé Socialstyrelsens allménna
rad om buller inomhus och hdga ljudnivaer, SOSFS 1996:7, liksom Boverkets byggregler, BFS
1993:57 med &ndringar t.o.m. BFS 1998:38.

22 | SIKA Rapport 2003:2, Etappmal for en god miljé, diskuteras nuvarande mal och riktvarden pa
bulleromradet, och forslag ges till ett nytt etappmal.
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for den operativa tillsynen 6ver olika trafikanlaggningar och for den fysiska pla-
neringen inom sina omraden. Naturvardsverket har en samordningsroll for omgiv-
ningsbuller, medan Boverket hanterar planeringsaspekter och Socialstyrelsen
halsoaspekter som &r relaterade till buller.?

Tillsynsmyndigheter

Miljodomstolar, lansstyrelser och kommunernas miljonamnder utévar tillsyn pa
bulleromradet. Miljééverdomstolen &ar hogsta instans. Dessa myndigheter kan
krava att atgarder vidtas av trafikoperatorer och infrastrukturagare som trafikverk,
kommuner och kollektivtrafikforetag, liksom i vissa fall av fastighetsagare. |
detaljplanefragor ar plan- och bygglagen tillamplig, medan miljobalken géaller for
tillstandsarenden och nar bullerstérning leder till konflikter.

%% Naturvardsverkets webbplats: http://www.naturvardsverket.se
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3 Atgarder for att minska trafikbuller

Efter en kort genomgang i avsnitt 3.1 av vilka generella atgarder som kan vidtas
mot trafikbuller, redovisas i 3.2, 3.3 och 3.4 ett antal faktiskt vidtagna och i nagot
fall planerade atgérder inom vag-, jarnvags- respektive flygtrafiken. Férutom
svenska atgarder namns relevanta EU-regleringar och nagra exempel pa atgérder
som tillampas utanfor Sverige. | avsnitt 3.5 ges en introduktion till hur de svenska
kommunerna arbetar for att minska bullerstérning.?*

3.1 Generella atgardsmojligheter

Bade uppkomsten och spridningen av trafikbuller beror av ett stort antal forhal-
landen och i hanteringen av trafikbuller finns det foljaktligen ocksa en méangd
paverkbara parametrar. Man kan vidta emissionsbegransande atgarder, dvs. atgar-
der som minskar bullrets uppkomst, och immissionsbegransande atgarder, dvs.
avskarmande atgarder som minskar bullrets spridning fran kallan till mottagaren.
Meteorologiska forhallanden® och markens egenskaper, som har betydelse for
vilka bullernivaer som nar mottagaren, ar forstas svara eller oméjliga att paverka.

De vanligaste exemplen pa avskarmande atgarder ar bullerskarmar eller buller-
vallar, tillaggsrutor, fonsterbyten, placering av byggnader och stadsplanering.
Vilka emissionsbegransande atgarder som finns att tillga skiljer sig mellan trafik-
slagen.

Sarskilt kansliga omraden kan omfattas av restriktioner for motortrafik, permanent
eller under delar av aret eller dygnet. Med noggrann planering av trafikinfrastruk-
tur och annan bebyggelse kan bullerexponering undvikas eller reduceras, exem-
pelvis genom forbifarter och tunnlar, eller genom placering och utformning av
byggnader. Sverige har traditionellt varit framgangsrikt pa detta omrade.

Grénsvérden for bulleremissioner och -immissioner ar viktiga, om an indirekta,
atgarder for att minska trafikbullret. De forutsétter dock kontroll av efterlevnad.
Som en illustration av kontrollproblemet & mopeder och motorcyklar en stor
bullerkalla i trafiken och det & mycket vanligt att dndrade installningar och olag-
liga avgassystem hojer bullernivan 6ver gransvardena. Polisen har bullermatare i
sina fordon, men enligt polisens uppgifter anvands dessa sallan pa grund av
bristande kunskap om hur de fungerar.

2| Bilaga 1 forklaras versiktligt hur buller fran de olika trafikslagen skiljer sig &t sinsemellan,
och vilka parametrar som paverkar fordonens bulleremissioner.
%% Vind och vindgradient, temperatur och temperaturgradient, relativ fuktighet.
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3.2. Vidtagna atgarder mot vagtrafikbuller

De forsta harmoniserade bullerkraven pa EU-niva gallde just vagmotorfordon och
infordes 1970 genom direktiv 70/157/EEG om tillaten ljudniva och avgassystem
for fyrhjuliga motorfordon. Kraven riktade sig till fordonstillverkare med forsalj-
ning inom EU. Bullergransvardena har skarpts ett flertal ganger sedan dess och ar
imglementerade i Sverige genom fordonsférordningen® och Vagverkets féreskrif-
ter®’,

Matmetoden som specificeras i direktivet har diskuterats i artionden, bl.a. darfor
att den inte tar hansyn till det buller som alstras mellan dack och védgbana. Direk-
tiv 2001/43/EG innehaller emellertid bestammelser om begransning av dack-/vég-
banebuller. Kontroll av fordon i drift anses allméant ha forsummats, men eventuellt
kommer atgarder att inféras som reglerar kontroller av bulleremissioner hos
motorcyklar i trafik.?

Vagverkets bullerarbete

Végverket bedriver ett omfattande arbete for att minska bullerstérning, och prio-
riterar i det kortsiktiga arbetet avskarmande atgarder som tillaggsrutor, fonsterby-
ten och inldsen av fastigheter.

Vid byte av vagbelaggning anvands i regel lagbullrande asfalt, men bullerreduk-
tionen minskar med stigande &lder®® och intresset for asfaltatgarder i bullersam-
manhang har tidigare varit svalt pa verket. Sedan hésten 2004 ar Vagverket
emellertid medfinansiar till ett forsék med en ny typ av lagbullrande belaggning,
sa kallad poroelastisk, langs en vagstracka i Stockholm. Projektet leds av VTI,
Statens vég- och transportforskningsinstitut, tillsammans med Stockholms stad
och VINNOVA, Verket for innovationssystem, ar huvudfinansiar.®

Det hander ocksa att hastigheter sinks av bullerskal.* | trafiksakerhetspropositio-
nen, 2003/04:160, Fortsatt arbete for en saker trafiksédkerhet, menar regeringen att
Véagverket bor fa i uppdrag att ta fram en strategi for anpassning av hastighets-
granserna utifran nollvisionen, men dar hansyn ocksa tas till tillganglighet, god
miljo och regional utveckling. H&r kan buller tinkas komma att utgora en para-
meter.

Pa kommunala vagar forekommer det i bullerkansliga omraden att tung trafik ges
begransat tilltrade pa grund av buller och vibrationer. Kommunernas bullerarbete
behandlas vidare i avsnitt 3.5 nedan.

%% SFS 2002:925

27 \/agverket (2003a). Foreskrifterna hittas via VVagverkets webbplats: http://www.vv.se

% Detta sker i sa fall formodligen inom ramen for direktiv 96/96/EG om provning av motorfordons
trafiksékerhet. Europeiska kommissionen (2004).

29 vagverket (1999). Atgarden har god effekt ocksd pé trafiksakerhetsmélet, da den Iagbullrande
asfalten, som &r dranerande, minskar risken for vattenplaning.

% Miljpforvaltningen i Stockholm. Webbplats: http://www.miljo.stockholm.se

31 vvagverket bestammer éver hastighetsgranser pa 70 km/timme och darutdver. Lansstyrelserna rar
over beslut om lagre hastigheter.
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Atgarder mot vagtrafikbuller utanfér Sverige

| flera l&nder finns vissa restriktioner for tung trafik nattetid i bullerk&nsliga om-
raden. | Osterrike och Tyskland har lagbullrande lastbilar uppmuntrats genom att
vara undantagna fran restriktionerna och skatten for dessa lastbilar ar dessutom
lagre.® 1 Japan, Australien och Storbritannien (London) gors bullerkontroller vid
vagen med boéter for de fordonségare vars fordon inte klarar gransvardena.

| det pagaende EU-projektet SILVIA utvecklas bland annat en procedur for kost-
nadsnyttoanalys for olika typer av lagbullrande vagbelaggningar. Projektet ska
utmynna i en europeisk manual 6ver den hér typen av beldggningar, tankt att an-
vandas av beslutsfattare och planerare.

3.2 Vidtagna atgarder mot jarnvagsbuller

Jarnvagsbuller behandlas pa EU-niva genom direktiven om driftskompatibilitet
hos jarnvagssystemet for hoghastighetstag (96/48/EG) och for konventionella tag
(2001/16/EG), som anger de réattsliga ramarna for harmonisering av jarnvéagsnatet.
Inom dessa ramar har Europeiska kommissionen beslutat om bullergransvérden
for hoghastighetstag,** medan beslut om gransvarden for konventionella tag van-
tas under 2005. Kommissionen har ocksa inréattat en arbetsgrupp som undersoker
de tekniska och ekonomiska aspekterna av minskat buller fran jarnvagstrafiken.®*

Banverkets bullerarbete

Banverket har i sitt bullerarbete framst inriktat sig pa avskarmande atgarder som
bullerskarmar, byte av fonster och tatningslister i sovrum med bullernivaer 6ver
55 dBA minst fem ganger per natt.*> Etappmal 1 enligt atgardsprogrammet i pro-
position 1996/97:53 beraknas vara uppnatt under 2004 i fyra banregioner och
under 2006 i den femte, vilket ar tidigare &n vad som angivits i propositionen.
Man foljer ocksa forskning och utveckling for att minska orsakerna till bullret
redan vid kallan och har paborjat ett arbete med att tillampa internationella forsk-
ningsresultat pa svenska forhallanden. Kunskapen ar tankt att resultera i tekniskt
underlag fér underhéllsatgarder och bullerkrav pé fordon och spar.*

Daremot staller Banverket inga bullerkrav pa vare sig jarnvagsfordon eller opera-
torer i samband med fordonstillstand eller sparmedgivande. Verket praktiserar inte
heller sarskilda underhallsatgarder eller underhallsmetoder for att minska buller-
bidraget fran kontakten mellan hjul och ral.*’

2 WHO (1999).

% Eg. TSD; tekniska specifikationer for driftskompatibilitet.

* Hittills har arbetet utmynnat i ett positionsdokument kring vilka atgérder som bér prioriteras
inom unionen: Europeiska kommissionen (2003b).

% | vissa banregioner tillimpas 50 dBA som grans.

% Information frén Banverket.

¥ SIKA (2002b).
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Atgarder mot jarnvigsbuller utanfoér Sverige

Liksom i Sverige har man i 0vriga Europa i forsta hand valt att minska jarnvags-
bullret i spridningsvégen. | nagra lander har man dock provat alternativa atgarder
for att minska jarnvagsbullret. | Tyskland genomfors till exempel s.k. akustisk
slipning av sparen, vid sidan av den vanliga underhallsslipningen.*®

I en folkomrdstning har man i Schweiz bestamt att till 2009 byta ut samtliga
bromsblock i gjutjérn till nya av kompositmaterial, som sénker bullret med 8-10
dBA. Programmet finansieras till en stor del av skatter pa lastbilar och bransle,
och liknande atgarder diskuteras i Frankrike, Tyskland och Italien. Sedan ar 2002
ger anvandningen av lagbullrande tag en reduktion i den schweiziska kilometer-
avgiften for tdg, som bestar av ett flertal komponenter.*

| Nederlanderna har tillganglighetsrestriktioner foreslagits nattetid pa vissa kans-
liga strak for godstag och bullrande passagerartag, medan lagbullrande tag ska
undantas fran restriktionerna. Bullerutslappstak kan ocksa vara pa vag att inforas i
Nederlanderna, och ska implementeras i Schweiz. Ekvivalentbullernivaerna vid
vissa punkter langs jarnvagslinjen ges da gransvarden baserade pa lokala stor-
ningsforhallanden. Om infrastrukturhallare och operatorer vill 6ka antalet tag
och/eller tagens hastighet, maste de anvanda spar och vagnar med lagre buller-
emissioner for att inte 6verskrida gransvardet vid nagon punkt. Infrastrukturhalla-
ren, alternativt tidtabellansvarig, ansvarar ytterst for att bullernivaerna inte
6verskrider ndgot gransvarde.*’

Exemplen ovan ar hamtade fran ett s.k. positionsdokument, formulerat av Euro-
peiska kommissionens expertarbetsgrupp for jarnvagsbuller. Arbetsgruppen har
gjort en genomgang av bulleratgarder som anvands eller skulle kunna anvandas i
medlemslanderna. Vissa av atgardstyperna foreslas bli sarskilt hogt prioriterade i
unionens bullerarbete; det galler bl.a. utvecklad spardesign, bromsbyten pa gods-
tag och utékad EU-finansiering av forskning och utveckling pa omradet. Incita-
ment att anvanda lagbullrande fordon prioriteras hogt, men da i form av kilome-
teravgifter och inte i form av bullerutslappstak.

Den Europeiska jarnvagsunionen, UIC, driver projekt med syfte att minska bullret
fran godstrafiken. For narvarande pagar en studie i norra Sverige om hur bromsar
i kompositmaterial fungerar i kallt klimat. Enligt uppgifter fran Green Cargo blir
bromsegenskaperna hos kompositbromsar betydligt samre nar temperaturen
sjunker.

3.3 Vidtagna atgarder mot flygtrafikbuller

De allra bullrigaste flygplanen har fasats ut genom direktiv 92/14/EG, som ar
baserat pd normerna i ICAO*. Dessa flygplan, s& kallade Kapitel 2-flygplan, bela-
des med flygférbud inom unionen 2002. Enligt det s.k. driftsrestriktionsdirektivet,

%8 Europeiska kommissionen (2003b).
39 H
Ibid.
“* Ibid.
*1|CAO = International Civil Aviation Organization.
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2002/30/EG, som ocksa det har sin grund i ett ICAO-beslut, kan medlemsstaterna
flygplatsvis ansoka om att fa infora restriktioner mot de mest bullrande Kapitel 3-
flygplanen.*? Fr&n 2006 kommer nasta kravniva, Kapitel 4, att galla for nya flyg-

plan, men majoriteten av de plan som tillverkas i dag uppfyller redan kraven.

Restriktioner mot flygverksamhet under natten kan ocksa inféras med stod av
EU:s lagstiftning, liksom flygledning i kontrollerat luftrum som innebar att buller-
kansliga omraden kring storre flygplatser kan undvikas.

Som medlem i ICAO &r Sverige skyldigt att folja Chicagokonventionen®, som
bland annat rekommenderar att eventuella avgifter for flygbuller hogst motsvarar
de kostnader som uppkommer for bullerminskande atgarder. ICAO rekommen-
derar vidare att avgifterna inte ska vara diskriminerande mot flygtransporter
jamfért med andra transportslag.

