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Forord

Bullerstorningar fran transportsystemet utgor ett av de svaraste hindren att
undanrdja for att klara regeringens delmal om ”En god milj6” inom
transportpolitiken samt miljokvalitetsmélen ”God bebyggd milj6”, ”Hav i balans
samt levande kust och skirgard” och ”Storslagen fjallmilj6” inom miljopolitiken.
Den nuvarande utvecklingen dr inte forenlig med de langsiktiga mélen och
generationsmalet och det finns dérfor stor anledning till att utveckla mer precisa
etappmal och peka pé viktiga forutsittningar for att nd mélen.

I ett regeringsuppdrag till SIKA om att ldmna forslag pa uppdaterade etappmal for
delmaélet ”En god milj6” bildades en sdrskild arbetsgrupp for buller i avsikt att
djupare analysera bullermélen. Arbetsgruppens resultat finns redovisade i SIKA
Rapport 2003:2 "Etappmal for en god miljo”. Resultatet visar inte bara forslag till
etappmal utan dven forutsittningar for att nd malet, bl a atgardsprogram och
behov av kunskaps- och produktutveckling, samt kostnader och
samhéllsekonomisk nytta av dtgarderna. Forslaget till etappmal omfattar en
forvintad ambitionsniva och en hdgre niva. Bullergruppens resultat, analyser och
arbetssitt befanns av styrgruppen for regeringsuppdraget vara intressant och
bullergruppen ombads att dokumentera arbetet i en sirskild underlagsrapport.

Denna underlagsrapport redovisar analysgangen i steg och resultat av
analysstegen. Den redovisar hur transportpolitikens och miljopolitikens mal kan
smadlta ihop, vilka premisser, utgangspunkter, kriterier och steg arbetsgruppen
arbetat efter, ett klargdrande av de langsiktiga ambitionerna, bullerutvecklingen
om inget extra gors, forutsittningar och atgardsmojligheter, avvigningar samt
dérpa foljande rekommendationer till etappmal, atgérdsprogram och utveckling av
kunskap och produkter for att effektivisera méluppfyllelsen framdver.

Vér forhoppning dr att underlagsrapporten kan utgdra underlag for framtida
utveckling av miljokvalitetsmal, delméal och etappmal, inte bara for buller, utan
ocksa for andra miljomaél och f6r harmonisering av mélen sinsemellan och mellan
trafikslagen.

Underlagsrapporten har utarbetats for SIKA av

Soren Dahlén, Rickard Sandberg, Lars Ehnbom, Anders Wissler, Kjell Strommer
och Jan Pahlsson fran trafikverken och Forsvarsmakten,

Ulla Torsmark, Christina Johannesson, Magnus Lindqvist, Reigun Thune
Hedstrom fran respektive Naturvardsverket, Boverket, Stockholm stad och
Kommunférbundet,

Joakim Johansson fran Inregia (tidigare SIKA)

Bullerarbetsgruppen i juni 2003

KJELL STROMMER, SAMMANKALLANDE
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0 Sammanfattning

Forslag till mal

De langsiktiga malen och etappmalen pa politisk niva bor beskrivas 1 termer som
minskade storningar. Det dr en direkt koppling mot vad mélen for buller ytterst
handlar om; att pa for samhéllet effektivaste sitt minska bullerstorningarna for
varje satsad krona. Emellertid saknas koncensus om limpliga storningsmaétt och
kunskap om storningsmaéttens koppling till effekter pa valfard och hilsa samt till
fysikaliska matt pa buller. Darfor foreslds mal baserade pd nuvarande riktvirden
for buller som kombineras med en inriktning pa de mest utsatta for att dnda
sakerstdlla en effektiv storningsminskning.

Miljokvalitetsmalet ”God bebyggd miljo™ har angivit ett tidsatt mal for buller.
"Antalet mdnniskor som utsitts for trafikbullerstorningar 6verstigande de
riktviarden som riksdagen stdllt sig bakom for buller i bostdder ska ha minskat
med 5 procent till &r 2010 jamfort med ar 1998." Maélet ar mycket for 1agt for att
kunna leda till att de langsiktiga malen nds inom Overskéadlig tid. Mélet ar dock
realistiskt med héansyn till mojligheter och tillgéngliga resurser for atgarder.
Forslaget till uppdaterade etappmaél grundar sig dérfor pa angivet mal.

Forslag till etappmal:

Ar 2010 ska antalet utsatta personer som exponeras dver riktvirdena inomhus i
bostdder minska med 5 procent jamfort med 1998. Inriktningen ska vara
effektivaste reduktion av storningar och att ingen ska utséttas for oacceptabelt
buller inomhus.

Forslag till tinkbara atgardsprogram for att kunna uppna etappmalet

Utgdngspunkten for tinkbara atgérdsprogrammen for att kunna uppna etappmaélet
ar att uppna storsta storningsminskning i forhallande till atgérdskostnaderna
oberoende av trafikslag. Resurser sitts in diir de ger bist effekt. Atgérder for att
minska bullrets uppkomst i kombination med riktade skyddsatgirder for viag- och
tdgtrafiken har bedomts vara mest effektiva.

Etappmaélet kan effektivast nds genom foljande tinkbara kombination av
atgardsprogram:

1. Ett riktat program omfattande de byggnader for boende och undervisning
som exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentniva och dardver

inomhus samt de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55

dBA maximalniva och ddréver inomhus nattetid mer én 5 génger/natt.
Atgirderna skall i forsta hand leda till begrinsningar i inomhusnivéer till

under gillande riktvirden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.
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2. Ett sarskilt program for emissionsbegriansning for enskilda
fordon/farkoster och beldggningar/réls samt tystare framforande av
fordon/farkoster. Programmet bor upprittas ar 2004 och pabdrjas ar 2005.

3. Ett program for 6kad bullerhdnsyn vid
a. trafikpaverkande atgéarder
b. planering av fysiska atgérder i samhéllet.
Kunskapsunderlag, rekommendationer och rad for samhéllets aktorer bor
finnas och vara i anvindning ar 2005.

Programmen kostar omkring 2 500 miljoner kr att genomfora. Den
samhillsekonomiska nyttan genom minskning av storningar och andra effekter
uppskattas till 500-800 miljoner kr/ar.

Regeringen har gjort bedomningen att man 1 dag med tillgéngliga kunskaper och
resurser endast kan uppnd en minskning av bullret med 5 procent. Regeringen
kommer dock att noga f6lja utvecklingen och ambitionen &r att kunna né ett méal
om minskning med 10 procent till ar 2010. Med atgérdsnivéan skdrpt med 3 dBA
och overtrddelsenivén skérpt fran 5 ganger/natt till 3 gdnger/natt kan 10 procent
minskning nds samtidigt som storningarna kan forvéntas minska pé ett effektivt
sdtt. De skérpta nivderna berdknas kosta 1 800 respektive 600 miljoner, totalt
omkring 2 400 miljoner kr extra. Marginalnyttan beréknas till 400-600 miljoner
kr/ar.

Atgirdsprogrammen omfattar inte bullermél inom andra miljokvalitetsmal &n God
bebyggd miljo, &ven om emissionsbegransningsprogrammet har effekt for alla
miljoer. Andra viktiga miljoer for bullerstérningar &r natur- och kulturmiljéer med
koppling till miljokvalitetsmalen Storslagen fjéllmiljo, Hav i balans samt levande
kust och skérgédrd, m fl.

Behov av mal-, matt- och metodutveckling

Forutom atgirdsprogrammen bor forskning och utveckling av matt och metoder

for bestdmning av bullerstérningar genomforas liksom utveckling om ytterligare
mojligheter att minska emissionerna fran fordon, dack och beldggningar. Nyttan

ar mojligheter att utforma effektivare atgirder mot storningar och att kunna {6lja
upp utvecklingen av bullerstdrningarna fran ar 2008 om utvecklingen prioriteras.
Kostnaden kan uppskattas till minst 20 miljoner kr.