Luftfartsverkets bullerarbete

Landningsavgiften vid Luftfartsverkets flygplatser innehaller en bullerkomponent
som bygger pa certifieringsvarden och ar differentierad med avseende pa flygpla-
nets bullerniva och aktuell flygplats. Avgiftsmodellen var nar den infordes den
forsta som bygger pa det system som med stod av EU-lagstiftningen véntas bli
europeisk standard,* och varierar for narvarande mellan 35 och 600 kronor per
start, beroende pa flygplanstyp och flygplats.”> Den 6vre gransen &r satt for att
inte mycket stora, séllan forekommande flygplan ska fa betala en “orimligt hog”
avgift. Syftet med avgiften &r, i enlighet med ICAQO:s rekommendationer, att lata
flygbolagen betala de kostnader som Luftfartsverket har for sina bulleratgarder.

Vid vissa svenska flygplatser finns det dessutom restriktioner for luftfart nattetid
och vid de storre flygplatserna &r in- och utflygningsvagarna standardiserade. De
tillstand som kravs for att bedriva flygverksamhet ar forknippade med villkor om
hogsta ljudnivaer och ibland om hur flygtrafiken ska upptrada vid in- och utflyg-
ning.

| det sa kallade Stenvandarprojektet undersoker Luftfartsverket under 2004
mojliga metoder for att minska bullerstérningen fran Arlanda.*® De omréden som
berdrs har emellertid bullernivaer som understiger gallande riktvarden. | utred-
ningens forsta steg rekommenderas bl.a. férandrade utflygningsménster, 6kad
anflygningshdjd och tillampning av s.k. CDA-teknik (Continuous Descent Appro-
aches), som ségs kunna ge en halvering av bullerupplevelsen i vissa punkter. Efter

2 Mbjligheten galler flygplatser med mer d4n 50 000 kommersiella flygrorelser och avser i
praktiken sadana flygplan som omcertifierats fran Kapitel 2 till Kapitel 3. Flygplan som faller
inom ramen for Kapitel 3 motsvarar det basta som gick att dstadkomma inom bullerkontroll pa
1970-talet.

*% Chicagokonventionen ratificerades av 52 lander 1946 och syftar dels till att uppné en saker och
valordnad utveckling for den internationella civila luftfarten, dels till att den internationella
luftfarten ska kunna bedrivas andamalsenligt och ekonomiskt pé lika villkor.

“ SIKA (2000).

** Information fran Luftfartsverket.

“® Se vidare pa Luftfartsverkets hemsida: http://www.lfv.se
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en remissrunda till narliggande kommuner under hdsten 2004 ska en tidplan for
implementering presenteras.

Bulleravgifter for luftfart i dvriga Europa

Bulleravgifter som liknar Luftfartsverkets ar relativt vanliga vid flygplatser i
andra europeiska lander. Men vid Amsterdams flygplats Schiphol har den hol-
ldndska regeringen istéllet infort bullerkvoter som anger hur mycket flygplatsen
och dess luftfartyg far bullra per ar. Det forsta aret, 1998, tillats 380 000 star-
ter/landningar med mojliga 6kningar med 20 000 per ar de forsta fem aren. Bul-
lerbudgeten delas upp mellan flygbolagen genom s.k. slots, dar varje slot tillater
en start eller landning. Under arets gang mats bullret och flygtrafiken omdirigeras
nar det kréavs for att budgeten ska hallas. Budgeten justeras varje manad beroende
pa faktisk trafik och pa den trafik som beraknas for aterstaende manader.

Styrningen har fungerat satillvida att vissa flygbolag, da i forsta hand storre sa-
dana, nu anvander tystare flygplan. Nagra bolag har istallet valt att lamna Schip-
hol och KLM, Nederlédndernas storsta flygbolag, har diskuterat att flytta delar av
sin verksambhet till andra europeiska flygplatser. Anledningen ar att nattflygning-
ar, dvs. i forsta hand godstrafik, ibland stalls in for att budgeten ska hallas.

| Storbritannien far flygbolagen vid ett antal flygplatser betala bulleravgifter som
ar differentierade med avseende pa hur bullriga deras flygplan &r, men ocksa be-
roende pa vilken tid pa dygnet flygplanen startar och landar. Bullerméatningar gors
pa plats och flygplan som overstiger de brittiska flygplatsernas bullergransvérden
far dessutom betala béter.*’

3.4 Kommunernas bullerarbete

Inom kommunerna tas i regel hansyn till trafikbuller i samband med detaljplane-
ring och anlaggande av infrastruktur och bebyggelse, och flera kommuner har i
nagot skede upprattat en sa kallad bullersaneringsplan som beskriver hur och i
vilka av kommunens omraden som bullret ska minska. Majoriteten av kommu-
nerna tillampar riksdagens riktvarden for buller, medan ett antal har upprattat egna
riktvarden och ater andra inte anvander négra riktvarden alls.*® Det senare far for-
modas galla mindre kommuner dar buller inte utgér nagot storre problem. Bland
de storre kommuner dar bullerproblematiken tvartom ar mycket pataglig, sprider
sig nu en princip om att i vissa fall gora avsteg fran riktvardena. Mer om denna i
avsnitt 4.2 nedan.

Forutom planeringsinstrumentet star bullerskarmar och fonsteratgarder for de
storsta kommunala bullerinsatserna. Hastighetsdampande atgérder gors ocksa i
vissa fall for att minska storningar,*® och i en del kommuner &r vissa gator av-
stdngda for tung trafik nattetid med hanvisning till buller och vibrationer.

" UK Commission for Integrated Transport. (2003).
“8 Boverket (2003).
9 Se t.ex. Goteborgs Stad (2002).
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4 Trafikbullerpolitikens effektivitet i dag

Enligt det vergripande transportpolitiska malet ska samhéllsekonomisk effektiv-
itet vara en ledstjarna for den svenska transportpolitiken. Principen har gallt sedan
1979, och lika lange har avsikten varit att de kortsiktiga samhéllsekonomiska mar-
ginalkostnaderna ska tdckas genom rorliga skatter och avgifter. | den transport-
politiska propositionen (1997/98:56) skriver regeringen dessutom att en stréavan
mot samhéllsekonomisk effektivitet bor prégla alla avvéagningar och beslut i
transportpolitiken.

Intentionen &r klar och tydlig, men vilket ar utfallet? Allra forst ges definitioner av
begreppen samhéllsekonomisk effektivitet och kostnadseffektivitet. | avsnitt 4.1
diskuteras huruvida EU:s lagstiftning och arbete pa bulleromradet kan téankas
hjélpa eller stjalpa regeringens avsikt. Vilken vikt ges samhallsekonomisk effekti-
vitet, kostnadseffektivitet och marginalkostnadsbaserade styrmedel i direktiv och
andra dokument? | avsnitt 4.2 redogors for de svenska bullermalens eventuella
koppling till samhallsekonomisk effektivitet och kostnadseffektivitet. Med ut-
gangspunkt i det politiska och juridiska ramverket pa svensk och europeisk niva
gors i avsnitt 4.3 en beddomning av vilka incitament till samhéllsekonomiskt effek-
tiv bullerhdnsyn som ges — och vilka som inte ges — till offentliga och privata
aktorer.

Tva definitioner av effektivitet

Samhallsekonomisk effektivitet innebéar att samhallets resurser anvands for att
skapa sa stor nytta for samhallet som mojligt, oavsett om det handlar om pengar,
tid, miljo eller ndgot annat. En atgard ar samhallsekonomiskt I6nsam om den
bidrar till att 6ka den samhallsekonomiska effektiviteten.

En atgard ar kostnadseffektiv om den bidrar till att na ett visst mal pa billigast
mojliga satt, eller nar langst mot malet givet en viss budget. En atgard som kostar
lite pengar att genomféra men som t.ex. har stora miljokonsekvenser kan vara
kostnadseffektiv i ett foretagsekonomiskt perspektiv, men behdver inte vara det i
ett samhallsekonomiskt.

4.1 Samhallsekonomisk effektivitet i EU:s bullerpolitik

Den europeiska unionens bullerpolitik har tva hornstenar; lagstiftningen med bul-
leremissionskrav for motorfordon och direktiv 2002/49/EG om bedémning och
hantering av omgivningsbuller. Utgangspunkten for bulleremissionskraven ar
bésta tillgangliga teknik, men avvégningar har gjorts mot kostnader for fordons-
tekniska atgarder. | enlighet med direktivet om omgivningsbuller ska medlems-
landerna besluta om handlingsplaner for att hantera bullret, och valet av strategier
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och atgarder ska vid sidan av minskning av de skadliga effekterna grundas pa
kostnadsnyttoforhallanden. Att faktiskt genomféra kostnadsnyttoanalys i samband
med handlingsplanerna ar mellertid inget krav.

Ett forsta tydligt steg mot ett samhallsekonomiskt effektivitetstankande pa omra-
det togs 1996 i samband med EU:s sa kallade gronbok om framtida bullerpolitik,
som bland annat forordade ekonomiska instrument for att komma till ratta med
problemen. Tre ar senare, 1999, rekommenderade EU-kommissionens s.k. Hogni-
vagrupp “High Level Group on Transport Infrastructure Charging” att marginal-
kostnadsprissattning av bl.a. buller anvands inom transportsektorn.>

Inférandet av eventuella harmoniserade styrmedel kommer att dréja, men olika
dokument av senare datum sanktionerar medlemslandernas egna varianter, om &n
med vissa forbehall.

I direktiv 2001/14/EG faststélls principerna for avgifter for jarnvagsinfrastruktur
och tilldelning av infrastrukturkapacitet. En infrastrukturavgift far sattas beroende
pa den miljopaverkan som tagdriften fororsakar, som till exempel buller. En séadan
andring ska vara proportionerlig mot hur stor paverkan ar.

I juli 2003 antogs ett forslag till &ndring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa
tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer. | &ndringsforslaget
ségs bl.a. att ”...infrastrukturkostnader som syftar till att minska buller...” ska
kunna raknas med i kostnadsunderlaget for végtullar for tunga fordon.™

For att motverka uppkomsten av alltfor manga skilda bulleravgiftssystem inom
luftfarten har den Europeiska kommissionen lagt fram ett forslag till direktiv om
inforandet av en gemensam bullerklassificering av flygplan for att berdkna buller-
avgifter. Forslaget bygger pa en rekommendation fran ECAC, European Civil
Aviation Conference, och Sverige har som forsta land implementerat systemet
genom Luftfartsverkets bullerrelaterade avgiftssystem. Kommissionen har ocksa
tagit initiativ till undersékningar av om det finns mojlighet att anvanda harmoni-
serade metoder fOr att faststélla bullergrénser vid flygplatser inom unionen, och
om vilka samhéllsekonomiska konsekvenser sadana granser kan fa.

Begreppet kostnadseffektivitet finns ocksa med i vokabularen. Europeiska kom-
missionens bullerexpertgrupp tror exempelvis att en l1osning pa atminstone de
storsta bullerproblemen fran jarnvagstrafiken ar majlig inom tio ar, om forslagen
implementeras gemensamt i en kostnadseffektiv kombination av atgarder. Expert-
gruppen foresldr i ett positionsdokument®? en rad &tgardsmajligheter, och for alla
galler att kostnadsnyttoanalys bor forega eventuell implementering — aven for det
fortsatta arbetet med att bestimma nivaer for riktvarden.

Forskningsnatverket CALM, som redovisade sina resultat under hosten 2004,
rekommenderar fortsatt utvecklingsarbete med att forsoka vardera buller (och da
med hjalp av bade direkta metoder och hedoniska metoden®?). Forskarna i nétver-

%0 Europeiska kommissionen (1999a). | avsnitt 5.3 star det nigot mer om denna grupps arbete.
>l KOM(2003) 448.

S2Europeiska kommissionen (2003).

53 Se vidare i avsnitt 6.
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ket menar ocksa att kostnadsnyttoanalyser ar viktiga verktyg vid upprattandet av
handlingsplaner.

4.2 Effektivitet hos svenska bullermal och riktvarden

De svenska bullermalen har som utgangspunkt att fungera som nivaer som man
fran milj6- och halsosynpunkt alltid bor strava efter. Nivaerna har sin grund i stu-
dier av olika storningseffekter av buller, och ingen samhallsekonomisk avvéagning
har gjorts. En form av avvagning far anda tankas ske genom att man véljer hur
snabbt malen ska nas.

Inte heller de riktvarden som finns for trafikbuller &r bestamda utifran samhalls-
ekonomisk effektivitet. Daremot innebar de en indirekt hansyn till kostnader
genom att det finns fyra olika bullerriktvarden for godtagbar miljokvalitet i bosta-
der, dar kravnivan skiljer sig beroende p& sammanhanget.>* Att bullerhansyn via
riktvérdena tas redan i samband med planeringen av bebyggelse och trafikanlagg-
ningar innebar ocksa kostnadseffektivitet jamfort med att vidta atgarder i efter-
hand.

Né&r bebyggelse planeras utefter starkt trafikerade leder, ar det ofta omgjligt att
klara de riktvarden som géller for utomhusmiljé. En vanlig diskussion i sadana
situationer géller huruvida man kan acceptera buller éver riktvardet om bosta-
derna ocksa har en “tyst sida”.>® Ofta anses svaret p& denna fraga vara ja, med
hanvisning till att riktvardena &r oflexibla.

En policy for avsteg fran riktvardena vid beslut om bygglov har utkristalliserats i
storstadsomradena och sprider sig nu ut i landet.*® Enligt denna kan ny bebyggelse
godkannas i omraden dar riktvardena for buller 6verskrids, forutsatt att minst
halften av rummen vetter mot en "tyst” gardssida.”” Boverket gav i november
2004 ut en végledning for hur bullerriktvardena ska hanteras, i vilken namnd av-
stegsprincip behandlas.*® Verket forordar en restriktiv syn pé avsteg fran riktvar-
dena, men menar att avsteg kan vara befogade om det finns tydliga motiv och ett
fylligt beslutsunderlag med konsekvensbeskrivning i varje enskilt fall.

Att rekommendera ett visst matt av flexibilitet i tillampningen av riktvardena kan
formodas vara positivt for effektiviteten, forutsatt att avvagningarna gors utifran
gott samhallsekonomiskt beslutsunderlag. Dock borde motsvarande mojlighet till
flexibilitet rekommenderas nedat; dvs. ocksa strangare nivaer borde kunna gélla i
vissa sammanhang.

% Kravnivan skiljer sig &t i samband med planering av bebyggelse och infrastruktur i
oexploaterade omraden, vid planering av ny led vid befintlig bebyggelse, vid planering av ny
bebyggelse vid befintlig led, respektive vid befintlig miljo.

% P4 s&dana tysta sidor ar & andra sidan storning fran 1agfrekvent buller fran flakt- och
ventilationsanldggningar ett vanligt problem.

% Stockholms stad et al. (2004). Avstegsresonemanget beskrevs i den statliga utredningen SOU
1993:65, Handlingsplan for buller.

> | Malmé ska bullernivén vid den tysta sidan understiga 40 dBA. Malmé stad har dessutom
formulerat ett mer ambitiost mél an det nationella, ndmligen att ingen malmobo ska utsattas for
bullernivaer dver 35 dBA i sin bostad efter 2010. Malmg stad (2003).