Behov av kunskapsutveckling

Berorda forskningsresultat och stdndpunkter for bestimning av bullerstdrningar
vilar péd osdker grund. Paverkansaspekter dr oklara. Sdkra samband med paverkan
som entydigt kan kopplas till enbart buller saknas. Anvdnda métt saknar tillracklig
upplosning. Befintliga metoder for inventering av paverkan ér ¢j samordnade. En
logisk struktur over olika stérningsaspekter behover klargoras.

e Vilka huvudsakliga aspekter finns och hur dr dessa kopplade till varandra.
e Vidare behover klargoras vad aspekterna beror pa, t ex olika
storningssituationer



e Vad aspekterna betyder i uppoffringar (virdering) méste tas fram.

e Aven hur piverkansaspekterna relevanta for buller ir beroende av andra
effekter av transportsystemet behdver belysas.

e Dessutom mdste paverkansaspekternas samband med fysikaliska matt pd
buller géras mer entydiga.

Behov av produktutveckling

De omfattande och kostsamma atgirder som behdvs for att nd etappmélen gor det
viktigt att atgérderna 16ser problemen effektivt utan att negativa sidoeffekter
uppstér. De mest betydande atgdrderna och som bor utvecklas ér fordon, déick,
vigbeldggningar, husfasader och avskdrmningar.

e Fordon/farkoster samt diack/hjul. Farkoster och hjul bullrar olika mycket
vilket visar pd goda mojligheter att ytterligare minska det emitterade
bullret i allminhet. Mer stimulans och hérdare krav behdver skapas i
processerna for politiska beslut och inkdp omkring fordon/farkoster samt
déck/hjul for att fa storre fart pa utvecklingen.

o Vigbeldggningar/ral.

e Husfasader. Ljudabsorption for att minska den ljudenergi som sprids.
Ljudisolering hos véiggar och fonster for att minska bullrets genomgéng till
inomhusmiljoer. Ljudddmpning genom ventilationsdon.

e Avskdrmningar. Ljudabsorberande skdrmar och skdrmar med
ljudddmpande kron.

Behov av kunskapsspridning

Mycket kan goras for att minska bullret med den kunskap och de produkter som
finns idag. Kunskap och insikt om buller och mgjligheter att minska stérningarna
kan forbéttras hos aktdrerna vid beslutstillféllena.

Viktiga processer for beslut finns hos politiker, tillverkningsindustrin, planerare
av samhille och infrastruktur samt kdpare av produkter som péaverkar bullret.

Politiska beslut i EU och Sverige.

Beslut hos inkdpare av fordon, dick och vigbeldggning
Framforande av fordon, information, attityd, kunskap, kontroll
Samhéllsplanering

Annan atgédrdsplanering som paverkar buller fran transportsystemet
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Regeringen har uppdragit 4t SIKA att i samarbete med trafikverken,
Naturvardsverket, Boverket och Riksantikvarieimbetet se 6ver och lamna forslag
pa uppdaterade etappmaél for transportpolitikens delmél om en god miljo.
Utgangspunkter for arbetet skall vara det 6vergripande malet och delmélen for
transportpolitiken samt de miljopolitiska delmalen.

Arbetet bor enligt uppdraget ocksa beakta andra fordndringar som skett i
omvirlden sedan de nuvarande etappmaélen faststilldes 1998, t ex nya EU-
direktiv, strategi for hallbar utveckling och erfarenheter av malstyrning 1
transport- och miljopolitiken.

1.2 Syfte

Enligt gillande transportpolitik skall politiken végledas dels av ett dvergripande
mal med ett antal delmal som anger ambitionsnivan pd ldng sikt, dels av etappmaél
som anger ldmpliga steg pa vigen mot de langsiktiga malen. P4 lang sikt skall alla
delmal nds. P4 kort sikt kan det bli aktuellt med en prioritering mellan olika
delmal. Sédana prioriteringar bor komma till uttryck genom etappmalen som bor
vara avstdimda mot varandra och realistiska med hénsyn till bl a tillgéngliga
resurser, tekniska mdjligheter, milj6forutsittningar och internationella ataganden.

Med dessa utgangspunkter, dr det ett problem idag att etappmalen inte dr
“heltdckande” — det finns inte etappmadl for samtliga delmal, och de etappmal som
finns tdcker inte in alla relevanta aspekter av delmalet ifrdga. Beslut om atgérder
baserade enbart pa nuvarande etappmaél leder inte helt till basta utveckling. Av
denna anledning finns det ett behov av att ta fram nya mal dir sddana saknas samt
uppdatera och precisera befintliga mal mot 6kad funktionalitet och jdmforbarhet
pa olika nivaer.

Denna utredning syftar till att precisera etappmal for bullerstorningar fran
transportsystemen till ar 2010 pa for samhillet bésta sitt med nuvarande
mojligheter och att ge underlag for utveckling av effektivare etappmal i
fortsdttningen.

1.3 Omfattning och avgransningar
I forarbetena infor riksdagens beslut om riktvirden for trafikbuller framgér att

riktvirdena endast avser vig- jairnvég- och flygtrafik och séaledes inte andra
trafikslag sdsom sjofart eller terrdngtrafik.
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Till transportsektorns bullerproblem kan &ven rédknas storningar fran trafik med
sndskotrar. Denna trafik fororsakar storningar framst i naturomraden men dven till
viss del 1 bostadsmiljder.

For den tunga sjofarten ér buller fran sjilva sjotransporten ett litet problem.
Betydande storningar kan dock uppsté i samband med lastning och lossning nir
fartyget ligger 1 hamn. Trafiken med fritidsbatar kan férorsaka storningar for
boende i niraliggande bebyggelse men det storre problemet dr nir trafiken sker 1
omraden dér friheten frén buller ar viktig.

Buller fran transportsystemen som helhet omfattar trafikbuller langs
transportstrickorna, buller vid terminalhantering, hamnar och rancherbangardar
samt vid byggande, underhall och drift av transportsystemen.

Etappmal for buller fran transportsystemen kan tinkas omfatta allt buller fran alla
transportsystem. Eftersom denna utredning handlar om etappmal som skall stddja
transport- och miljopolitiken véljer vi att avgransa utredningen till de delar som

klart kan kopplas till politiken och som handlar om de viktigaste bullerproblemen.

Vi avgrénsar utredningen att omfatta miljostorningar fran buller fran vigtrafik,
sparburen trafik, flygtrafik samt sjofarts- och battrafik 1 huvudsak ldngs
transportstrackorna.

Det buller som som vi inte tar upp ar:
e Buller vid hamnar och terminaler
e Buller vid rangerbangérdar.

e Buller fran terrdngfordon

1.4 Disposition

Kapitel 2 beskriver nuvarande mal och normer som styr eller paverkar de atgirder
som vidtas, de planer som genomfors, de utredningar eller processer som startas
och som far effekter pé de bullerstorningar som ménniskor i Sverige utsétts for.
Syftet dr dels att redovisa en helhetsbild 6ver vilka nuvarande mal ar, dels att
tydliggora att det finns vissa malkonflikter och hur konflikterna kan dverbryggas.
Kapitlet dr en borjan av analyser for avviagningar och 6vervdganden om forslag
till reviderade etappmal som sedan fordjupas i kapitel 8.

I kapitel 3 diskuteras olika kriterier for att faststélla nya etappmaél. Forst redovisas
ett antal premisser och dérefter beskrivs konsekvenserna av att tillimpa olika
kriterier. Slutligen foreslas konkreta kriterier och steg for att tillimpa dessa.
Kapitlet dr en grund for malarbetets aterstdende bedrivande, vilket avspeglas 1 de
foljande kapitlen, sarskilt kapitel 8 dir avviagningar och dverviganden gors.