%8 Boverket (2004).
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4.3 Samhallsekonomisk effektivitet och kostnadseffektivi-
tet hos svenska styrmedel och atgarder

EG-lagstiftningen dppnar for flitig anvandning av bade kostnadsnyttoanalys och
marginalkostnadsbaserade styrmedel pa bulleromradet. De mal och riktvarden
som styr bullerarbetet hos offentliga aktorer ar visserligen inte satta med hansyn
till samhéllsekonomisk effektivitet, men hindrar inte att kostnadseffektiva l0s-
ningar valjs for att na maluppfyllelse. Tillsammans med den uttalade viljan att na
samhallsekonomisk effektivitet i den svenska transportpolitiken, borde incita-
menten vara starka for offentliga och privata aktorer pa transportomradet att i sina
val ta hansyn till bulleremissioner. Ar de det?

Incitament till effektivitet hos offentliga aktorer

Trafikverk och kommuner ges indirekt incitament att utfora sitt bullerarbete pa ett
kostnadseffektivt satt, da aktérerna sjalva bestammer vilka atgarder som ska an-
vandas for att na maluppfyllelse. Ett problem i sammanhanget ar emellertid att de
inte forfogar 6ver alla styrinstrument. Beslut om avgifter och skatter tas av riks-
dagen, medan fordonskrav hanteras pa EU-niva. Resultatet blir i praktiken att
dessa styrmedel sallan samtidigt inbegrips i analyser dar kostnadseffektiva val
mellan atgarder efterstravas.

En rad styrmedelsalternativ faller bort fran forslagslistorna pa detta vis. Av lik-
nande skal ges vanligen inte heller forslag p& emissionsbegransande &tgarder™ i
planerna hos trafikverk eller pA kommunkontor, trots att denna typ av atgarder i
regel anses mer kostnadseffektiv &n immissionsbegransande &tgarder.® Till skill-
nad fran atgarder vid kallan kan avskarmningsatgérder i och for sig vidtas nar ett
problem val har uppstatt, men bullret reduceras dé bara i begransade omraden.™

Atgarder vid kallan kan for Vagverket innebéra val av och upphandlingskrav pa
asfalt, medan det for Banverket kan handla om sparslipning och bullerkrav pa
operatorer. Luftfartsverket kan paverka hur flygplanens in- och utflygningar
genomfors och kan sa langt EU tillater stalla krav pa flygbolagen. Luftfartsverket
sticker i sammanhanget ut nadgot genom sitt Stenvandarprojekt (se avsnitt 3.4), dar
man &r i fard med att studera ett antal emissionsbegransande atgarder som kan bli
aktuella pa Arlanda. Kommunerna kan vidta asfaltatgarder och stélla krav pa
eventuella lokala sparoperatorer.

Varfor gors da sa fa emissionsbegransande atgarder? En orsak ar att emissionsbe-
gransande atgarder i allmanhet ar mer kostsamma an fonsterbyten och buller-
plank. Det kan dessutom finnas en ovilja att stalla krav pa trafikutévarna, t.ex. de
foretag som bedriver godstrafik pa jarnvagen.

% Emissionsbegransande atgarder &r atgarder vid bullerkallan.

% Ett aktuellt exempel géller forsok med olika typer av tvalagers dranasfalt i ett bostadsomréade i
Kopenhamn, vilket har visat sig kosta en fjardedel per dB och bostad jamfért med om man vidtagit
fasadatgarder. Detta trots dranasfaltens jamforelsevis hoga driftkostnader. Enligt UIf Sandberg vid
VTI skulle den dranasfalt med storst stenstorlek som anvéndes i forsoket ocksa kunna fungera pé
svenska stadsgator.

81 Bullerskarmar och bullervallar skapar ocksé barriareffekter, liksom ibland dispyter om estetiska
varden.
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Ur kommunernas synvinkel kan kostnadsskillnaden mellan alternativen vara annu
storre. Kommunerna har majlighet att stalla bullerkrav i sina detaljplaner, sa att
bygglov i vissa bullerstérda omraden bara kan ges om sarskilt formulerade krav
pa ljudniva inomhus och pa gardssida uppfylls. Darigenom skjuts delar av kostna-
den for att minska bullerstérningen 6ver pa byggforetagen. For asfaltatgarder
finns inte den mojligheten. Betydligt storre kommunala medel far da tas i ansprak;
medel som de flesta kommuner séllan anser sig ha.

For trafikverkens del tycks de formuleringar som omger bullerriktvardena ytterli-
gare styra orienteringen mot avskarmande atgarder. | de fall dd utomhusnivaerna
inte kan reduceras tillrackligt, ska inriktningen enligt proposition 1996/97:53 vara
att inomhusvardena inte 6verskrids. Syftet med denna prioritering ar givetvis gott,
men skrivningen styr fokus annu langre bort fran de férmodat mer kostnadseffek-
tiva emissionsbegransande atgarderna.

Ut6ver detta tycks tradition och praxis spela en inte ovasentlig roll for vilka atgéar-
der som vidtas. Vanans makt ar stor.

Offentliga aktorers anvandning av samhallsekonomisk analys

Vagverket och Banverket raknar ibland pa samhallsekonomiska effekter av bul-
leratgarder, men Luftfartsverket gor det sallan och kommunerna jamte lansstyrel-
serna och miljédomstolarna gor det ndara nog aldrig. Nar trafikverken gor analyser
ar det med fa undantag avskarmande atgarder som dvervags.

Nar prioritering av atgarder ska goras vid Véagverket ar huvudregeln att de fast-
stallda etappmalen ska uppfyllas pa ett Ionsamt satt”, men kostnadsnyttokalkyler
som inkluderar buller gors inte rutinmassigt.?? Av tekniska skl finns inte buller
med i VVagverkets kalkylmodell EVA, ®® utan méaste behandlas separat. Dels kraver
buller stora méngder indata, bl.a. om befolkningstatheten langs vagarna, dels ger
bulleratgarder ofta svaranalyserade bieffekter som till exempel minskad energi-
forbrukning.®

Buller finns daremot med i Banverkets enklare motsvarighet till EVA: BanSek.
Men for Banverket skiljer sig anvandningen av kostnadsnyttokalkyler mellan
olika landsandar eftersom lansstyrelserna bestammer hur atgarder ska prioriteras
pa jarnvagen.®® DA kalkylvarden egentligen bara finns framtagna for boendemil-
joer, ska praxis enligt Banverkets egna riktlinjer avgora i vilken utstrackning
atgarder langs jarnvagen ar motiverade for undervisningslokaler, arbetslokaler och
i tysta omraden.

Awven i de fall samhallsekonomiska analyser gérs ar gallande riktvérden i slutén-
dan oftast styrande for om atgarder ska vidtas eller inte, oavsett kalkylresultat, och
|dnsamheten av standardatgérder ifrdgasatts sallan.®® En radsla for rattsprocesser

%2 SIKA (2002a); Vagverket (2001).

83 EVA 4r Vagverkets kalkylmodell fér mindre véginvesteringar.

% Fonsteratgarder isolerar inte bara mot buller, utan ocksé i ndgon man mot kyla.
% Banverket. (2002a).

% Information fran Banverket och Vagverket.
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tycks ocksa medfora att det ibland vidtas mer langtgaende atgarder &n vad som
kravs enligt riktvardena och mer &n motsvarande vad som budgeterats. | sadana
fall spelar atgardernas samhallsekonomiska I6nsamhet inte nagon roll.

Luftfartsverket intar en sarstallning bland trafikverken da flyget lyder under till-
standsprovning enligt miljobalken. Mer om detta under rubriken om samhéllseko-
nomisk effektivitet i bullertillsynen nedan.

Inom kommunerna anvands kostnadsnyttoanalys alltsa inte alls i bullersamman-
hang; detta trots att malkonflikter latt uppstar nar bullergransvarden stélls mot
behov av nybebyggelse i hogtrafikerade omraden. Principen om avsteg fran
bullerriktvardena som ndmnts i avsnitt 4.2 ovan skulle, om ratt anvand, kunna
fungera som ett substitut till kostnadsnyttoanalys inom kommunerna. | Boverkets
rekommendationer om hur avsteg fran riktvardena bor tillampas®’ betonas vikten
av att beskriva vilka langsiktiga dvervaganden som gors betraffande samhéllsut-
vecklingen nér avsteg diskuteras.

Med en skarpare formulering skulle rekommendationerna, forutsatt att de efter-
levdes, kunna anvéndas for att vinna samhallsekonomisk effektivitet. Men upp-
maningen ar allmant skriven och ger sannolikt knappast nagon mer betydande
forandring av tillampningen. En forutséttning &r dessutom att den som bereder
beslutsunderlaget inte bara har goda kunskaper om bullrets skadeverkningar, utan
ocksa om hur man gor samhéllsekonomiska avvagningar. Och dessvarre ar kun-
skaperna om och vana vid samhallsekonomiskt effektivitetstankande begrénsad i
de flesta kommuner.

Avstegsprincipen rér ocksa just riktvardena och kan inte brukas for att utreda
kostnadseffektiviteten hos olika atgardsalternativ.

Samhallsekonomisk effektivitet i bullertillsynen

Nar miljodomstolarna beslutar om vilka atgarder som kréavs bl.a. for tillstand att
utéva flygverksamhet utgar man i forsta hand fran miljobalkens hansynsregler.
Detta innebadr att forsiktighetsprincipen snarare an riktvardena utgor grund for
prévning.

Miljoproévningsprocessen innehaller normalt ingen beddmning av samhallseko-
nomisk Idnsamhet.®® | enlighet med miljobalkens sa kallade skalighetsprincip, 2
kap. 78, ska man visserligen vid rattsliga bedémningar vdga nyttan av skydds-
atgarder mot kostnaderna for sadana atgarder. 1 regel tolkas detta emellertid som
vad som kan anses vara rimliga atgardskostnader for den aktor som star for notan,
snarare an vad som kan anses rimligt i ett samhllsekonomiskt perspektiv.®

Oavsett vilken tolkning som gors av skélighetsprincipen &r de kostnader som
laggs ned for att minska bullret kring flygplatser mycket stérre i forhallande till de

%7 Boverket (2003).

%8 SIKA (2002a).

% Detta enligt uppgift fran Miljédomstolen. Utredningsskyldigheten ligger hos
verksamhetsutovaren.
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storningsminskningar som uppnas, an for vag- och jarnvagstrafiken. Ofta kan
atgardskostnaderna kring flygplatserna inte motiveras med samhallsekonomiska
argument.”

Som Boverket papekar i sin rapport om tillampningen av riktvarden (2003), finns
en konflikt mellan plan- och bygglagen (PBL) och miljobalken som skapar bade
osakerheter och svarhanterliga situationer. | planeringsskedet kan en kommun
utifran PBL beddma att avsteg fran riktvéarden vid ny bebyggelse kan godkéannas.
Men nér de boende flyttat in och det uppstar storningar fran trafikbuller évergar
arendet till tillsynsmyndighetens bord, kommunens miljondmnd, som gor sin
bedémning utifran miljobalken. Detta kan leda till krav pa verksamhetsuttvare
(t.ex. Vagverket, Banverket och SL™) eller i vissa fall fastighetsagaren att atgérda
problemen. Verksamhetsutévarna riskerar alltsa att fa ta pa sig de kostnader for
bullerminskande atgarder som uppstar nar kommuner valjer att bygga bostader i
redan bullerstérda omraden.

Forutom de tveksamheter som finns vad galler réttvisan i detta system paverkar
konflikten mellan lagarna effektiviteten. Nar betalningsansvaret faller pa en annan
part an den som fattar beslutet minskar incitamenten att vdga in samhallsekono-
misk effektivitet och kostnadseffektivitet i planbesluten.

Sammantaget kan sagas att franvaron av samhallsekonomisk analys i bullertillsy-
nen utgor ett tdmligen omfattande effektivitetsproblem. Statsmakterna har som
mal att antalet bullerstorda ska minska. For att nd detta mal har trafikverken givits
direktiv om att med hjélp av presumtivt kostnadseffektiva atgarder na vissa etapp-
mal. Samhallsekonomisk effektivitet &r devisen. Men samtidigt fattas manga for
bullerpolitiken viktiga beslut i instanser, inte minst i samband med tillsyn, dar
samhéllsekonomisk effektivitet ar ett daligt kant begrepp och dar samhéllsekono-
miska analyser lyser med sin franvaro.

Som ett relativt farskt exempel pa detta alade Miljodverdomstolen i juni 2004 SL
att satta upp bullerplank langs Roslagsbanan i norra Stockholm. Roslagsbanan har
rustats upp kraftigt och Miljoéverdomstolen anser att samma krav, dvs. 70 dBA,
ska galla for den upprustade banan som for en nyanlagd bana. Grénsvérdet for
befintlig spartrafik r annars 80 dBA maximalniva. Domen tros bli prejudice-
rande.”” Bade SL och motparten, Miljo- och halsoskyddsnamnden i Danderyds
kommun, anvénde sig delvis av hénvisningar till samhallsekonomisk nytta i sin
argumentation, men nagon mer formell analys tycks inte ha gjorts.

Incitament till effektivitet hos privata aktorer

Sedan trafikbullerpolitikens begynnelse har reglering utgjort stommen i styr-
ningen gentemot privata aktdrer och det tycks i dag som att de ur bullersynpunkt
potentiellt vérsta situationerna &r omhandertagna pa detta sétt.

0 SIKA (2003b).
™ L = Storstockholms Lokaltrafik.
72 Svea Hovrétt (2004).
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Forutom de viktiga fordonskraven och vissa restriktioner for sarskilt luftfarten,
innebar ocksd miljézonerna’ i Stockholms, Géteborgs, Malmés och Lunds
innerstader indirekt en viss styrning. | dessa zoner far inte tung trafik av aldre
arsmodell och med stora avgasutslapp kora, dvs. fordon som i regel har storre
bulleremissioner &n moderna fordon av samma typ.

Denna av regleringar uppbyggda politik har fallit ut relativt vél, och da inte minst
EU:s fordonskrav. Om detaljregleringar skarps i val avvéagd takt kan de implicit
ge incitament till kostnadseffektiv teknikutveckling som inte stannar av nar de av
reglering faststallda nivaerna nas. Detta eftersom industrin i regel vill undvika
hardare lagstiftning pa omradet. For narvarande tillverkar den europeiska dacks-
industrin till exempel dack som bullrar i genomsnitt tva decibel mindre an vad
som fordras enligt EU-lagstiftningen, och det finns dack pa marknaden som
bullrar sju decibel mindre.”

Anda har politiken inte rackt till. For att industrin kontinuerligt ska forbattra sina
produkter kravs normalt ocksa efterfragan fran konsumenterna, i det har fallet
trafikoperatorer och trafikanter, pa fordon och fordonskomponenter med béttre
egenskaper. Och incitament till sadan efterfragan ges inte pa bulleromradet i dag.
Inte heller ges de privata aktorerna incitament till bullerhédnsyn vid val av korsatt,
rutt och tid for resa.