Kapitel 4 klargor de ldngsiktiga ambitionerna mot vilka etappmaélet skall leda.
Kapitlet dr en grund for avvédgningar och overviganden samt forslag till
reviderade etappmal som gors i kapitel 8 och 9.
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Kapitel 5 tar upp bullersituationen nu och framdver om inget gors utdver redan
fattade beslut och med nuvarande inriktning och utveckling. Kapitel 6 behandlar
forutséttningar, regleringar och lagrum for trafikslagen inom vilka dessa kan
verka och kapitel 7 beskriver vilka atgidrdsmojligheter som finns till buds.
Kapitlen beskriver tillsammans mojligheter att uppna olika mél vilket dr en
grundforutsittning for analysarbetet i kapitel 8 och forslag till mal i kapitel 9.

I kapitel 8 gors sjdlva analysarbetet utifran de olika grunderna inhdmtade i
kapitlen 2- 7.

Kapitel 9 redovisar huvudresultatet i form av forslag till etappméal samt
forutsittningar i form av tdnkbara atgdrdsprogram for att nd etappmalet. De tdnkta
atgirdsprogrammen &r sedan grund for uppskattningen av kostnader for att uppna
malen samt den gjorda beddmningen av samhillsekonomisk 16nsamhet.

Slutligen, 1 kapitel 10, tas upp de behov av utveckling som behdvs for att
framover kunna mer effektivt formulera mal, uppritta atgardsplaner och
genomfora atgirder.
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2 Nuvarande mal och normer

Nuvarande mal och normer om buller som berdr transportsystemen ar utvecklade
fran olika utgdngspunkter och hur de forhéller sig till varandra behdver klargoras.
Gemensamma utgangspunkter for uppdatering av etappmaélet for buller dr hérvid
riksdagens beslut om mél och riktvarden for buller i miljo- och transportpolitiken.
I miljopolitiken finns buller medtagen som “delméal” for miljokvalitesmélen

”God bebyggd miljo”, ”Storslagen fjallmilj6” och ”Hav i balans samt levande kust
och skirgard”.

I transportpolitiken utgdr buller ett delmalsomrdde inom delmélet "En god miljo”.

2.1 Mal for buller inom miljopolitiken

Mal for buller inom miljopolitiken

I enlighet med regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och
dtgdrdsstrategier har riksdagen faststéllt bl a miljokvalitetsmalen God bebyggd
miljo, Hav i balans samt levande kust och skdrgard och Storslagen fjallmiljo,
vilka innehéller mal om buller.

God bebyggd miljo

”Stader, tatorter och annan bebyggd miljo skall utgoéra en god och hilsosam
livsmilj6 samt medverka till en god regional och global mil;j6.

Natur- och kulturvérden skall tas till vara och utvecklas. Byggnader och
anldggningar skall lokaliseras och utformas pé ett miljoanpassat sétt och sa att en
langsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra resurser frimjas.
Inriktningen &r att miljokvalitetsmalet skall nds inom en generation.”

"Antalet médnniskor som utsétts for trafikbullerstorningar 6verstigande de
riktviarden som riksdagen stillt sig bakom for buller 1 bostdder ska ha minskat
med 5 procent till ar 2010 jAmf{ort med ar 1998."

Hav i balans samt levande kust och skargard

"Buller och andra storningar fran battrafik ska vara forsumbara inom sérskilt
kénsliga och utpekade skédrgirds- och kustomréden senast ar 2010." Detta delmal
syftar enligt propositionen till att begransa béttrafiken 1 vissa omrdden genom att
reglera hastighet, buller, tilltrdde etc.

Storslagen fjallmiljo

"Buller 1 fjéllen fran motordrivna fordon i terrdng och luftfartyg ska minska och
uppfylla foljande specifikation, ndmligen att
- minst 60 procent av terrdngskotrar i trafik senast ar 2015 ska uppfylla
hogt stéllda bullerkrav (ldgre an 73 dBA),
- buller frén luftfartyg senast ar 2010 ska vara forsumbart badde inom
regleringsomréde klass A enligt terrangkdrningsforordningen och inom
minst 90 procent av nationalparksarealen."
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2.2 Riktvarden och mal for buller inom transportpolitiken

I transportpolitikens delmal ”En god milj6” anges att transportsystemets
utformning och funktion skall anpassas till krav pa en god och hilsosam livsmiljo
for alla, ddr natur och kulturmilj6 skyddas mot skador. En god hushéllning med
mark, vatten, energi och andra naturresurser skall frimjas.

For buller finns riktviarden definierade for vissa fall. Vid riktvdardena ar upp till
10% mycket storda av buller. Det dr 1dngt ifrén en 0-storning. De stér for en, som
de flesta uppfattar, en godtagbar miljokvalitet men ej for en god kvalitet.

Enligt riksdagsbeslut bor foljande riktvdrden for trafikbuller normalt inte
overskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller
vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur:

e 30 dBA ekvivalentniva inomhus,

e 45 dBA maximalniva inomhus nattetid,

e 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad),

e 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.
For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.
Vid atgérd i jarnvag eller annan sparanldggning avser riktvardet for buller
utomhus 55 dBA ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalentniva i
bostadsomridet i dvrigt.

2.3 En samlad langsiktig malbild

En gemensam malbild for buller for bade miljopolitiken och transportpolitiken
behover formuleras for att ndsta etappmal skall kunna utformas sa att de leder mot
bada milomridena. En gemensam och visentlig utgdngspunkt for buller i miljo-
och trafikpolitiken, samt dven for delmélen och miljokvalitetsmalen om
luftkvalitet och trafiksikerhet, bor en god och hilsosam livsmiljé kunna vara.

Ett 1dngsiktigt och gemensamt mél for politiken foreslas lyda:
Det finns inga betydande hdlsoforluster eller betydande negativ paverkan i ovrigt
pa grund av buller fran transportsystemet.

Vad som menas med betydande halsoforluster eller andra betydande negativ
paverkan i 6vrigt dr inte definierat och inte i samklang med andra mél.

For buller antar vi tills vidare att:

Grdnsen for betydande hdlsoforluster och betydande negativ paverkan i ovrigt
antas gad vid andel 10% mycket storda for de mest utsatta, viket dr en grdns som
beslutade riktvirden i stort sett innebdir.

Det ir troligen en ldgre ambitionsniva jaimfort med tagna luftkvalitetsnormer.
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3. Kiriterier for att faststalla nya etappmal

I detta kapitel diskuteras olika kriterier for att faststélla nya etappmal. Forst
redovisar vi ett antal premisser och dérefter beskriver vi konsekvenserna av att
tillimpa olika kriterier. Slutligen lagger vi fram konkreta forslag till kriterier och
till praktiska steg for att tillimpa dessa.

3.1 Premisser och utgangspunkten

Nuvarande bullerutveckling dr suboptimal — Mal ska ge uttryck for en
onskad forandring och ska paverka utvecklingen i denna riktning

En av de premisser som vi har utgétt ifran ar att nuvarande bullerutveckling ar
suboptimal, dvs. att den bullersituation som uppstar om inga sérskilda atgirder
vidtas inte dr onskvird och att det finns argument for att ligga resurser pa att
paverka utvecklingen i en mer positiv riktning. Att faststidlla méal ar en del 1 detta.
De maél som faststills ska saledes ge uttryck for onskad fordndring. For att
astadkomma dessa fordndringar krévs atgérder. Ett viktigt syfte med savél kort-
siktiga som ldngsiktiga mal &r att paverka bullerutvecklingen, dvs. malens
existens ska leda till att beslut fattas som inte hade fattats om mélen inte hade
funnits.

Den langsiktiga inriktningen antas vara att hogst 10% av mest utsatta
personer far storas mycket av buller oavsett kalla eller miljo

Den langsiktiga inriktningen antas vara att hogst 10% av mest utsatta personer far
storas mycket av buller, oavsett frin vilken killa (t.ex. trafik eller industri) eller i
vilken milj6 (t.ex. boende eller rekreation) som bullret uppstar. Vi anser att detta
iar en grins for att det inte finns betydande hilsoforluster eller betydande negativ
paverkan i 6vrigt. Huruvida inriktningen om 10% mycket storda ska betraktas
som en vision eller ett langsiktigt mal, dr inte uppenbart. Det ligger inte heller
inom uppdraget att ta fram nya forslag till langsiktiga mal. Vi anser emellertid att
en tydlighet kring vilka férdandringar som ska uppnés pa lang sikt dr en nddvéndig
forutséttning for att kunna ta fram forslag till nya etappmal — detta eftersom ett
viktigt syfte med etappmalen just dr att utgéra dnskade steg mot langsiktiga
fordndringar. Den langsiktiga forandring som vi utgar ifrén i diskussionerna om
etappmadl ar att hogst 10% av mest utsatta personer fér storas mycket av buller.
Eftersom det dr frdga om att sékerstélla att antalet mycket storda reduceras till
10% av de mest utsatta, betraktar vi dessutom denna langsiktiga inriktning som ett
mal snarare dn som en vision.

Saval etappmal som delmal kan preciseras antingen pa en
overgripande eller pa en detaljerad niva

Séavail kortsiktiga som langsiktiga mal kan preciseras antingen pé en dvergripande
eller pd en detaljerad niva. En 6vergripande formulering kan t.ex. vara att till
2040 ska hogst 10% av mest utsatta storas mycket av buller oavsett killa eller
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milj6” eller till 2010 ska andelen personer som stors mycket av buller fran trafik
reduceras med 5 %”.

Respektive av ovanstdende malformuleringar ger uttryck for 6nskade effekter, i
detta fall i termer av antal mycket stérda. Det handlar sdledes om mél som
uttrycks pd en overgripande niva. Vill man gé ett steg lingre ir det givetvis
mojligt att konkretisera inneborden av att reducera antalet ”mycket storda”, t.ex.
genom att antingen tydliggora hur det dr tankt att dessa effekter ska uppnés eller
genom att tydliggora vad “allvarlig storning” innebaér i olika situationer. Genom
att pé detta sitt konkretisera inneborden av de 6vergripande malen skulle de ocksa
kunna preciseras pa en mer detaljerad niva — t.ex. skulle sirskilda mél kunna tas
fram for olika transportslag och for olika miljoer (ett sirskilt mal skulle t.ex.
kunna tas fram for flygbuller i boendemiljo eller for vagtrafikbuller i rekreations-
omraden), eller sa skulle mal kunna tas fram som stiller tydligare krav pa vilka
slags atgérder som ska vidtas for att astadkomma de onskade forandringarna som
de overgripande mélformuleringarna ger uttryck for. Att malen dr Gvergripande
eller detaljerade har alltsé inget att gora med om malen &r kortsiktiga eller
langsiktiga.

Aven om etappmalen uttrycks pa en dvergripande niva ir det viktigt
att konkretisera malen samt ta stallning till hur malen ska uppfyllas

Att etappmalen ska vara forenliga med en langsiktig utveckling som innebar att
antalet mycket storda ska reduceras till hogst 10% av mest utsatta, dr ett argument
for att d&ven etappmalen ska uttryckas i termer av antal mycket storda. Kopplingen
mellan etappmalen och de ldngsiktiga fordndringar som etappmalen ska utgora
lampliga steg mot blir sdledes tydlig. Men etappmaélen ska dessutom pdverka
utvecklingen, dvs. de ska vara vigledande for beslut om konkreta atgérder for att
reducera antalet mycket storda. Det innebér att &ven om de nya etappmaélen
uttrycks péd en overgripande niva — i termer av antalet mycket storda — ar det av
stor vikt att i samband med att forslagen ldggs fram ocksd konkretisera de
Overgripande malen genom att dels tydliggora vad ”10% mycket stérda” innebér i
olika situationer, dels foresld &tminstone i grova drag hur det &r tinkt att malen
ska uppfyllas. Med andra ord, d&ven om etappmalen preciseras pa en overgripande
niva dr det viktigt att ta fram det underlag och gora de stdllningstaganden som
hade varit nédvéndiga for att precisera malen pa en mer detaljerad niva.

Urvalskriterier behovs eftersom mal oftast kan uppnas pa olika satt,
genom olika atgarder och kombinationer av atgarder

For att kunna konkretisera de dvergripande mélen, genom att ta stillning till Aur
malen ska uppfyllas, dr det av stor vikt att tydliggdra vilka kriterier som man ska
utgd ifran. Antalet mycket bullerstorda kan reduceras pa olika sétt, genom olika
atgirder och genom olika kombinationer av atgérder. Dessutom kan langsiktiga
mal uppnas antingen genom att huvuddelen av effekterna realiseras redan pé kort
sikt eller genom att effekterna uppstar forst i ett lingre perspektiv. For att kunna
avgora vilka val och avviagningar som ar lampligast behdvs kriterier. I det
foljande diskuteras vilka kriterier som skulle kunna tillimpas.
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3.2  Kriterier for att bestamma nya etappmal

En viktig slutsats frdn ovanstdende diskussion &r att bullersituationen i Sverige
kommer att utvecklas pé ett suboptimalt sdtt om inga sdrskilda dtgérder vidtas, att
den 6nskade langsiktiga inriktningen dr att hogst 10% av mest utsatta personer ska
storas mycket av buller, att vigen dit kan se ut pd ménga olika sétt och att ett
viktigt syfte med sévil kort- som langsiktiga mal ar att vara véigledande for beslut
om dtgdrder for att styra utvecklingen i 6nskad riktning. De kriterier som vi i
forsta hand tillampar ar kostnadseffektivitet pa kort respektive lang sikt samt
samhillsekonomiskt optimal bullerutveckling. Eftersom dessa kriterier harror fran
samhillsekonomisk teori och eftersom det inte dr uppenbart hur dessa teorier pa
bésta sitt kan omsittas i praktiken, lagger vi i slutet av foreliggande avsnitt fram
forslag till praktiskt tillimpbara steg for att med utgdngspunkt i ovanndmnda teori
hérleda forslag till nya etappmal.

Kostnadseffektivitet pa kort respektive lang sikt

I etappmalsformuleringarna och 1 stillningstagandena till atgirder ar det viktigt att
beakta savil det kortsiktiga som det langsiktiga perspektivet. Att fokusera enbart
pa det kortsiktiga perspektivet kan innebéra att atgarder som ar nddvandiga for att
uppnd de langsiktiga malen inte vidtas. Att fokusera enbart pa det langsiktiga
perspektivet kan innebira att atgérder som ger snabba effekter och som ménniskor
dérfor sétter stort virde pé inte inryms i det atgdrdspaket som ér kostnadseffektivt.
En fordjupad diskussion om hur kostnadseffektivitet pa kort och l&ng sikt kan
paverka valet av bulleratgédrder och vilka eventuella konflikter som kan foreligga
mellan de tva tidsperspektiven aterfinns i bilaga 1.

Fragan &r hur man pa bésta sétt kan kombinera de tva perspektiven? Vilken metod
kan anvéndas for att f4 en optimal avvigning mellan dessa perspektiv och mellan
de atgirdsval som perspektiven innebéar?

Samhallsekonomiskt optimal utveckling

Svaret pa ovanstdende fragor dr att man som optimeringsproblem utgd ifrén att:
e minimera de samhéllsekonomiska kostnaderna for att uppfylla de
langsiktiga malen,
e i definitionen av samhéllsekonomisk kostnad for langsiktig maluppfyllelse
inkludera kostnaden for bullerstdrning (dvs. nyttan av reducerat buller).

Inneborden av att beakta de samhéllsekonomiska kostnaderna och av att i
definitionen inkludera nyttan av reducerad bullerstorning beskrivs 1 det féljande.