For att forbattra effektiviteten inom bullerpolitiken kravs darfor ytterligare atgar-
der, riktade bade mot de offentliga aktérerna och mot de privata.

" Dessa inférdes 1996 och innebar att dieseldrivna fordon éver 3,5 ton och aldre 4n &tta ar inte far
kora i zonen. Om avgasrening monteras far fordonet kora i zonen i ytterligare fyra ar.
™ Walsh, Michael P. (2004).
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5 Ekonomisk vardering av buller

For att kunna géra samhallsekonomiska analyser och tillimpa marginalkostnads-
baserad prissattning inom trafikbullerpolitiken, kravs att vi har en uppfattning om
bullrets samhéllsekonomiska kostnader. Detta avsnitt behandlar arbetet med att
berékna dessa kostnader. Avsnitt 5.1 och 5.2 beskriver SIKA:s och trafikverkens
hittillsvarande aktivitet pa omradet, medan det i avsnitt 5.3 ges korta beskriv-
ningar av nagra relevanta EU-projekt. I avsnitt 5.4 ges en introduktion till hur
buller hittills har varderats, tillsammans med forslag fran en aktuell state-of-the-
art-rapport om bullervardering, forfattad av norrmannen Stale Navrud. | avsnitt
5.5 sdgs nagra ord om forskningsbehovet pa omradet.

5.1 Bullervardering inom ASEK

Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler, ASEK, har i tre omgangar
reviderat samhallsekonomiska metoder och viktigare kalkylvarden pa transport-
omradet. Arbetet har bedrivits av SIKA i samverkan med trafikverken, Natur-
vardsverket och ett antal forskare och specialister pa omradet. Den senaste ASEK-
rapporten presenterades 2002."

Vérderingsstudien som ligger till grund for de bullervarden som rekommendera-
des i den andra 6versynen, ASEK2®, &r en hedonisk husprisstudie’” genomford i
Norra Angby-omradet utanfor Stockholm av Mats Wilhelmson pd KTH 1997,
Studien tog fram varden per decibel och person per ar i bostadsomradet, men den
anvandes ocksad som grund for vardering av bullerstrning i vard- och undervis-
ningslokaler. Dock gjordes vérderingskurvan i ASEK kontinuerligt progressiv,
istallet for att som i Wilhelmsons studie ha utgjorts av tva linjara segment med en
brytning vid 68 dBA. Den nedre gransen for stérning sanktes dessutom fran 55 till
51 dBA.

Ocksa varderingen av jarnvagsbuller har Wilhemsons studie som grund, men
progressiviteten i varderingen har justerats och andra matt tillampas. Jarnvagen
tilldelas ocksa en s.k. bullerbonus pa 5 dBA, det vill saga 5 dBA dras bort fran
uppmatta nivaer for att kompensera for att jarnvagsbuller normalt upplevs som
mindre storande an vagtrafikbuller. Till skillnad fran végtrafikbullervarderingen,
som baseras pa ekvivalentnivaer, baseras jarnvagsbullervarderingen pa antalet
ljudtoppar och maximumnivaer.

> SIKA (2002a).

" SIKA (1999).

" | en hedonisk husprisstudie studerar man hur huspriser varierar beroende pé hur utsatta
bostaderna ar for ndgon faktor, i det har fallet buller. For att fa tillforlitliga resultat maste man ta
hansyn till att huspriser varierar ocksa pa grund av valdigt manga andra faktorer.
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ASEK2 rekommenderade att man i brist pa battre underlag skulle vardera buller
fran luftfart och sjofart pa samma satt som buller fran jarnvag. Liksom jarnvags-
bullret kannetecknas buller fran luft- och sj6fart normalt av relativt fa men hdga
ljudtoppar. Buller fran hamnar och andra terminalpunkter har inte varderats.

Eftersom kostnader for sjukvard, produktionsbortfall och annat inte ingar i varde-
ringen underskattar den sannolikt bullerkostnaderna. | den senaste ASEK-6versy-
nen, ASEK3, ansag man emellertid att det inte fanns tillrackligt underlag for att
rekommendera nagra nya varden. Man nojde sig darfor med en upprakning av
tidigare bullervérden enligt KPI och real BNP per capita och pekade ut en rad
potentiella omraden for vidareutveckling. Framfor allt rekommenderades att
bullerstorning varderas i omraden dér det i dag saknas vardering, och da sarskilt i
olika arbets- och rekreationsmiljoer.

5.2 Bullervardering inom SIKA:s marginalkostnadsprojekt

Sedan ar 2000 har SIKA och trafikverken fatt aterkommande uppdrag av reger-
ingen att undersoka mojligheterna att anvédnda marginalkostnadsbaserade avgifter
i transportsystemet. Projektets senaste rapport fardigstalldes under varen 2004."

Man kan narma sig fragan om bullrets marginalkostnader pa tva alternativa satt.
Uppifran, top-down, anvands aggregerade data om bullrets kostnader som delas
upp till enhetskostnader. Nedifran, bottom-up, startar man vid effekterna av den
enskilda transporten och aggregerar istéllet uppat. Tillgangliga data och teknisk
kunskap avgor vilken metod som &r lampligast.

I marginalkostnadsprojektets forsta fas forfinade och uppdaterade VVégverket en
aldre top-down-berakningsmodell™ for bullrets genomsnittskostnader, baserad pé
den av Wilhelmson genomférda hedoniska prisstudien. Marginalkostnader, eller
snarare kostnaden for en 6kning av bullernivan med en decibel, raknades fram och
differentierades grovt med avseende pa typmiljo (landshygd/tatort) och fordons-
klass (tunga/latta fordon). Vid en sammanrakning av vagtrafikens olika skattade
externa marginalkostnader blev bullerkostnaden for personbilar en relativt liten
post, dven i tatort, medan den for lastbilar blev relativt stor. Skattningarna aterges
I Tabelll i Bilaga 3.

I SIKA:s rapport Trafikens externa effekter (2001:7) differentierades marginal-
kostnadsskattningarna for gruppen tétort ytterligare till typmiljoerna tat, mellantat
och gles tatortsmiljo, med tanken att varje tatort bestar av en viss kombination av
dessa miljoer.®® Med dagens kunskap gar det inte att definiera hur varje tatort ser
ut. Antagandena bakom skattningarna var dessutom grova och det saknas bl.a.
kunskap om antalet stérda i de olika tatortsmiljéerna och om gatulangd och

8 SIKA (2004a).

" Ursprungligen framtagen av SIKA fér Kommunikationskommittén, delbetankande SOU
1996:165 och slutbetdnkande SOU 1997:35.

8 Se ocksd Vagverkets underlagsrapport, Vagverket (2001).
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ADT® i respektive tatortsklass. For att detta forsok till differentiering ska vara
anvandBArt som mer &n grova approximationer kravs darfor ytterligare arbete.®?

For jarnvagstrafiken finns &nnu inga marginalkostnadsskattningar for buller. Dar-
emot finns uppgifter om genomsnittliga bullerkostnader per personkilometer fér
nagra olika strak, som SIKA menar kan anvandas som approximationer av margi-
nalkostnaden i vissa sammanhang. Banverket avvisar detta férslag, men forutsatts
under 2005 ta fram en marginalkostnadsbaserad bulleravgift, med utgangspunkt
fran den nya jarnvagslagen.

Det saknas skattningar av de marginella bullerkostnaderna for luftfarten.®

5.3 EU-projekt med anknytning till bullervardering

Europeiska kommissionens Hognivagrupp

Kommissionens expertgrupp ”High Level Group on Transport Infrastructure
Charging” redovisade sina rekommendationer under 1999.% Gruppen gjorde inga
egna beréakningar, men drog upp riktlinjer for bade marginalkostnadsberakning
och utformning av ekonomiska styrmedel pa transportomradet inom unionen.

Hognivagruppen forordade den s.k. effektkedjemetoden (se ExternE nedan) for
vardering av buller och andra miljorelaterade externaliteter. Eftersom marginal-
kostnaden for buller anses besta av bade en halsorelaterad del och en trivselrelate-
rad del, menade man emellertid att en marginalkostnadsfunktion for buller inte
kan konstrueras med hjalp av enbart effektkedjemetoden, utan att tillagg maste
goras utifran resultat fran betalningsviljestudier.

ExternE

ExternE &r ett EU-projekt som upprattades 1991 for att berédkna kostnader for
emissioner fran energisektorn. Den s.k. ExternE-metoden har efterhand utvecklats
till att &ven behandla transportsektorns externa kostnader och har under de senaste
aren blivit internationellt normbildande pa omradet.

Metoden bygger pa en effektkedjeansats (Impact Pathway Approach), och i mot-
sats till Vagverkets hittillsvarande skattningar ar perspektivet bottom-up; dvs. man
startar vid effekterna av den enskilda transporten. Emission, spridning, expone-
ring, effekter och vérdering behandlas i en kedja, och malsattningen &r att berak-

8 ADT = Arsmedeldygnstrafik, dvs. det for ett & genomsnittliga trafikflédet matt under ett dygn
pa en matpunkt pa vagnatet.

8 | ett forslag frn 2003 angriper VVagverket istallet fragan fran ett bottom-up-perspektiv. Tanken
&r att skapa en ljudutbredningsmodell med ett antal hypotetiska typmiljoer som varje vagavsnitt
med omgivning delas upp i. For att berakningarna inte ska bli alltfor omfattande maste dock en
méngd forenklingar goras, och i slutdndan tros resultatet inte skilja sig mycket fran den tidigare
ansatsen. Tankeséttet &r dock ett annat och kan ligga till grund for fortsatt arbete.

8 Som vi har sett har Luftfartsverket 4nda infort en delvis differentierad bulleravgift pé sina
flygplatser.

8 Europeiska kommissionen (1999a) och (1999b). Se dven Europeiska kommissionen (1999c).
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ningsgangen for olika externaliteter ska vara transparent och konsistent. For varje
externalitet identifieras olika &ndpunkter, eller effekter, som varderas.

ExternE-metoden har hittills anvénts i mycket liten utstrackning inom transport-
sektorn i Sverige, men arbete med att kvalitetssakra och anpassa den till svenska
forhallanden pagar inom arbetet med att berdkna marginalkostnader for avgas-
emissioner.® Stale Navrud, verksam vid Norges Lantbrukshégskola, arbetar for
narvarande med att utveckla ExternE-metoden for buller, pa uppdrag av Euro-
peiska kommissionen. | Bilaga 4 finns en schematisk bild 6ver effektkedjemeto-
den applicerad pa buller.

UNITE

| EU-kommissionens forskningsprojekt UNITE®®, dar det bland annat gjorts for-
sok att introducera effektkedjeansatsen dven for buller, rekommenderas vésentli-
gen samma principer for prissattningen som de som ska gélla for den svenska
transportpolitiken.

Gunnar Lindberg, som medverkade i UNITE-projektet, jamférde 2003 den metod
for bullervardering som Végverket och SIKA tagit fram med den effektkedjean-
sats for bullervardering som anvants i ett antal tyska fallstudier inom UNITE.®
Lindberg menar att det inte gar att harleda totala (externa) marginalkostnader for
enskilda typer av transporter fran fallstudierna, eftersom studierna skiljer sig at
sinsemellan i flera avseenden. En slutsats ar dock att resultaten &r i samma stor-
leksordning som de som berédknats i Vagverkets arbete inom det ovan ndmnda
marginalkostnadsprojektet.

De skattningar som har gjorts ror sig inom rejéla intervall och ar i flera fall enligt
Lindberg och UNITE mycket osékra. Forutsattningarna for s.k. benefit transfer®
har inte utretts. Lindberg menar emellertid att effektkedjeansatsen bor vidareut-
vecklas och att skillnaderna mellan denna och SIKA:s/VVéagverkets modell bor
utredas sarskilt.

HEATCO

EU-kommissionens pagaende projekt HEATCO® har som huvudsyfte att utveckla
harmoniserade riktlinjer for monetar vérdering och kostnadsnyttoanalys pa trans-
portomradet inom unionen; annorlunda uttryckt kan HEATCO ses som en euro-
peisk ASEK. Detta inkluderar ett gemensamt ramverk for hur monetér vardering
ska ga till.

8 Se mer om detta i SIKA (2004a), liksom i SIKA PM 2005:9, Arbetet med att utveckla
varderingar for trafikens avgasutslapp.

8 UNITE = Unification of accounts and marginal costs for transport efficiency.

¥ Lindberg, Gunnar i bilagedelen till SIKA (2003).

8 Benefit transfer innebar att resultat frén en vérderingsstudie anvéands i ett annat, liknande,
sammanhang. Syftet &r vanligen att slippa det ofta omfattande arbete som en varderingsstudie
innebar. Dock skiljer sig forhallanden och manniskors preferenser i regel mellan olika platser och
metoden forutsatter vanligen atskilliga justeringar.

% HEATCO = Harmonised European Approaches for Transport.
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Projektet paborjades ar 2002 och ska avslutas i maj 2006. | ett forsta steg ska de
procedurer som nu anvands inom medlemsléanderna bedémas och analyseras
utifran valfardsekonomisk teori, och bullerstorningar fran trafiken ingar bland de
variabler som ar i fokus. Déarefter ska vérderingsstudier goras dér existerande
sadana saknas eller anses bristfélliga och slutligen ska de varden och procedurer
som valts anvandas i nagra typstudier kring vagar som hor till det transeuropeiska
natverket (TEN).

5.4 Metodfragor kring vardering av buller

For att uppskatta det ekonomiska vardet av forandringar i bullernivaer har bade
s.k. direkta och indirekta metoder anvants. De direkta metoderna gar ut pa att man
fragar individer om deras betalningsvilja for en forandring i en hypotetisk situa-
tion, medan man med indirekta metoder tar omvéagen via en existerande marknad
som har en relation till det man vill studera.

Majoriteten av de existerande bullervéarderingsstudierna ar hedoniska prisstudier —
en indirekt metod — och behandlar hur skillnader i till exempel huspriser reflek-
terar individers betalningsvilja for minskade bullernivaer. Metodens styrka ar att
den baseras pa faktiskt beteende. Daremot ar resultaten fran sadana studier
kéansliga for forhallanden pa den lokala bostadsmarknaden, och i allmanhet &r det
ocksa svart att isolera bullerstorningens effekt fran andra faktorer, som avgaser
m.m.

Intresset for de direkta metoderna har 6kat pa senare ar, och da i synnerhet for sa
kallad contingent valuation, CV. | CV-studier tillfragas individer om hur mycket
de skulle vara villiga att betala for en viss minskning av bullernivan. Bakgrunds-
information ges till de tillfrdgade och séttet pa vilket betalningen skulle ske speci-
ficeras. Metoden har kritiserats bl.a. for att satta for stor tilltro till individers for-
maga att forsta innebdrden av hypotetiska forandringar och vardera dem annat &n
schablonmaéssigt.

Storningsindex hellre an varden per decibel

De varderingsstudier som har gjorts skiljer sig ofta kraftigt sinsemellan bade vad
géller antaganden och resultat. Lejonparten av studierna, inklusive den som ligger
till grund for SIKA:s och trafikverkens kalkylvarden och marginalkostnadsskatt-
ningar, har tagit fram vérden per decibel, stérd person och ar.