Med den samhillsekonomiska definitionen tar man hénsyn till annat &n
budgetkronor och buller (se bilaga 1). Saledes beaktar man t.ex. atgérdernas
effekter pa framkomlighet. Sett i1 ett samhéllsekonomiskt perspektiv blir det darfor
inte sdrskilt kostnadseffektivt att reducera buller genom étgérder som &r billiga
utifran ett budgetperspektiv men orsakar betydande kostnader i1 termer av t.ex.
Okade restider sdsom att forbjuda trafik eller halvera hastigheterna pé vissa eller
alla gator. Genom att beakta de samhillsekonomiska kostnaderna tar man hiansyn
till alla de effekter som atgérderna kan leda till och som ménniskor vérderar



antingen positivt eller negativt. Att beakta samtliga dessa effekter dr nodvandigt
for att skapa en balans mellan exempelvis transportpolitikens olika mal.

Med den samhéllsekonomiska definitionen beaktar man ocksa de nyttor som
reducerat buller innebér for ménniskorna. Betraktar man ett perspektiv pa ett ar
spelar det inte sa stor roll hur stor nytta som reducerat buller innebér — 16sningen
pa problemet att till minsta samhéllsekonomiska kostnad reducera bullret med en
viss procent pa ett ar paverkas alltsa inte ndmnvért av hur stor nytta som denna
bullerminskning innebdr. Om man & andra sidan betraktar ett tidsperspektiv pa ca
40 ar, dir det finns mojlighet att géra avvigningar inom denna tidsperiod, t.ex.
genom att antingen vilja att en stor del av bullerreduktionen ska ske under de
forsta 3-4 dren eller acceptera att merparten intraffar forst om 20-30 &r, dr det
relevant att betrakta de storningar som ménniskorna upplever under dessa 40 ar
som en del av den samhéllsekonomiska kostnaden (eller nyttan) for de alternativa
atgirder som kan vidtas under denna period.

Att beakta nyttan av reducerad bullerstdrning i definitionen av den
samhéllsekonomiska kostnaden for atgérder, och dessutom tillimpa en
diskonteringsrénta i nuvérdesberdkningarna (pa samma sétt som gors i
samhéllsekonomiska kalkyler i 6vrigt), innebér att det inte finns ndgra konflikter
mellan det kortsiktiga och langsiktiga perspektivet. Att minimera den samhélls-
ekonomiska kostnaden for att till ar 2040 reducera antalet mycket stérda skulle
t.ex. innebdra att relativt stor vikt 1dggs pa sddana atgiarder som pé kort sikt kan
generera relativt stora bullernyttor till laga kostnader, dels eftersom bullernyttan
ar en del av definitionen (och alltsa beaktas), dels eftersom att man genom
diskonteringsrintan ldgger storre vikt pa nyttor (eller kostnader) som intréffar i en
nédra framtid.

Genom att utgé ifrdn samhéllsekonomisk kostnadseffektivitet pa lang sikt handlar
faststéllandet av etappmél 1 princip om att:

e iett forsta steg identifiera de atgérder som minimerar nuvirdet av de
samhiéllsekonomiska kostnaderna for de atgérder som innebir att antalet
mycket storda dr hogst 10% av de mest utsatta fr.o.m. &r 2040,

e iett andra steg beskriva vilka effekter som dessa atgérder skulle innebéra i
termer av antal mycket storda till 2010, och

e i ett tredje steg precisera nya etappmaél enligt denna utveckling.

I princip ar det relativt 1itt att faststélla etappmal utifrén ovanstdende metod. Den
relevanta frdgan dr emellertid hur detta kan dstadkommas i praktiken — hiansyn
tagen till alla de brister som foreligger t.ex. med avseende péa kunskap om
effektsamband och vérderingar av olika effekter. Praktiska tillimpningssteg 14ggs
fram nedan vilka sedan anvénds i diskussionen 1 det f6ljande.

Forslag till kriterier/steg for att bestamma nya etappmal

Steg 1: Beskriv detaljerat vad som ska uppfyllas pa lang sikt. Ar det mdjligt att
skapa ett samhélle dér ingen stors av buller fran trafik eller industri eller annan
verksamhet? Vad dr ett rimligt mal pa ldngre sikt? Att hogst 10% av mest utsatta
stors “mycket”? Vad innebir detta, hur ser det samhélle ut ddr hogst 10% av mest
utsatta stors mycket? Vilka krav stills pa fordon, didck och vigbana? Vilka krav
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stélls pa trafik och samhéllsplanering? Ge en ndgorlunda tydlig bild av vad det &r
vi strdvar mot, vilken utveckling som vi vill dstadkomma i ett lingre perspektiv.

Steg 2: Beskriv bullerutvecklingen framdver “om inget gors”. Om inga sérskilda
atgirder vidtas, hur kommer bullersituationen att utvecklas? Hur kommer trafiken
att utvecklas, hur kommer samhéllsplaneringen att utvecklas, hur kommer
fordons-, diack- och beldggning etc. att utvecklas? Hur kommer bullersituationen
se ut 2010 resp. 2040?

Steg 3: Beskriv vilka forutséttningar/regleringar/lagrum som géller for de olika
transportslagen. Vilka atgirder dr 6ver huvud taget mojliga att genomfora? Vilka
restriktioner maste vi ta hinsyn till? I vilka sammanhang &r t.ex. miljobalken mer
styrande for det praktiska arbetet 4n de transportpolitiska etappmélen?

Steg 4: Gor en inventering 6ver mdjliga atgérder for att tdppa igen gapet mellan
den utveckling som beskrivs i steg 1 och i steg 2. Det dr detta gap som vi ska
tdppa igen genom att vidta atgérder, dér bl.a. méal ska anvindas som vigvisare for
1 vilken takt som utvecklingen ska ske och vilka &tgirdsstrategier och konkreta
atgdrder som ar viktiga i denna utveckling. Det dr givetvis en omdjlig uppgift att
gora en forteckning dver alla tdnkbara kombinationer av atgérder under
kommande 50 &r som skulle leda till att antalet mycket storda reduceras till hogst
10% av mest utsatta, men det dr 4ndd mojligt och viktigt att lista de viktigaste
atgdrdsomradena for att mojliggora en utveckling som innebér hogst 10% mycket
storda och vilka tidsperspektiv som géller for olika atgérdskategorier. Exempelvis
kan antas att emissionsétgirder dr nddvandiga och eftersom det t.ex. tar lang tid
att utveckla ny teknik och att byta ut nuvarande fordonspark och vigbeldggningar
etc. kan det vara en viktig strategi att pa kort sikt fa igdng nodvéindiga processer.

Steg 5: Gor en bedomning av vad som dr en samhéllsekonomisk optimal
utveckling — vilka atgérder &r viktiga till 2010 for att fa igdng en utveckling som
leder mot den langsiktiga ambitionen i alla miljoer, vilka atgérder ar viktiga for att
pa kort sikt generera maximal bullernytta (se ovanstdende diskussion om
inneborden av SE optimal utveckling). Anvédnd den principiella diskussionen som
argument for de forslag till dtgdrdsprogram som tas fram.

Steg 6: Beskriv hur utvecklingen till 2010 skulle paverkas om man genomf{or
forslagen i steg 5. Vilka atgirder &r viktiga att vidta innan 2010, vilka effekter kan
dessa atgérder forvéntas ge till 2010? Vad ir kostnaden (den foretags-
ekonomiska)? Ar det en rimlig budget? Om budgetkraven skirps, vilka atgirder
ska man lyfta ur?

Steg 7: Formulera 6vergripande etappmal, konkretisera innebdrden for olika
transportslag och miljoer, och beskriv vilka atgirdsstrategier/atgérder som ar
viktiga for att 4stadkomma denna utveckling.

Steg 8: En slutsats frdn ovanstdende steg blir onekligen att mycket information
och kunskap saknas for att 1 praktiken tillimpa ett samhéllsekonomiskt synsitt pa
det sétt som beskrivs i1 den principiella diskussionen ovan. Kartldgg vilka de
storsta bristerna och viktigaste utvecklingarna r.



4 Den langsiktiga ambitionen i konkreta matt

Som ett langsiktigt och gemensamt mal for politiken utgér vi ifrén att det inte
finns ndgra betydande hélsoforluster eller betydande negativ paverkan i 6vrigt pa
grund av buller fran transportsystemet. Gransen for betydande hilsoforluster och
betydande negativ paverkan i ovrigt antar vi g vid andel 10% mycket storda for
de mest utsatta, viket dr en grins som beslutade riktvarden for buller i stort sett
innebdr. Hirmed har den l&ngsiktiga ambitionen Gversatts frén en dvergripande
niv4 till att uttryckas i1 konkreta matt och mitetal kopplade till buller.

Matt och maétetal for miljokvalitet behdvs for olika situationer. De viktigaste
miljéerna for ménniskan for bullerstérningar fran trafiken kan indelas 1
bostadsmiljo, arbetsmiljo samt rekreationsmiljo. For bostadsmiljo har riksdagen
beslutat om riktvirden samt vidareutveckling av dessa. For 6vriga miljoer saknas
beslut men visst underlag finns for att definiera riktviarden. Eftersom 6vriga
miljoer stér for en betydande del av storningarna &r det viktigt att anta
storningsmatt och riktvarden for miljokvalitet 1 dessa miljoer. De dvriga miljoerna
har stark koppling till flera av miljokvalitetsmélen 1 miljopolitiken.

4.1 Bullerstorning i bostadsmiljon

For att uppnéd godtagbar miljokvalitet for bostadsmiljo, kan riktviarden beslutade
av riksdagen anviandas som fyslikaliska ljudmétt och métetal:

e 30 dBA ekvivalentniva inomhus,

e 45 dBA maximalniva inomhus nattetid,

e 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad),

e 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.
For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.
Vid atgird i1 jarnvég eller annan sparanldggning avser riktvirdet for buller
utomhus 55 dBA ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalentnivd i
bostadsomradet 1 ovrigt.

4.2 Bullerstorning i arbetsmiljo

For att uppnéd godtagbar miljokvalitet for tyst arbetsmiljé (kontor o dyl.), kan
“BRAD”-rapportens forslag till fysikaliskt ljudmétt och mitetal anviindas:
40 dBA ekvivalentnivd inomhus.

4.3 Bullerstorning i rekreationsmiljo

For att kunna uppna god ljudkvalitet for rekreationsmiljoer kan fyslikaliska
ljudmaétt och matetal enligt utredningen ” Ljudkvalitet i natur- och kulturomraden”
anvindas:
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Yttersta vildmarken. Ljudnivan 40 dBA bor 6verskridas hogst 10 min per
vecka. Virdet bor gélla for visa delar av miljokvalitetsmalen Storslagen
fjallmilj6 och Hav i balans samt levandekust och skérgérd.

Mer lattillgénglig vildmark. Ljudnivan 40 dBA bor 6verskridas hogst 5
min per dag. Virdet bor gélla for visa delar av miljokvalitetsmélen
Storslagen fjdllmiljo, Hav i balans samt levandekust och skirgard och dven
Levande skogar.

Stora friluftsomrdden och liknande miljéer. Ljudnivan 45 dBA bor
overskridas hogst 60 min per dag. Vérdet bor gélla for visa delar av
miljokvalitetsmalen Hav i balans samt levandekust och skdrgérd och dven
Levande skogar.

Tatortsndra rekreationsomraden. Ljudnivan 45 dBA bor 6verskridas hogst
120 min per dag. Virdet bor gélla for miljokvalitetsmélen Levande skogar
och God bebyggd miljo.

Parker i stdder (under den tid parken besoks). Ljudnivdn bdér vara minst 20
dBA under nivan fér omgivande gator, eller pa hogst 45 — 50 dBA,
vilketdera som ger den hogsta nivan. Vardet bor gilla for
miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo.
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5 Bullersituationen nu och framover

5.1 Samhallsutvecklingen

Samhallets struktur

Vért samhilles bebyggelse- och verksamhetsstruktur samt transportsystem
paverkar omfattningen av bullerstdrningar frén transportsystemet. De inbdrdes
sambanden mellan bostdder och olika verksamheter, det vill sédga hur de ar
placerade i relation till varandra, dr sérskilt viktiga. En undersékning visar att
stadens form péverkar transportvolymerna med = 20 procent medan sambanden
paverkar dem med £130 procent'. Det &r dessutom léttare att fordndra de inbordes
sambanden mellan olika verksamheter @n att pdverka den grundlaggande
bebyggelsestrukturen. Strukturella fordandringar i framtiden av betydelse for
bullerstorningar kommer saledes i forsta hand att réra samband mellan boende
och verksamheter samt i viss nan avveckling eller utveckling av redan uppbyggda
stider och samhéllen.

Tidigare byggdes staden ut med arsring pa arsring, ofta i en rutnétsstruktur. Den
ursprungliga staden var tét, blandad och sammanhéngande. Nya
stadsbyggnadsideal och nya transportmdjligheter har medfort att stidernas
utbyggnad under den senare hilften av nittonhundratalet i stillet har praglats av en
uppdelning av olika funktioner dir bostadsomriden har byggts for sig och
arbetsplatser for sig. Medan befolkningen har 6kat med drygt 50 procent har
titortsarealen samtidigt mer dn sexfaldigas. Boendetdtheten har minskat fran drygt
30 till drygt 22 invénare per hektar fran ar 1960 till 1995.

Det fysiska resultatet har blivit en stad som till stora delar &r ett trafiklandskap.
Ytteromradena kdnnetecknas av trafikleder och bebyggda 6ar eller kvarter med
storskalig bebyggelse. Mellan dessa finns det obebyggda omréden. Staden som
byggde pd nédrhet bygger nu allt oftare pa nabarhet via transportmedel. Stadens
utbredning kan ses som en spiral dir samspelet mellan trafik och bebyggelse ar
intimt. Framfor allt bilen har mojliggjort lokaliseringar av bostidder och
verksamheter pa lingre avstand fran varandra. Detta har skapat behov av nya
trafikleder som har givit mojlighet till nya lokaliseringar av boende, arbetsplatser,
handel och andra verksamheter och sa vidare.

Samhallets trafikalstrande verksamheter

Detaljhandeln har under de senaste dren genomgatt stora fordndringar som har
paverkat stddernas struktur och darigenom &dven trafiken. Etablering av
handelsmarknader utanfor paverkar inte enbart sjélva staden utan &dven dess
omgivningar. De kraver ett stort kundunderlag och kan sl ut befintlig
detaljhandel. Savil stadens trafik som trafiken utanfor den egna kommungrénsen
berors. Ett flertal studier visar att stormarknader som ér lokaliserade utanfor
staderna har givit en kraftig 6kning av den totala biltrafiken. En svensk studie av
externa handelsetableringar i anslutning till sex medelstora svenska stédder visar att
cirka 30 procent av hushéllen d@ndrade sina inkdpsvanor. Deras bilresor 6kade med



21(57)

mellan knappt 200 och drygt 1100 procents. Aven bensinstationernas nya roll som
jourbutiker paverkar trafikmdnstret. De ar lokaliserade till lagen som &r valda for
att de 1att ska kunna nas med bil. Men som nirbutiker dr de oftast olampligt
placerade, sérskilt for oskyddade trafikanter. Bensinstationen dr dessutom den
enskilt storste alstraren av transporter av farligt gods 1 véra tétorter.

Viktiga noder for tung trafik &r hamnar, godsterminaler och verksamhetsomrddena
1 samhdllet. Ravaror forslas till industrin och fardiga produkter levereras ut till
kunderna. Samhéllets verksamhetsstruktur och samband péaverkar behovet av
transporter mellan dessa olika omraden. Onskan att skapa ett samhille med en
blandning av bostéder och verksamheter kan gora att det uppstér mélkonflikter.