Stale Navrud menar i en aktuell state-of-the-art-rapport om ekonomisk vardering
av buller® att detta implicerar mdnga osakra antaganden och att resultatens
anvandningsomrade blir begransat i tid och rum. Han efterlyser istéllet fler CV-
studier som tar fram ett ”stérningsindex” med véarden for olika kategorier av indi-
vider som speglar hur storda de &r av bullret i sin omgivning. For en “kraftigt”
bullerstord person blir exempelvis vérdet higre an for en "nagot” bullerstérd

% Navrud, Stale (2003).
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person. Om alternativet "inte stérd alls” tas med kan aven rent altruistisk®® betal-
ningsvilja varderas.

Ekonomiska varden fran ett sadant storningsindex ar enligt Navrud mindre kéns-
liga for modellantaganden, och troligen battre lampade for benefit transfer, efter-
som de baseras direkt pa matt pa individers preferenser istéllet pa det indirekta
och tekniska vardet per decibel. Benefit transfer, liksom jamforelser mellan
lander, underlattas ytterligare om CV-fragorna om storningsgrad baseras pa en
internationell standard. Anvandandet av storningsindex ligger ocksa i linje med ett
forslag fran Europeiska kommissionens bullerexpertgrupp om att andelen stérda
respektive mycket storda personer ska anvandas som indikatorer pa bullerstérning
i ett omréade.”

Storningsbaserade varden har fler fordelar. Nér direkta vérderingsstudier (som vid
CV) soker varden per decibel och bullerstérd person hoppar man fran steg tre till
steg sex enligt den s.k. effektkedjemetodens upplagg (se rubriken ExternE i
avsnitt 5.3, liksom Bilaga 4). Om alla steg ska f6ljas, vilket Navrud rekommen-
derar, maste man presentera resultaten just i termer av storningsindex. Eftersom
det finns for fa sadana studier i dag, menar han att man tills vidare kan forvandla
varden per decibel till varden per person vid olika stérningsgrad.

Navrud har gjort just detta utifran existerande studier och nadde ett provisoriskt
genomsnittligt varde pa 23,5 euro per decibel, hushall och ar for véagtrafikbuller.
Vardet ar enligt Navrud andvandbart endast i studier dar de initiella bullerniva-

erna ligger mellan 55 och 65 dBA (vilket har varit fallet i de flesta av de existe-
rande CV-studierna). For flyg och jarnvag finns det enligt Navrud for fa studier
for att i dag ge forslag pa specifika varden.

En arbetsgrupp inom den europeiska kommissionen som har utrett hélsa och sam-
héllsekonomiska aspekter pa bullerstérning rekommenderar i ett positionsdoku-
ment Navruds provisoriska varde, nagot justerat till 25 euro per decibel, hushall
och &r, vid vérdering av reduktion av vagtrafikbuller.®

Risk for underskattning av bullerkostnader

Sannolikt kanner de flesta méanniskor inte till att bullerexponering kan orsaka hal-
soproblem annat an horselskador fran hoga ljudnivaer. Om individen sjélv under-
skattar halsoeffekterna, kommer ocksa de varderingar som kommer till uttryck i
hennes i CV-studier uppgivna betalningsvilja for reducerat buller att vara en
underskattning av bullrets samhallsekonomiska kostnader.

Den bakgrundsinformation som ges till intervjuade i CV-studier kan emellertid
innehalla uppgifter om bullrets halsopaverkan. I en forskningsrapport fran Stock-
holms universitet och Karolinska Institutet rekommenderas anda att man tills

% Altruism betyder osjélviskhet eller manniskokarlek. En individ kan ha en altruistisk
betalningsvilja for ndgot hon inte sjalv har nytta av, av omtanke om andra manniskor, djur eller
naturomraden.

% Europeiska kommissionen (2000).

% Europeiska kommissionen (2003c).
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vidare forstorar de upplevda stérningarna med en faktor sa att den totala stor-
ningen kan beskrivas.* Férstoringsfaktorn (safety factor) ar baserad pa forskning
om olika halsoeffekter beroende pa typen av bullerexponering och varierar fran
1,1 for bullernivaer mellan 35 och 55 dBA till 2,0 for nivaer éver 70 dBA.

En annan mojlighet att inkludera kostnader av halsoeffekter kan vara den s.k.
cost-of-illness-metoden. I en studie bestalld av den danska Miljastyrelsen har den
samhallsekonomiska kostnaden av végtrafikbuller i Danmark varderats med denna
metod.*® Antalet insjuknade i respektive for tidiga dodsfall p& grund av hjart-/karl-
sjukdomar orsakade av buller uppskattades med hjélp av vardsektorns registerda-
ta. Darefter beraknades en rad kostnader som uppstar i samband med sjukdom och
dodsfall, som t.ex. vardpersonal, medicin och produktionsbortfall.%

Att varderingsstudier ofta ror sig i intervallet 55 dBA och uppat innebér ytterli-
gare en risk for underskattning, eftersom det tycks finnas en betalningsvilja for att
minska trafikbullernivéer ned till omkring 37-40 dBA.°" Aven om betalningsvil-
jan per person eller hushall troligtvis &r relativt 1ag vid dessa bullernivaer, ar det
totala antalet exponerade individer stort och den agregerade betalningsviljan kan
darfor vara betydande.

Anpassningskostnader, som att flytta fran ett bullrigt bostadsomrade, liksom alter-
nativkostnaden for att inte bygga hus i ett omrade pa grund av buller, gar vanligt-
vis inte heller att inkludera i betalningsviljestudier.

5.5 Forskningsbehov

Det finns i dag inga tillforlitliga marginalkostnadsskattningar for buller, och
forskningsbehovet anses av de inblandade parterna vara stort. Utvecklingsinsatser
kravs bade for att forbattra dataunderlaget,” for att 6ka kunskaperna om bullrets
halsoeffekter och for att forbattra och forfina varderingsunderlaget.”® Men trots
det digra arbete som kvarstar har redan betydande framsteg gjorts. Kunskaperna
om hur bullerkostnaden varierar ar i dag relativt goda, och darmed finns underlag
for differentiering av marginalkostnader for buller trots att de absoluta nivaerna
annu inte &r kanda.

% Karolinska Institutet och Stockholms Universitet (2001).

% Miljgstyrelsen, Danmark (2003).

% Har bér poangteras att cost-of-illness-metoden inte utan vidare kan kombineras med t.ex. en
CV-studie, eftersom ett sadant forfarande latt kan leda till antingen dubbelrdkning (i forsta hand av
produktionsbortfall) eller en underskattning av vardet av sjukdom. Detta beroende pa vad de olika
studierna inkluderar och pa vilket satt detta gors.

% Navrud, Stéle (2002).

% Battre kunskaper efterlyses som beskriver transporterna och deras anvandning av
infrastrukturen, liksom sékrare uppgifter om antalet bullerstérda manniskor m.m.

% | f6ljande publikationer efterlyser SIKA och trafikverken diverse utvecklingsinsatser pa
omradet: SIKA (2004a), SIKA (2003a), SIKA (2001), SIKA (2000), Vagverket (2003b)
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6 Nar mots retorik och praktik?

Statsmakterna sager sig vilja strava mot samhéllsekonomisk effektivitet i trans-
portpolitiken. Angreppssattet och befintliga styrsignaler pa bulleromradet borde
darfor atminstone vara en god approximation av ett samhéllsekonomiskt effektivt
system.'® Men i praktiken tas en betydande del av alla trafikbullerrelaterade
beslut i planerings- och tillsynsprocesser dar samhallsekonomiskt effektivitets-
tdnkande spelar en sekundar roll. De privata aktorerna ges ofta endast svaga inci-
tament att alls ta hansyn till buller i sina beslut.

Det sammantagna resultatet blir att trafikbullret tillats 6ka mer an nodvandigt i
forhallande till de medel som laggs pa bullerminskande atgarder, vilket i sin tur
leder till att de bullerrelaterade etappmalen blir bade onddigt avlagsna i tiden och
onddigt kostsamma att na.

6.1 Anvandningen av samhallsekonomisk analys bor
vidgas

SIKA:s genomgang visar att avvagningar i trafikbullerpolitiken sallan féljer sam-
hallsekonomiska principer. Istéllet handlar det om forsiktighetsprincipen, skalig-
hetsprincipen, eller ett ensidigt beaktande av bullereffekter utan att avvagning
gors mot atgardskostnader for att minska bullerstérningarna. Féljden blir att resur-
ser snedfordelas, bade mellan olika trafikomrdden'® och mellan olika &tgardsal-
ternativ.

Det tycks darfor finnas utrymme for en vidgad anvéndning av samhéllsekonomisk
analys pa bulleromradet, bade med avseende pa antalet (offentliga) anvandare och
pa mojliga anvandningsomraden.

Luftfartsverket och kommunerna bér ges mojlighet (i form av varden och berék-
ningsverktyg) och incitament att anvanda samhallsekonomiska analysmetoder i
sin planering. Vagverket och Banverket bor ges incitament till utokad sadan
anvandning.

Samhéllsekonomisk analys bor anvandas inte bara i beslut om enskilda atgards-
insatser, som i dag av VVagverket och Banverket, utan ocksa vid jamforelser av
olika atgardstyper och mellan atgardsmojligheter inom de olika trafikslagen.
Emissionsbegransande atgarder bor ges en chans att bevisa sin pastadda kostnads-
effektivitet. Och om det exempelvis ar billigare pa marginalen att vid lika buller-
storning minska bullerkostnaderna inom végtransportsektorn &n inom luftfarts-

19 En diskussion kring marginalkostnadsprincipens roll i transportpolitiken finns i SIKA (2002b).
191 Som namnts tidigare l4ggs t.ex. mer resurser pé att minska flygbuller i forhallande till den
faktiska stérningsminskning som uppnas, an pa vagtrafikbuller.
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sektorn, kan det vara fordelaktigt att i hogre grad rikta resurserna mot det forra
omradet. Kostnadsnyttoanalyser bor goras inte bara for bostader, utan ocksa for
arbetsplatser, rekreationsomraden, m.m.

Ocksa atgarder som de offentliga aktorerna inte sjalva forfogar dver bor inklu-
deras i analyserna. | Naturvardsverkets forslag till en vidareutveckling av det
sérskilda sektorsansvaret rekommenderas att utpekade myndigheter (bl.a. Ban-
verket, Luftfartsverket och Vagverket) ska redovisa ocksa styrmedel och atgarder
som de inte har mandat att genomfora, men som det anses finnas ett behov for.'%
SIKA stodjer forslaget, forutsatt att kostnadseffektivitet ingar som kriterium for
de atgarder som foreslas.

Tillsynsmyndigheterna bor ta hansyn till samhallsekonomisk effekti-
vitet

Miljodomstolar, lansstyrelser och kommunernas miljéndmnder bor uppmuntras att
ta hansyn till samhéllsekonomiskt underlag i sina beslut. Till viss del ligger denna
uppgift pa trafikverken och kommunerna sjalva, liksom pa berérda kollektivtrafik-
foretag, som bor forsakra sig om att de beslutande organen faktiskt ges tillgang till
val genomarbetat samhallsekonomiskt underlag.

Dessutom kan tolkningen av nuvarande lagstiftning diskuteras. | dag ligger forsik-
tighetsprincipen (miljobalken 2 kap 38) till grund for miljddomstolarnas beslut i
bullerfragor, medan skalighetsprincipen (2 kap 78) tolkas som en foretagsekono-
misk rimlighetsklausul. Formuleringen av dessa hdnsynsregler borde istéllet
kunna innebéra att skalighetsprincipen tolkas som en samhallsekonomisk rimlig-
hetsklausul, som tillater att en negativ skattad samhallsnytta av en atgard kan
utgora skal till att gora undantag fran forsiktighetsprincipen.

Analogt med ovanstaende pastaende borde formuleringen om ekonomisk rimlig-
het i proposition 1996/97:53 kunna fortydligas till att hanvisa till samhallseko-
nomisk rimlighet och darmed sétta storre krav pa att vidtagna atgarder faktiskt ar
samhallsekonomiskt ldnsamma.

Vidare bor konflikten mellan plan- och bygglagen och miljébalken utredas nar-
mare. Detta forhallande, dar en lag galler under planperioden och en annan i
brukarskedet, leder inte bara till ansvarsdispyter utan 6ppnar ocksa for samhalls-
ekonomiskt ineffektiva beslut. Fragan ar hogst aktuell inte minst i stockholms-
omradet, dar ny bebyggelse tillats i redan bullerstérda omraden trots att "krafttag”
nu kravs mot bullret.'® SL utpekas av vissa som syndabock, samtidigt som
ansvarsfragan annu &r outredd.

192 Naturvardsverket (2004).
103 S t.ex. tidningen Stockholm City, 2004-11-29.

SIKA PM 2005:11



34

Samhallsekonomisk effektivitet och kostnadseffektivitet krdvs ocksa
inom kommunerna

En viktig anledning till den i dag mycket begrénsade anvéndningen av samhalls-
ekonomisk analys &r det bristfalliga varderingsunderlaget. Har &r fortsatt utveck-
lingsarbete en nodvandighet; inte bara inriktat pa vardering, utan ocksa pa dataun-
derlag, kalkylmodeller och standardiserade procedurer som kan minska tidsat-
gangen En sadan forbattring sker ocksa I6pande, inte minst i olika forskningspro-
jekt pa europeisk niva, som vi redogjort for i texten ovan.

Men ytterst innebér formodligen begransade samhéllsekonomiska kunskaper och
negativa attityder gentemot den har typen av analysmetodik lika stora hinder som
de som kan relateras till varderingsunderlaget.

Inte minst inom kommunerna tycks installningen till den samhallsekonomiska
analysmetodiken vara avvaktande eller rent av misstdnksam. Men hér kan finnas
kommunala medel att spara, och da inte minst inom storstadsregionerna dar bul-
lerstorning fran trafik ar mest utbrett: Omkring 85 procent av bullerstrningarna
har beddmts ske langs kommunala vagar,'® och det ar val kant att stadsplanering
och trafikbullernivaer utévar stort inflytande pa varandra.

Sannolikt ar darfor ett samhallsekonomiskt tankande ocksa pa den kommunala
arenan en forutsattning for att bullerpolitiken ska bli effektiv. Detta bor laggas pa
minnet av statsmakterna, som i sin retorik om samhallsekonomisk effektivitet —
liksom i bullerpolitiken generellt — har valt att fokusera pa trafikverken.