Totalt transporterades ar 1997 drygt 500 miljoner ton gods i, till och frén Sverige.
Drygt 60 procent av denna godsmingd transporterades med lastbil, 11 procent
med jarnvag och 28 procent med sjofart. Av de cirka 317 miljoner ton som
transporterades med lastbil var 36 procent pé strackor under 2,5 mil®.
Godstransporterna pa viag berdknas 6ka med cirka 38 procent fram till ar 2010.

Den av regeringen ar 1998 tillsatta Godstransportdelegationen redovisade hdsten
2001 sitt slutbetankande. I betdnkandet pekas de tyngsta och mest strategiska
godsstriken 1 Sverige ut. De 16per frén norr till sdder och frén Goteborg till
Stockholm. Inom strdken berdrs ett antal stdder och tétorter pa ett eller annat sitt
av godstransporter som dr viktiga for vart niringsliv och for vélfarden. Dessa
transporter kan medfora krav pa ytterligare forbifarter och spar i anslutning till
vissa stider.

Politiska vindar och regleringar i nulaget

EU-kommissionen har arbetat med stadsutvecklingsfragorna under hela nittiotalet.
Ar 1997 lanserades t ex ett policymeddelande Mot en Urban Agenda i Europeiska
Unionen. Kommissionen ville med detta visa en beredskap for att granska EU:s
politik i forhdllande till dess betydelse for Europas stéder.

Vid Urban Forum i Wien 1998 lanserades ett handlingsprogram med 24 punkter.
Det bygger till stora delar pad EU:s eget arbete Héllbara stdder i Europa®.
Handlingsprogrammet Urban Action Plan (Urban Agenda) formar pé ett konkret
sdtt en europeisk politik kring stddernas utveckling.

Vid EU:s toppmote i Goteborg ar 2001 antogs en strategi for héllbar utveckling av
Europeiska Radet. Strategin innehéller fyra prioriterade omraden:
klimatfordndringar, transporter, hidlsa och naturresurser. Nagra av slutsatserna nir
det géller transporter var foljande.

Transportpolicys ska innehalla dtgarder som ska minska transportvolymen,
trangsel, buller och utslédpp samt gynna miljdanpassade transportmedel.

Kollektivtrafik och miljéanpassade transporter (sparbundna transporter och
battransporter) ska prioriteras 1 EU:s riktlinjer for infrastruktur.

Ar 2002 ska EU-kommissionen foresl ett ramverk for att transportavgifterna
bittre ska spegla miljo- och samhéllskostnader. Senast 2004 ska arbetet vara
klart.

I Sverige reglerar Plan och bygglagen de allménna intressen som ska beaktas vid
planldggning och vid lokalisering av bebyggelse. Enligt lagen ska en fran social
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synpunkt god livsmiljo, goda miljoférhéllanden 1 6vrigt samt en l&ngsiktigt god
hushallning med energi och révaror frdmjas. Det innebir att verka for en bebyg-
gelsestruktur som minimerar transportbehovet och som gynnar energisnéla
fardmedel. Det stills ocksé krav pa att bebyggelsemiljon ska utformas med
hansyn till behovet av trafikforsorjning och god trafikmiljo, det vill sdga ett nagot
omvént perspektiv.

Miljobalken ska enligt forsta kapitlet tillimpas sa att mark, vatten och fysisk milj6é
1 6vrigt anvénds sa att en frn ekologisk, social, kulturell och samhéllsekonomisk
synpunkt 14ngsiktigt god hushallning tryggas. Aven detta innebir att verka for en
bebyggelsestruktur som minimerar transportbehovet och som gynnar energisnala
fardmedel.

Samhalisutvecklingen framover

Over 90 procent av den bebyggelse som vi har i dag beriknas finnas kvar till nista
generation. De strukturer som finns &r dérfor till stora delar en fast forutséttning
dven for 2000-talet. Fordndringar i framtiden kommer sdledes att 1 forsta hand
rora utvecklingen, fornyelse och komplettering av redan uppbyggda stiader och
samhéllen. Av Sveriges befolkning bor for ndrvarande c:a 85% 1 véara stider och
titorter. Hur stor denna andel kommer att vara i framtiden ar svart att forutséga.
Tendensen tyder dock pa att stidernas betydelse kommer att dka.
Samhéllsbyggnadsdebatten visar pé viljan att aterfad en mer samanhallen stad med
en blandning av boende och verksamheter. Det kan bla ske genom ldmpliga
fortdtningar och kompletteringsbebyggelse inom staden, titorten for att knyta
samman olika omrdden. En vil utvecklad transportinfrastruktur som skapar
mojlighet till pendling och regional utveckling innebér i sin tur att folk kan bo
kvar pé sin hemort och pendla till arbete eller utbildning pa en annan ort.

Nér en fordndrad befolkningsstruktur i kombination med nya varderingar och
livsmonster far genomslagskraft, kommer detta att medfora en ny syn pé
stadsbyggandet. Detta innebér att nya krav kommer att stéllas pa bl.a.
trafiklosningar och bittre samverkan mellan transportslagen. For att astadkomma
ett héllbart samhillsbyggande kan planeringen i fortsédttningen inte ske
sektoriserat utan bebyggelse- och trafikplanering maste ske med battre
samordning dn vad som é&r fallet idag.

Aven om utvecklingen skulle gd mot ett mycket energisnélare samhiille, t ex s att
maélet for klimatgaser uppfylls, kommer inte bullerproblemen minska for det.
Fortitning av boende innebir ofta att ménniskor flyttar till bullriga platser och
allménna fairdmedel medfor inte mindre buller i ndgon betydande omfattning.

5.2 Bullerstorningar i samhallet

Transportsektorn svarar for en stor del av bullerstorningarna i Sverige. Trots de
atgdrder som satts in inom bulleromradet utsitts fortfarande omkring 2 miljoner
minniskor for trafikbuller 6verstigande 55 dBA ekvivalentniva utomhus.
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Vid de riktvarden som géller idag &r upp till 10 procent mycket stérda av buller.
De representerar dérfor en godtagbar miljokvalitet snarare dn en god miljokvalitet.

Uppgifter om antal utsatta for buller 6ver godtagbara nivaer finns delvis for
bostadsmiljon. For bostdder finns fyra olika typer av riktvirden for godtagbar
miljokvalitet (se avsnitt 10.1). Det racker att Gverskrida ett viarde for att
miljokvaliteten inte 1dngre bor betraktas som godtagbar. Det finns inga
inventeringar som visar hur ménga som &r utsatta for buller for minst ett av
riktvdrdena.

For arbets- och rekreationsmiljoerna saknas uppgifter om antalet ménniskor
utsatta over riktvirdena for miljokvalitet. Inte heller finns det ndgon kartliggning
av storningssituationen vid sé kallade tysta omraden.

Tabell 3.1 Antal personer som ar exponerade for trafikbuller 6verstigande en
ekvivalentniva pa 55 dBA, ar 2000.

Trafikslag Antal exponerade ar 2000 >55 dBA¢q 241
(fér flyget avses FBN 55 dBA)

Vagtrafik 1200 000-1 800 000

Sparburen trafik 400 000-600 000

Flygtrafik — civil 15 000-25 000

Flygtrafik — militar 25 000-35 000

Totalt 1 600 000 - 2 400 000

5.3 Bullerstorningar fran vagtrafiken

Av tabellen framgér att omkring 1,5 miljoner personer ar utsatta for
végtrafikbuller dver riktvédrdet for ekvivalentniva utomhus vid permanentbostéder,
vardinréttningar och undervisningslokaler. Av dessa uppgar antalet personer
utsatta for buller utomhus som overstiger 65 dBAcqo4n 0ch kvar att dtgérda for
lagre inomhusnivéer till 20 000-25 000 personer lédngs de statliga vdgarna och
160 000-230 000 personer ldngs det kommunala vignitet. Langs det statliga
vignitet finns dessutom 100 000-300 000 personer som utsétts for buller utomhus
som Gverstiger riktvirdet for maximalniva (70 dBA) men som har ldgre buller &n
riktvérdet for ekvivalentnivd. For det kommunala végnétet saknas motsvarande
siffra. Det har bedomts att antalet utsatta over ndgot av riktviardena kan vara 30-70
procent hogre &n antalet vid det ekvivalenta riktvirdet utomhus. Det kan séledes
finnas mellan 1,6 och 3,0 miljoner personer som &r utsatta dver nagot av
riktvdrdena i sin boendemiljo till f61jd av bullerstérningar fran vigtrafiken.