6.2 Ekonomiska styrmedel bor inforas som komplement

Det finns formodligen mycket att vinna fran effektivitetssynpunkt pa att infora
enklare ekonomiska styrmedel i trafikbullerpolitiken, som avgiftsbelagda zoner
eller en differentiering av fordonsskatten for vagfordon. Det finns annu mer att
vinna pa en mer konsekvent tillampning av en marginalkostnadsbaserad buller-
prissattning, som en kilometerskatt, forutsatt att den kan differentieras tillrackligt
mycket for att aterspegla vasentlig variabilitet i bullrets marginalkostnad. Denna
differentiering bor i forsta hand goras med avseende pa fordonstyp, motortyp,
plats (har ar befolkningstathet ett nyckelord), hastighet och tidpunkt.'%>%

Végtrafikskatteutredningen foreslog i maj 2004 ett mojligt svenskt system for

kilometerskatter for tung trafik.'°” Differentiering av kilometerskatten foreslas till
en borjan ske efter EURO-klass och totalvikt, men ytterligare differentiering efter
transporternas marginalkostnader, daribland bullerstorning, foreslas kunna inféras

104 Boverket (2003).

195 Har kravs viss avvagning for att n& optimal styreffekt. Marginalkostnaden for buller varierar
kraftigt bl.a. beroende pa har namnda faktorer, samtidigt som allt for manga parametrar och nivaer
pa avgiften gor styrmedlet kostsamt, svaréverskadligt och kansligt for forandringar. En forsvaran-
de omstandighet i sammanhanget &r att bullerstorningen inte kan matas nar den faktiskt uppstar,
utan méste beraknas i férhand.

1% Differentiering med avseende pé dessa parametrar rekommenderas ocksé av EU-
kommissionens Hognivagrupp for buller (mer om denna i avsnitt 5.3).

197 S0U 2004:63.
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langre fram. En (bland annat) bullerrelaterad kilometerskatt bor enligt SIKA pa
sikt ocksa inforas for personbilstrafiken, liksom for tva- och trehjuliga motorfor-
don.

| vantan pa kilometerskatt for vagtrafiken kan en bullerrelaterad differentiering av
fordonsskatten kombineras med differentierade avgifter for att kéra in i de milj6-
zoner som redan finns i Stockholm, Géteborg, Malmé och Lund. Liknande zoner
skulle kunna 6vervéagas for ytterligare nagra tatorter, liksom for delar av fjallanen
dér terrangskotrar och flygtrafik ger upphov till bullerstérning. Om bullermétning
fors in som en komponent vid fordonsbesiktningen skulle differentieringen kunna
baseras pa fordonens faktiska bulleregenskaper, istéllet for de som galler i ny-
skick.

For jarnvagstrafiken, liksom for flygtrafiken, galler att tdg och flygplan nastan
alltid passerar “ett i taget”. Den effekt som &r tydlig vid hogtrafikerade végar,
namligen att ett enstaka fordon spelar mycket liten roll for den totala bullernivan,
ar darfor sallan forekommande har. Marginalkostnaden for en tagpassage torde
féljaktligen kunna ligga nara genomsnittskostnaden for densamma, om én diffe-
rentierad och i de flesta fall lagre.'®® Och genomsnittskostnader finns redan
uppskattade for vissa strak.'*

Bullerkomponenten i Luftfartsverkets landningsavgift bor pa sikt revideras och
kan utvecklas mot att battre spegla luftfartens marginella bullerkostnader.

En optimal marginalkostnadsprisséttning av trafikbuller enligt nationalekonomisk
teori kan inte nas i dagslaget. Men med kunskap om vilka komponenter som pa-
verkar bullerkostnaderna och om vilka anpassningar som skulle minska dem —
kunskap som till stora delar finns i dag — gar det formodligen att skapa en diffe-
rentierad prissattning som vésentligt 6kar den samhallsekonomiska effektiviteten.
Luftfartsverket har genom sin bulleravgift redan kommit en bit pa vag, om an med
ett finansierande syfte snarare &n ett marginalkostnadsbaserat. Detta trots att det
annu saknas marginalkostnadsskattningar for flygbuller.

Effekter pa val av teknik och pa teknikutveckling av ekonomiskt till synes lattvik-
tiga styrmedel bor ej underskattas. Nar bensinskatten differentierades 1986 sa att
blyad bensin kostade 16 6re mer per liter, minskade efterfragan pa den blyade
bensinen betydligt snabbare an véntat. Fordon har emellertid langre livslangd &n
innehallet i en nyfylld tank, och darfor skulle det ocksa ta langre tid att se forand-
ringar i fordonsparken av en bullerrelaterad avgift.

6.3 Mot en mer effektiv trafikbullerpolitik

Fordon och den infrastruktur de anvander har Iang livslangd. Aven om fullskalig
anvandning av bade samhéllsekonomisk analys av bullerdtgéarder och perfekt
differentierad marginalkostnadsprissattning infordes pa bulleromradet i dag,
skulle det darfor dréja innan trafikbullret minskat till samhéllsekonomiskt effek-
tiva nivaer overallt i samhéllet. Projektet & och maste vara av langsiktig natur.

108 Banverket avvisar detta pastaende.
199 Banverket (2002b). Se Tabell 2 i Bilaga 3.
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Och forskningen kring bullrets konsekvenser och marginalkostnader bor givetvis
fortskrida; battre underlag kring vad som paverkar kostnader och betalningsvilja
ar onskvart.*°

Men bristen pa fullstandigt kunskapsunderlag bér inte under tiden forlama den
praktiska bullerpolitiken sa att den inte tillats att forenas med sin retoriska namne.
Né&r nu mojligheten finns.

110 Kostnaderna for att utveckla marginalkostnadsunderlag och administrera styrmedlet bor
naturligtvis inte vara sa stora att de 6verstiger de forvantade samhallsekonomiska vinsterna med
internaliseringen.
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Bilaga 1 Introduktion till trafikbuller,
bullermatning och bullerstorningens
kostnader

Att mata buller

Ljud ar mycket sma forandringar i luftens tryck. Vi uppfattar ljud olika beroende
pa dels ljudtrycket, dels frekvenssammanséttningen — det vill sdga antalet tryck-
forandringar per sekund. Ljudtrycket méts eller berdknas genom den logaritmiska
skalan decibel, dB. En forandring i ljudnivan med 3 dB &r knappt horbar, medan
en forandring med 8-10 dB upplevs som en férdubbling/halvering av ljudet.

Frekvensen mats i Herz, Hz, och &ven om det ménskliga ¢rat kan uppfatta ljud
med frekvenser mellan 20 och 20 000 Hz, hor vi vissa frekvensomraden béttre &n
andra och allra bast mellan 2 000 och 4 000 Hz. Fér att korrekt kunna méta vilken
ljudstyrka vi faktiskt uppfattar anvands darfor sarskilda filter som ger olika vikt
till ljud med olika frekvenser. For bl.a. trafikbuller anvands vanligen ett sa kallat
A-filter, som dampar laga frekvenser och férstarker medelhdga, och som redo-
visas som dBA. Vid matning med C-filter ges storre vikt at laga frekvenser, och
det har foreslagits att matningar med de bada filtren ska redovisas parallellt for att
buller fran ljudkallor med stort lagfrekvensinnehall, som godstag, lastbilar och
stora flygplan, inte ska underskattas.

Né&r vagningen vél ar gjord finns det en mangd olika sétt att redovisa ljud och
buller pa. I Sverige anges trafikbullernivan vanligen i energiekvivalent niva (Leg)
och redovisas i Leg 24, dvs. en medelljudnivad''! métt i dBA under 24 timmar som
ska representera ett medeldygn under sommarforhallanden. Buller under kvéllens
och nattens timmar ges hogre varden. | sammanhang med fa men kanske kraftiga
ljudhandelser anvands istallet maximalniva (Lmax), eftersom den redogor for den
hogsta ljudnivan under en viss period. For flygtrafik anvands flygbullerniva, FBN,
som viktar ekvivalentnivan under ett ar och ger buller kvallstid och nattetid storre
tyngd.

EU har beslutat**? att harmoniserade bullermatt ska anvéndas i unionens lander;
matt som delvis skiljer sig fran dem som anvands i Sverige i dag. Lgen, SOM ska
ersatta landernas tidigare ekvivalentmatt for trafikbuller, liknar den svenska flyg-
bullernivan FBN, med skillnaden att Lqen raknar med en langre kvéllsperiod och
en nagot hogre korrektion for buller kvallstid.**® I somnstdrningssammanhang ska

1 Medelvardet av ljudenergin under 24 timmar.

112 Europaparlamentets och Radets direktiv 2002/49/EG om bedémning och hantering av
omgivningsbuller.

113 N&got mer om detta finns att hitta i Bilaga 1.
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Lnight anvandas; ocksa detta ett ekvivalentmatt, men motsvarande ett genomsnitts-
matt dver drets alla natter.

Enligt Naturvardsverkets beslutsunderlag till hur direktivet bér hanteras*'* sags att
Lgen bOr kunna ersétta det svenska ekvivalentmattet (Leg 24n) Om riktvardena korri-
geras. For vagtrafikbuller far man antingen hoja riktvardena pa korta avstand —
med 3-5 dB for vagtrafikbuller och 4-6 dB for tagtrafik — eller sanka dem pa
langa avstand. For flygbuller bor forandringarna bli obetydliga och beteckningen
FBN kan med smarre justeringar ersattas med Lgen. Att konvertera maximalniva-
erna som de mats i Sverige till Lnign: verkar emellertid inte vara mojligt.

Trafikbuller och trafikbullerstorning

Buller stor, det ingar i sjalva definitionen av begreppet: odnskat ljud. Buller
paverkar sociala beteenden och aktiviteter, och stér samtal, koncentration och
sémn. Vid hoga bullernivaer kan horseln skadas, men langre tids exponering
paverkar ocksa blodtrycket och okar risken for hjart- och karlsjukdomar. I en
dansk varderingsstudie av végtrafikbuller hdvdas att bullret kan orsaka mellan 200
och 500 for tidiga dodsfall i Danmark varje ar'°, och en pagdende svensk studie
inom Stockholms lans landsting indikerar att bullret i Sverige kan orsaka narmare
500 dodsfall &rligen.**® Buller inverkar dessutom p& hur vi lokaliserar vart boende
och andra verksamheter.

Bullerstorning anses kunna intraffa fran ungefar 50 dBA, vilket motsvarar ljud-
nivan vid ett lagmalt samtal fran en meters avstand. Vid 70 dBA &r manga svart
storda (personbil i 60 km/timme pa 10 meters hall), medan en viss risk for horsel-
skada rader vid nivaer 6ver 80 dBA (tung lastbil i 70 km/timme pa 10 meters

hall). Ljudnivaer kring 40 dBA anses vara “god milje”.**

Bullret fran en nytillverkad personbil som séljs inom EU far i dag uppna maximalt
74 dBA, medan motsvarande gransvarde for tunga fordon ar 80 dBA.*® En
genomsnittlig godstagsvagn pa det svenska jarnvagsnatet anses ge bulleremissio-
ner pd 90-95 dBA,**° medan ett startande jetplan har en ljudniva pa omkring 100
dBA™®. Eftersom man i regel befinner sig betydligt langre frén ett startande jet-
plan &n fran en vag ar mattet dock missvisande, eftersom avstand, meteorologiska
forhallanden och annat spelar stor roll for den upplevda ljudnivan. En fordubbling
av antalet fordon, eller av langden pa ett tdg, medfor att den ekvivalenta ljudnivan

114 Jonasson, H.; Xuetao, Z. (2004). Beslutsunderlag pé& uppdrag av Naturvardsverket.

15 Miljgstyrelsen, Danmark (2003).

18 Uppgift fran Vagverket.

17 sandberg, UIf (1998).

118 Radets direktiv 70/157/EEG av den 6 februari 1970 om tillndrmning av medlemsstaternas
lagstiftning om tillaten ljudniva och avgassystemet for motorfordon. Direktivet har dndrats vid ett
flertal tillfallen, framst genom radets direktiv 92/97/EEG av den 10 november 1992. Uppmitta
decibelvarden skiljer sig at beroende pa matmetod och méatforhallanden. | direktiv 92/97/EEG
anges bl.a. att mikrofonen ska vara placerad 7,5 meter fran korbanans referenslinje och 1,2 meter
Over kdrbanan.

19 Information fr&n Banverket. Vardet géller for ett avstand pa 7,5 meter fran sparmitt.

120 v7ardet galler for ett avstand av 300 meter. Sandberg, UIf (1998).
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okar med 3 dB, medan den maximala ljudnivan paverkas obetydligt; det bullri-
gaste fordonet bestammer nivan.

Buller fran vég-, flyg- och jarnvagstrafik har emellertid olika karaktar och varia-
tion och méts dessutom pa olika satt. Ett och samma ljudnivavarde for olika
trafikslag behdver dérfor inte innebdra samma grad av stérning. Grovt kan sdgas
att vid lika (dygnsekvivalent) redovisad bullerexponering anses flygtrafikbuller
normalt vara mer storande &n vagtrafikbuller och végtrafikljud mer stérande &n
tagtrafikljud.

Vagtrafikbuller

Vagtrafikbuller karakteriseras pa hogtrafikerade strackor av att en stor méangd
fordon samtidigt bidrar till en relativt jamn bullerniva. Pa lagtrafikerade végar och
nattetid ar daremot det enskilda fordonet avgorande for bullerstérningens omfatt-
ning.

Vid laga hastigheter dominerar buller fran avgassystem, motor och vaxellada.
Buller fran kontakten mellan dack och vagbana ar emellertid normalt den stérsta
bidragsgivaren till den totala bullernivan vid hogre hastigheter. Nivan kan redu-
ceras genom tystare asfaltstyper'?! och genom mindre bullrande hjul, hjulupp-
hangning och dack. Den asfalt som ar vanligast pa svenska véagar anses vara rela-
tivt dalig ur bullersynpunkt.*?> Minskad anvandning av végsalt sianker bullernivéan
och vice versa, eftersom salt haller vagbanan vat under langre perioder och en vat
vagbana bullrar mer. Férutom fordonet och dess komponenter i sig inverkar
fordonets kondition pa bullernivan.

Hur fordonet framférs spelar ocksa roll. Lag och jamn hastighet ger mindre buller
och med ett mjukt korsétt i stadstrafik kan fordonet bullra 5 dB mindre an med ett
aggressivt korsatt karakteriserat av kraftiga accelerationer och inbromsningar.*?
Vid 30 km/timme producerar bilar maximala ljudtrycksnivaer som &r 7 dB lagre
och ekvivalenta ljudtrycksnivaer som ar 5 dB lagre an bilar som kor i 50
km/timme.

Stora omflyttningar av trafik, orsakade till exempel av trafiksaneringsatgarder,
kan ha stor effekt i bullerstérda omraden. Det finns flera exempel pa trafiksane-
ringar i Sverige, men dessa har framst motiverats med trafiksékerhetsvinster.

Jarnvagsbuller

Jarnvagsbuller skiljer sig fran vagbuller genom att ljudhandelserna ar farre och
den hogre frekvensen gor att bullret lattare dampas av fasader.

Buller fran sparburen trafik beror framst pa tagtyp, tagets hastighet och langd,
men inverkar gor ocksa faktorer som bankroppens uppbyggnad, olika typer av

121 Med en tyst asfalt kan bullernivan vara 10 dB l4gre &n med en bullrig.
122 sandberg, UIf (2000).
123 Strommer, Kjell et al. (2003).
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bankomponenter och hjulens och sparens tillstand. Bullret alstras huvudsakligen
vid kontakten mellan hjul och rals och bara vid laga hastigheter och acceleration
hors motorer, transmission och flaktar mer. Vid hdga hastigheter uppstar dven
aerodynamiskt buller.

Godstag bullrar mer &n persontag, men skillnaden uppvags av att persontagen i
regel haller hogre fart. Allt annat lika innebéar en fordubbling (halvering) av has-
tigheten att den ekvivalenta ljudnivan okar (minskar) med 7 dBA och den maxi-
mala ljudnivan med 9 dBA. Bangardar med vaxlings- och rangeringsarbete (slag,
stotar och bromsljud) kan ge avsevarda bullerstérningar.*?*

Viktigast for att halla nere bullernivan &r att hjul och réls underhalls val och att
réfflor och andra ojdmnheter slipas bort; skillnaden kan vara 10 dBA. Hjulen kan
dessutom dampas eller ha en bullerminimerande form. Moderna tagtyper har
skivbromsar istallet for blockbromsar och bullrar betydligt mindre. Helsvetsad
och helst fjadrande rals sanker ocks ljudnivan.'?

Tagvagnar, och sarskilt godstagsvagnar, har 1ang ekonomisk livslangd. Okade
satsningar pa godstrafiken, bland annat genom att hdgre axellast mojliggors, inne-
bér dessutom att buller- och vibrationsstorningar fran godstagstrafiken riskerar att
oka. Aven om mer omfattande bullerreducerande &tgérder infors kommer det dér-
for att dréja innan de ger resultat.*?®

Flygbuller

Liksom jarnvagsbuller karakteriseras flygtrafikbuller av fa men hoga ljudtoppar,
och av luftfartens externa effekter ar formodligen buller den komponent som fatt
storst uppmarksamhet. Flygbuller tranger in uppifran, varfor det inte som vid
exponering av vagtrafik- och jarnvagsbuller gar att skydda fastigheter genom en
“tyst sida”. Bullret varierar bland annat med flygplanstyp, motortyp, motorns
placering pa flygplanskroppen, vikt och gaspadrag.

Bullerstérningens omfattning beror pa flera faktorer

Bullret sprids och dampas sedan olika mycket beroende pa hur trafiken ar lokali-
serad i forhallande till utsatta verksamheter, men ocksa beroende pa temperatur
och vind, mark och byggnader, eventuella bulleravsk&rmningar, fasadddmpning
och rumsabsorption. Vibrationer forstarker stérningen.

Miljoer med buller fran flera trafikslag ar vanliga och for personer som vistas i
sddana miljoer ar det den totala ljudmiljon som &r problemet. Aven om samtliga
trafikslag var for sig uppfyller de riktvarden som finns for trafikbuller ar det
darfor inte sdkert att ljudmiljon ar acceptabel.

124 SIKA (2002b).
125 Europeiska kommissionen (2003b).
126 SIKA (2002b).
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Hur en specifik ljudbild uppfattas av omgivningen kan for ovrigt skilja sig kraftigt
mellan individer och grupper av individer. Aldre, horselskadade och barn &r mest
kansliga — exempelvis tros exponering for flygbuller kunna férsena barns laskun-
nighet med upp till sex ménader.'?” Stérningssambanden ser ocks olika ut bero-
ende pa aktivitet och skiljer sig mellan exempelvis undervisnings- och boende-
miljoer.

Bullrets marginella kostnad

Trafikbullret innebar stora kostnader for samhallet. Berakningar baserade pa
kalkylvarden for buller som presenterats i ASEK? tyder pd att bullerstorningar
fran végtrafiken i Sverige kan orsaka samhéllsekonomiska kostnader i storleks-
ordningen 5-10 miljarder kronor per ar, vilket ungefar motsvarar kostnaden for
dodade i vagtrafiken, medan kostnaderna fran jarnvéagsbuller kan vara knappt 500
miljoner kronor per &r.*?® Enligt SIKA:s prognoser kommer 6kningen i person-
och godstransportarbetet pa vag till 2010 innebéra att omkring 300 000 personer
fler utsétts for buller 6ver riktvardet utomhus.

Né&r man diskuterar prissattning av trafikbuller, som i denna promemoria, ar det
emellertid inte i forsta hand den totala bullerkostnaden som &r intressant, utan den
marginella. Den marginella kostnaden av trafikbuller — marginalkostnaden — ar
kostnaden fér den okning i bullernivan som uppstar nér ytterligare trafik tillkom-
mer. Hela denna kostnad &r extern** och darfor relevant nar bullerkostnaden ska
internaliseras genom en avgift. Att internalisera marginalkostnaden innebér att
trafikutdvaren ges incitament att ta hansyn till bullerkostnaden vid beslut som ror
trafikutovandet. Det kan forutom korstrackans langd gélla val av fardmedel,
frekvens, plats och tidpunkt for transporter.

Marginalkostnaden for vagtrafikbuller sjunker med antalet fordon och gar for-
modligen mot noll nar trafiken tatnar: Vid ett trafikflode pa 1 000 fordon i timmen
spelar ett tillkommande ingen markbar roll fér den totala bullerstérningen.*

Generellt kan sagas att ju fler ménniskor som vistas i narheten av bullerkallan, ju
lagre ursprunglig ljudniva i omradet och ju hogre bullerniva hos det tillkommande
fordonet, desto hdgre ar marginalkostnaden. Bullermarginalkostnaden ar till
exempel hdg for en tung lastbil som passerar ett lugnt bostadsomrade nattetid.
Skillnaden i marginalkostnad har som en fingervisning antagits vara drygt nio
ganger mellan landsbygden och tétbefolkade stadsmiljoer.** Marginalkostnaden
varierar ocksa beroende pa antalet bullerhandelser under en viss tidsperiod.

27 UNECE; WHO/Europe (2004).

128 ASEK = Arbetsgrupppen for samhéllsekonomiska kalkylvarden. Se vidare i avsnitt 4.3.
129 SIKA (2003b).

130 Att kostnaden &r extern innebdr att trafikutdvaren inte behdver ta hansyn till den; att den
drabbar nagon annan.

B3I Givet att det sista fordonet inte har en hogre bullerniva &n de évriga.

132 SIKA (2003c).
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Bilaga 2 Gallande mal och riktvarden

Mal

Buller ingar i miljokvalitetsmalen "God bebyggd miljé" liksom i "Hav i balans
samt levande kust och skargard" och i ""Storslagen fjallmiljo". Delmalen for buller
som Riksdagen beslutat &r:

"Antalet manniskor som utsétts for trafikbullerstorningar dverstigande de riktvar-
den som riksdagen stallt sig bakom for buller i bostader ska ha minskat med 5
procent till ar 2010 jamfort med ar 1998."

"Buller och andra storningar fran battrafik ska vara forsumbara inom sarskilt
kéansliga och utpekade skérgards- och kustomraden senast ar 2010."

"Buller i fjallen fran motordrivna fordon i terrang och luftfartyg ska minska och
uppfylla féljande specifikation, ndmligen att

- minst 60 procent av terrangskotrar i trafik senast ar 2015 ska uppfylla hogt
stéllda bullerkrav (lagre an 73 dBA),

- buller fran luftfartyg senast ar 2010 ska vara forsumbart bade inom reglerings-
omrade klass A enligt terrangkorningsférordningen och inom minst 90 procent av
nationalparksarealen.”

Proposition 1996/97:53, Infrastrukturinriktning for framtida transpor-
ter

Féljande riktvarden for trafikbuller bor normalt inte 6verskridas vid nybyggnation
av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av tra-
fikinfrastruktur:

30 dBA ekvivalentniva inomhus

45 dBA maximalniva inomhus nattetid

55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad)

70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.

Vid tillampning av riktvardena vid atgarder i trafikinfrastrukturen bor hansyn tas
till vad som &r tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivan
inte kan reduceras till nivaer enligt ovan bér inriktningen vara att inomhusvardena
inte Overskrids. Vid atgard i jarnvag eller annan sparanlaggning avser riktvardet
for buller utomhus 55 dBA ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalent-
niva i bostadsomradet i dvrigt.
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| propositionen lades ocksa fram ett atgardsprogram som syftar till att pa sikt
minska antalet boende som inomhus exponeras for hoga bullernivaer fran trafik.
Trafikverken ansvarar for att genomfora atgarderna.

Atgardsprogrammet ar uppdelat pa tva etapper. | en forsta etapp, som ska uppnas
till 2007, anger regeringen att trafikverkens atgardsprogram minst bor avse de
fastigheter som exponeras av buller vid féljande nivaer och dardver:

e 65 dBA ekvivalentniva utomhus for vagtrafikbuller,

e 55 dBA maximalniva inomhus nattetid avseende buller fran jarnvéagstra-
fik.

e Utomhus for flygbuller vid:
FBN 60 dBA,
80 dBA maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan i
medeltal minst tre ganger per natt,
90 dBA maximalniva, nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan
dag- och kvéllstid,
100 dBA maximalniva, nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan
endast dagtid vardagar och enstaka kvéllar.

Den andra etappen avser flygbuller och fastigheter som exponeras med en maxi-
mal ljudniva som understiger ovan angivna varden med 10 dBA.
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Bilaga 3 Marginalkostnadsskattningar for
buller

Tabell 1. Marginalkostnader for buller pa vag i tatort, kr/fordonskilometer. Kalla:
SIKA Rapport 2004:4.

Fordonsslag Kr/fkm
Personbil, bensin/diesel 0,081
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,56

Tung lastbil >16 ton 1,29-2,82*

* Intervallet for de tyngsta lastbilarna beror pa i vilken hastighet fordonet kors. Den undre
delen av intervallet galler vid fard i hog hastighet, den 6vre vid fard i 1&g hastighet.
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Bilaga 4 Effektkedjemetoden applicerad pa
buller

Effektkedjemodellen ar uppdelad i sju steg.*** Boxarna med dubbla kantlinjer
betecknar modeller eller metoder, medan de streckade boxarna beskriver input
respektive output till/fran dessa. Effektsambandsfunktioner ska konstrueras for
alla bullerrelaterade effekter, eller &ndpunkter. | exemplet nedan anvénds and-
punkten "Procentandel kraftigt bullerstérda personer”.

1. Minskning av bullerniva

’

2. Bullerspridningsmodell

1

3. Forandringar i bullerexponering i olika geografiska omraden.
Mats i dB och bullerindikatorerna Lden och Lnight. Presenteras genom bullerkartor.

4. Effektsambandsfunktioner (EF)
Samband mellan antal dB och olika &ndpunkter, som t.ex. procentandelen kraftigt

bullerstérda personer.

5. Total forandring av bullerstorning

Forandring av antal fall i varje &ndpunkt.

1

6. Ekonomisk vérdering
Ger ett vérde per enhet i varje &ndpunkt, t.ex. per kraftigt bullerstdrd person. Gérs antingen via

benefit transfer eller en helt ny varderingsstudie.

7. Ekonomisk nytta av bullerminskning

Det ekonomiska vardet av varje "andpunktsenhet”, dvs. steg 6, multipliceras med de beréaknade
férandringarna i bullerstérning fran steg 5.

33 Figuren ar baserad pa en beskrivning av metoden applicerad pa buller i Navrud, Stéle (2003).
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Bilaga 5 Anteckningar fran seminarium: Kan
trafikbullerpolitiken goras mer effektiv?

Datum
2004-09-27
Deltagare

Stefan Andersson, Naringsdepartementet
Karin Blidberg, Banverket

Elisabet Bodin, Naringsdepartementet
Lars Ehnbom, Luftfartsverket

Goran Friberg, SIKA

Per-Ove Hesselborn, SIKA

Elisabet Idar Angelov, SIKA

Mikael Jardbrink, Boverket

Gunnar Lindberg, VTI

Magnus Lindqvist, Miljoforvaltningen i Stockholm
Bo Lonnemyr, SL Infrateknik

Maria Nordh, SL Infrateknik

UIf Sandberg, VTI

Kjell Strommer, Vagverket

Anders Svensson, Banverket

Ulla Torsmark, Naturvardsverket

Noteringar

Goran Friberg halsade alla valkomna och inledde med att beratta ndgot om hur
SIKA tidigare arbetat med bullerfragor i bl.a. etappmalsarbetet, som nagra av de
narvarande deltagit i. Efter en kort presentationsrunda beréttade Per-Ove Hessel-
born om ASEK-arbetet och om SIKA:s marginalkostnadsprojekt, dar buller be-
handlats.

Elisabet Idar Angelov sa att SIKA har insett att omradet for tillampningar av den
samhéllsekonomiska analysen maste utvidgas for att motsvara verkligheten. Dels
for att buller behandlas med regleringar och malstyrning, snarare an med de av-
giftslosningar och kostnadsnyttoanalyser inriktade mot samhallsekonomisk effek-
tivitet som SIKA framst dgnat sig at, och dels for att arbetet med att hitta bullrets
marginalkostnader star och stampar.

Dérfor undrar SIKA nu vad man kan gora mer generellt for att 6ka effektiviteten.
For att kunna veta det maste man veta hur avvéagningar gors i dag. Elisabet delade
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ut en dversikt avsedd att belysa offentliga akttérers samhéllsekonomiska avvég-
ningar i trafikbullersammanhang i dag. Oversikten ar tankt att komplettera SIKA:s
aktuella bullerpromemoria och ska i reviderad form beskriva utrymmet for att
utvidga tillampningsomradet for CB-analyser av trafikbuller.

De fragor som formulerats i inbjudan till seminariet fick ligga till grund for dis-
kussionen. Fragorna har sin grund i den promemoria som i utkastform skickats ut
infor seminariet.

Kostnadsnyttoanalyser / kostnadseffektivitetsanalyser

Kjell Strommer: Buller minskar ibland indirekt vid atgarder som har ett annat
syfte, t.ex. att forbattra tillganglighet. Da gors inga analyser av buller. Den andra
ytterligheten ar nar enskilda bulleratgarder ska géras, eller en grupp av atgarder,
och da gdrs analyser eller bullerutredningar. Men riktvéardena ar ofta styrande och
I6onsamheten ifragasatts manga ganger inte, d&ven om avsteg ibland gors fran rikt-
vardena. Vid avsteg gors oftast avvagningar. For bullernivaer inomhus ar de flesta
atgarder som gors lonsamma. Att lagga bullerreducerande asfalt vore kanske annu
mer lonsamt, men traditioner gor att de flesta atgarder som gors ar pa fonster och
fasader.

Magnus Lindqvist: Nar skyddsatgarder gors dar bullernivaerna ar hdga ar de alltid
Ionsamma. Déarefter kan man eventuellt vidta andra atgarder, men de ar komplet-
terande — inte konkurrerande.

Kijell Strommer: Vagverket bestammer éver hastighetsgranser som ligger pa 70
km/timme och darover. (Darunder bestammer Lansstyrelserna) Hastigheterna
sanks da och da av bullerskal, och i sadana fall gors i allmanhet avvagningar mot
andra effekter.

Elisabet Bodin: | trafiksékerhetspropositionen fran 2003 gor regeringen bedém-
ningen att VVagverket bor ges i uppdrag att ta fram en strategi for en successiv an-
passning av hastighetsgranserna utifran nollvisionen, samt kraven pa tillganglig-
het, god miljo och positiv regional utveckling.

Karin Blidberg: Banverket gor ibland mer langtgaende atgarder &n vad det finns
ekonomisk tackning fér — annars riskerar man rattsprocesser. CBA gors, men det
ar inte sékert att de paverkar besluten. Atgéarderna ar i regel l16nsamma, man beho-
ver inte kolla varje fall for sig. Studier om atgérder vid kallan pagar inom Banver-
ket. CBA av etappmalen borde goras.

Lars Ehnbom: Vid tillkomst och fysisk forandring av flygplats galler provnings-
plikt som miljodomstolen prévar utifran i forsta hand forsiktighetsprincipen och i
andra hand skalighetsprincipen. Alternativet ”SIKA-linjen” gar inte att férena
med nu géllande principer.

Olika beslutssituationer:

- tillkomst av flygplats (provningspliktigt)
- fysisk forandring av flygplats (kanske efter rimlighet)
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- reglering av flygtrafik i lufthavet

Vid atgarder pa fastigheter gar miljodomstolen stenhart pa att kraven i etapp tva
ska klaras, trots att den etappen ligger langre fram i tiden. En grundldggande
ekonomisk-teknisk vérdering saknas, och man gor bokstavstolkningar av milj6-
balken. Ett systemfel dr att maximalnivaer utomhus anvands som utgangspunkt
for atgarder pa fastigheter som leder till bullerminskningar inomhus. Vid fysisk
foréandring av flygplats bedémer man efter "rimlighet”. Nar kommunerna beslutar
om den fysiska planeringen gors inte CBA.

Miljodomstolen bestammer Over trafikering vid existerande bebyggelse, medan
tjanstemannen pa stadsbyggnadskontoren bestammer nar nya bostader planeras.

Den nya Luftfartsstyrelsen ska reglera in- och utflygningar, vilket flygplatserna
sjélva hittills ansvarat for. L-styrelsen ska forsoka gora varderingar och jamfora
nytta och kostnad.

Bakom den internationella regleringen med certifiering och foérbud av vissa flyg-
plan ligger en gigantisk kostnadsanalys, men ingen vérdering av nyttan. Den
grundlaggande policyn ar istéllet att bullret inte ska 6ka efter 2002 (vilket det

gar).

Bo Lonnemyr: Miljodomstolen tittar pa nyttan utan att se till kostnaderna. Nya
bostadsprojekt planeras ofta i redan bullerstérd miljo. Detta foregas inte av ndgon
samhallsekonomisk analys, utan ar en foljd av politiska avvéagningar.

Per-Ove Hesselborn: Hur paverkar ckade bullerstérningar nyttan av fortatning?

Mikael Jardbrink: Inga ekonomiska analyser gérs om detta. Boverket arbetar med
en vagledning for hur man hanterar riktvardena. Kvaliteten pa analyserna skiljer
sig valdigt mycket mellan olika kommuner.

Gunnar Lindberg: Fran EU-projektet HEATCO, som gjort en genomgang over
hur samhallsekonomiska analyser genomfors vid infrastrukturinvesteringar inom
EU, kan slutsatsen dras att buller &r det minst uppméarksamhede av de externa-
liteter som behandlas. Ofta beskrivs buller bara i kvalitativa termer, utan att nagra
ordentliga analyser gors.

UIf Sandberg: Inom det hollandska FoU-projektet IPG (ungefar: Innovative Noise
Programme) har man undersokt hur mycket det skulle kosta att na nivaer pa 55
dB langs det hollandska huvudvagnatet. Man kom fram till 10-20 miljarder SEK
med bullerskédrmar, medan kostnaden skulle halveras om man istéllet inriktade sig
pa emissionsatgarder; da i huvudsak tysta belaggningar.

| Képenhamn har man prévat en tvalagers dranasfalt i ett bostadsomrade, s.k.
"Twin-lay”. Efter tva ar gjorde man en CBA och kom fram till att belaggningen
reducerat bullret till en fjardedel av kostnaden per dB och bostad jamfort med vad
det hade kostat med fasadatgarder. Detta inklusive driftsaspekter. Vid en ringroad
skulle kostnaden ha blivit en femtedel jamfort med kostnaden for bullerskarmar.
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I Norge havdar Kjartan Seelensminde fran T@1 i en artikel i Samferdsel att drén-
asfalt & mer I6nsam &n annan asfalt &ven om man lagger om den var tredje ar.

| det pagaende EU-projektet SILVIA leder Knut Veisten fran T@I en Work Pack-
age som handlar om CB med inriktning pa lagbullerbelaggningar.

Kjell Strommer: | Sverige har vi dubbdack och maste ha storre stenstorlek i as-
falten. Det gar darfor inte att dverfora de danska resultaten till svenska forhallan-
den.

Det saknas metoder for att ta h&nsyn till situationer med enstaka bullerh&ndelser.
Maximalnivaer borde anvéandas, men i dag ar ekvivalentnivaer utgangspunkt for
vardering av bullerstorningar.

UIf Sandberg: Det finns i det danska forséket tvalagers dranasfalt med tre olika
stenstorlekar, varav den stérsta kan anvandas i Sverige pa stadsgator. Den ar
ocksa den som har bibehallit sin effektivitet bast i Képenhamnsfarsoket.

Per-Ove Hesselborn: Man talar ofta som om det fanns en etablerad och tillforlitlig
metod for hur man varderar buller, men det finns i dag ingen sadan metod. CV-
metoden foresprakas nu av EU-kommissionens miljédirektorat och Stale Navrud.

Bo Lonnemyr: Ekvivalentnivaer anvands i detaljplaner nar kommunerna bestam-
mer var det ska byggas bostader. Ofta klaras riktvardena for ekvivalentnivaer och
planeringen styrs efter detta, samtidigt som enstaka bullerhdndelser ar de som
orsakar problem. Pa kvallar och helger nar véagtrafiken minskar hors tunnelbanans
maximalnivaer och da kritiseras SL.

Bor det goras fler analyser?

Kjell Strommer: Analyser borde goras vid all planering. | dag ar det inte sa. Vid
nybyggnad satsar man pa att na riktvardena, trots att man ibland borde lagga sig
under eller éver. Man uppnar kanske malen, men vet inte om det blir kostnads-
effektivt.

Ett problem &r att buller inte finns med i EVA-kalkylerna. Buller krédver mer in-
data, t.ex. om befolkning, och en metodutveckling behover géras. Bulleratgarder
far ocksa ofta fler effekter, som minskad energiférbrukning eller estetiska foran-
dringar, vilket gor dem svara att vardera. Det &r ofta olika personer som gor
bulleranalyser och EVA-kalkylerna och behandlingen blir inte enhetlig.

Elisabet Bodin: Buller finns med i effektprofilerna i atgardsplanerna. Man kanske
borde gbra mer systematiska effektprofiler istallet for monetar analys?

Per-Ove Hesselborn: Om analyser gors om alternativa atgéarder forandras kanske
I6onsamheten for investeringsobjekt som beslutsfattarna garna vill fa till. Kan det
vara en anledning till att det inte gors?

Magnus Lindqvist: CBA borde goras ocksa for annat &n bostader.
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Kjell Strommer: De varderingar som gjorts ar inte bra och inte fullstdndiga. Bland
annat finns det oklarheter i effektstrukturen.

Gunnar Lindberg: Tidigare anvandes mest hedonic pricing, dvs man harledde ett
varde fran fastighetspriser, men det &r en problematisk metod eftersom manga
andra negativa trafikeffekter samvarierar med buller. Alternativet ar olika former
av stated preference metoder, dels direkt visavi bullerstérningen och dels mot
sluteffekten, halsoskadorna, i en effektkedjeansats. En ny studie har gjorts i
Schweiz med effektkedje-metoden och de flesta studier som gors nu ar pa vag at
det hallet.

Karin Blidberg: Om buller varderas hogre motiverar det kanske stdrre insatser.
Men atgarder kostar, och varifran kommer pengarna? Miljodomstolen gor ofta en
annan bedémning an motsvarande vad Banverket far i anslag. | slutandan avgor
politiska avvagningar!

Bo Lonnemyr: Nar miljodomstolen beslutat &r det bara att genomfora, och vi har
ingen mojlighet att hanvisa till dalig samhéallsekonomisk lonsamhet. De beaktar
inte samhéllsekonomi och SL far inte ut mer pengar, trots att samhéllet stéller nya
krav pa foretaget. Resultatet blir en kvalitetsforsamring i kollektivtrafiken.

Per-Ove Hesselborn: Perspektiven hos infrastrukturhallare och operatorer ar
olika! Operattrerna vill garna ha CBA, for man tror att resultatet ska gynna verk-
samheten.

Elisabet Bodin: Etappmalen ar inte kopplade till en viss mangd pengar. Daremot
har pengarna delvis lasts, atminstone pa vagsidan dar 3 miljarder enligt den na-
tionella planen ska anvéandas under 12 ar. Buller far da vagas mot andra miljo-
atgarder. Bade Banverket och Végverket har valt att lagga sina bulleratgarder
tidigt under perioden.

Kjell Strommer: Ar 2010 ska antalet utsatta dver riktvardena inomhus i bostader
inte dverstiga fem procent. Men hur ska det malet nds? Och med vilken atgards-
strategi? Det har betydelse for kostnaden!

Végverket har inte makt dver vissa styrmedel, som miljoavgifter.

Lars Ehnbom: Miljodomstolens arbete bygger pa miljobalkens hansynsregler. |
forsta hand tar man hansyn till forsiktighetsprincipen, i andra hand till skalighets-
principen. Det skiljer sig radikalt fran marginalkostnadsarbetet. Forsiktighetsprin-
cipen, &r den heligare &n marginalkostnadsprincipen?

Anders Svensson: Olika offentliga aktorer varderar buller pa olika satt! Miljodom-
stolen gor pa sitt satt... Det har leder till olika utgangspunkter och beslut.

Lars Ehnbom: Miljodomstolen gor inga egna analyser, utan utgar fran inlagor.
Skit in, skit ut...

Kjell Strommer: Ibland har miljédomstolen ingen kéansla for proportioner, det ror
sig om forhandlingar. Man maste ge béttre underlag till domstolarna!
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Lars Ehnbom: Riktvardena ar oviktiga for miljodomstolen — de har gatt langre.
Per-Ove Hesselborn: Behandlas erséttningskrav i domstolen?

Karin Blidberg och Bo Lonnemyr: Nej!

Om prisséttning

Per-Ove Hesselborn inledde och berattade om nagra olika studier som gjorts. Han
noterade att det annu ar svart att hitta allmant accepterade kriterier for vardering
och benefit transfer.

Lars Ehnbom: Vad géller tilltrade till flygplats finns en start-/landningsavgift. Det
internationella regelverket bestammer hur man far forbjuda flygplan, men det
svenska regelverket gar langre. | Gvrigt ar det svart att kombinera regleringsprin-
cipen med marginalkostnadsprincipen.

Kjell Strommer: Det gar att kombinera! Fordonskraven &r generdsa, det finns
utrymme for ekonomiska styrmedel for att uppmuntra till t.ex. tystare dack och
fordon. I dag finns dack som bullrar atta dB mindre &n gransvardet och fordon
som bullrar 10 dB mindre. (T.ex. finns en liten japansk personbil som bullrar 66
dB, medan gransvardet for SUV:ar ar 76 dB.). Man borde anvénda marginalkost-
nader i samband med trafikering.

Bo Lonnemyr: | Stockholm och Goteborg finns bara en (spar-)operator! Hur gor
man da?

Anders Svensson: En kombination av regleringar och marginalkostnader fungerar.
Den nya lagstiftningen ger nya mojligheter. Banverket ska nu bestimma avgifter
(men stamma av med regeringskansliet); det slar direkt mot intakterna (dagens
avgifter, 500 miljoner SEK, tacker 13-15% av Banverkets drift- och underhall).
Men operatérerna kommer att dverklaga! Jarnvagsstyrelsen dverprovar, och even-
tuellt gar det till domstol. D& hamnar Banverket i skarpt lage och maste kunna
argumentera for nivaerna pa avgifterna. Mark ups tillats, dvs. avgifter dver mar-
ginalkostnaderna (for kostnadstackning), men vi far inte skramma bort operatorer
sa att marknaden blir mindre. Dagens operatorer gar redan back. Sa vilka nivaer
ska vi sétta?

Kjell Strommer: Banverkets situation borde motsvara Vagverkets. Regelverken
borde vara i paritet med varandra.

Per-Ove Hesselborn: Motsvarande lagstiftning pa véagsidan ar det kommande
Eurovignette-direktivet angaende kilometerskatter, men de (Km-skatter och Ban-
avgifter) ar annu inte harmoniserade med varandra. Det maste ske stegvis. Buller
ar inte utpekat som en komponent som ska inga i kilometerskatten, men kan
komma att inga sa smaningom. (till Anders Svensson:) Sverige &r inte ensamma
om att tillampa EU-lagstiftningen. Kanske kan man hitta l6sningar genom samar-
bete med andra lander som har samma uppgift framfor sig?
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Anders Svensson: Direktivet kan tolkas pa olika sétt, och det gors. Banverket ska
goOra en internationell kartlaggning av avgiftssystem. Jarnvagsstyrelsen, med Ulf
Lundin, bedomer att foreskrifter kommer ut tidigast om ett ar. Beslut om banav-

gifter bor sattas in i ett storre sammanhang.

Bor mal och riktvarden utsattas for samhallsekonomiska analyser?

Kjell Strommer: Riktvarden? Nej! De star for standarder, vad som &r bra eller
daligt for manniskan. Etappmalen for buller? Ja! Annars gors inte kostnadseffek-
tiva atgarder. Langsiktiga mal bor vara avstamda mot varandra, sta for samma
standard.

Manga stérningsstudier gors utan koppling till véardering, t.ex. inom MISTRA.
Det &r vardel6st vid tillampning for teknikerna.

Anders Svensson: Asiktsskillnaden om jarnvigsbullrets marginalkostnad (mellan
Banverket och SIKA) kvarstar, men vi far jobba vidare med fragan. Det saknas en
matmetod/modell. Vi har i dag ingen uppgift om marginalkostnad.

Magnus Lindqvist: Exploateringsgraden okar i storstaderna: Hur dyra far bosta-
derna bli? VVad ar god miljokvalitet?

Goran Friberg sag att tiden var mogen att avsluta seminariet. Han bad de med-

verkande att kontakta Elisabet Idar Angelov och meddela eventuella synpunkter
pa den promemoria som skickats ut infor seminariet. Det betonades att Elisabet

gérna tar emot information om alla sorters aktuella bullerprojekt.
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