Om storningsmonstret pd grund av vigtrafiken vid arbets- och
rekreationsmiljoerna foljer monstret vid bostadsmiljon kan man anta att
storningarna 1 arbets- och rekreationsmiljoerna kan vara 1 storleksordningen 50
procent av storningen i bostadsmiljé. Den sammanlagda samhéllsekonomiska
kostnaden av bullerstorningar frin végtrafiken kan vérderas till i
storleksordningen 5—10 miljarder kr/ar. Det dr ungefar samma kostnad som for
dodade 1 végtrafiken.

Enligt SIKA:s prognos kommer person- och godstransportarbetet pa vig att
fortsdtta 0ka med cirka 25-30 procent till 2010. Denna 6kning ensamt betyder en



O0kning av bullerniva med 1 dB och att omkring 300 000 personer fler blir utsatta
for buller 6ver riktvdrdet utomhus om inget annat hiander.

5.4 Bullerstorningar fran den sparburna trafiken

Nir det giller antalet exponerade for buller fran jarnvégstrafiken kan utdver
siffrorna i tabellen ovan dven anges att cirka 14 000 bostadslagenheter (cirka
35 000 boende) utsétts for en maximal ljudnivé dverstigande 55 dBA nattetid,
vilket motsvarar 85 dBA utomhus.

Om storningsmonstret vid arbets- och rekreationsmiljéerna foljer monstret vid
bostadsmiljon, precis som for végtrafiken, kan man anta att stdrningarna i arbets-
och rekreationsmiljoerna kan vara 1 storleksordningen 50 procent av storningen i
bostadsmiljo.

Trafiken pa det statliga jirnvagsnatet har 6kat stadigt under senare ar. Samtidigt
har uppgraderingen av bannitet inneburit 6kade hastigheter och tyngre godstag.

Den 6kade persontagtrafiken (antal tdgkm) under perioden 1992-2000 uppskattas
ha inneburit att antalet bullerutsatta 6ver 55 dBA Leq 6kat med cirka 60 000
personer (fran 426 000 till cirka 490 000) och den samhéllsekonomiska kostnaden
med drygt 70 milj.kr (fran 387 till cirka 460 milj.kr/ar).

Banverkets nuvarande hantering av skyddsétgérder for buller och vibrationer i
befintlig miljo omfattar endast delvis effekter av fordndrad trafik ndmligen nér
nivéer overskrider 70 dBALeq utomhus respektive 55 dBA max i sovrum. En
Okad jarnvégstrafik (antal tdg, hastighet, axellast och taglingd) innebar darfor
under nuvarande forutséttningar 6kade buller- och vibrationsstérningar, bade med
avseende pa antalet storningstillfallen och ekvivalentniva. Det finns ocksa risk att
positiva effekter av redan genomforda atgérder delvis “dts upp” av trafikokningen.
A andra sidan kommer en dkad andel nya tystare tigtyper att ha positiva effekter
pa bullersituationen.

Banverket har vidtagit bullerskyddsatgéirder for de allra mest utsatta bostdderna
(>55 dBA maximalniva fler &n fem génger per natt, enligt etappmal 1). Hittills har
cirka 16 000 bostadsldgenheter atgérdats.

Enligt SIKA:s prognos kommer person- och godstransportarbetet pa jarnvig att
fortsitta 6ka med cirka 30 procent till 2010.

5.5 Bullerstorningar fran flygtrafik

Om man rdknar samman civila och militdra flygplatser uppgar antalet exponerade
over FBN 55 dBA i anslutning till flygplatser till sammanlagt 50 000 personer.
Efter det att den nya organisationen for forsvarsmakten genomforts kommer
antalet exponerade 6ver FBN 55 dBA vara omkring 15 000-20 000 personer.

24(57)
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Antalet boende som exponeras for flygbuller 6verstigande FBN 55 dBA ér efter
tredje banans tillkomst pa Arlanda mindre dn 20 000 kring de civila flygplatserna
1 landet. Inkluderas maximalnivan 70 dBA kommer ytterligare 10 000
bullerexponerade att tillkomma. Den senare siffran &r beroende av hur
maximalnivén definieras.

Luftfartsverket har haft regeringens uppdrag att f6lja upp antalet tillkommande
bostadsenheter inom FBN 55 dBA respektive maximalnivan 70 dBA. Antalet
tillkommande boende under 2001 bedomdes vara under 1 000 stycken.

Inom den civila internationella luftfartsorganisationen ICAO har en prognos for
den globala flygbullerutvecklingen tagits fram. Studien som kallas
magentastudien visar att flygbullret generellt kommer att 6ka i Europa i och med
att utfasningen av de s.k. kapitel 2 flygplanen nu &r slutford. De 6kande
trafikméngderna kommer att resultera i 6kade bullernivaerna redovisade som Ldn.
Effekten av moderniseringen av de europeiska flygplanflottorna blir mindre &n
bullerdkningen p.g.a. 6kad trafikméngd.

Flygbullerutvecklingen &r beroende av hur flygtrafiken utvecklas. Trafikens
fordelning pé flygplanstyper, flygvégar och tid pa dygnet har betydelse for den
sammanlagda storningen.

5.6 Bullerstorningar fran sjofartssektorn

I forarbetena till riksdagens beslut om de langsiktiga riktvérdena for trafikbuller
framgar att de angivna riktvirdena endast avser vég, jarnvég- och flygtrafik och
séledes inte andra trafikslag som sjofart eller terrdngtrafik.

Niér det giller den tunga sjofarten ér buller fran sjélva sjotransporten ett litet
problem. Betydande storningar kan dock uppsté i samband med lastning och
lossning nér fartyget ligger i hamn. For hamnverksambhet tillimpas i normalfallet
Naturvérdsverkets Allmdnna Rad for Externt industribuller (RR 1978:5).

Riktvirden och antal utsatta saknas for sdvil huvudfarleder, omraden med spridd
trafik och rekreationsomraden nér det giller bullerstorningar fran sjofarten och
fritidstrafiken. Det finns inte heller ndgon uppskattning 6ver antal bullerutsatta.
Négon samhéllekonomisk uppoffring ér svar att uppskatta. Det finns idag inga
undersokningsresultat som skulle indikera vilka matt som bdr anvéindas for att
betrakta buller inom sjoéfartssektorn.

Till transportsektorns bullerproblem kan dven riknas den stérning som
uppkommer i samband med fird med fritidsbédtar. Denna trafik kan fororsaka
storningar for boende i niraliggande bebyggelse men det storre problemet dr nér
trafiken sker i omrdden dér friheten fran buller ar en viktig faktor i
naturupplevelsen.



26(57)

6 Forutsattningar/regleringar/lagrum

Forutséttningarna for effektiva atgiarder mot buller &r olika for trafikslagen.
Luftfarten dr genom miljoprovningen av flygplatser enligt miljolagstiftningen
detaljreglerad, vilket inte &r fallet for végtrafik och sparburen trafik. Det medfor
att de kostnader som ldggs ner for bulleratgéarder kring flygplatser dr mycket storre
1 forhéllande till de stérningsminskningar som uppnés én for de andra trafikslagen.
Atgirdskostnaderna kring flygplatserna ir i manga fall svéra att motivera frin
samhéllsekonomiska utgdngspunkter.

Gallande lagstiftning och regelverk

I miljobalken (1998:808) , som tradde 1 kraft 1 januari 1999, anges att det
overgripande malet dr att frimja en hallbar utveckling som innebér att nuvarande
och kommande generationer tillforsdkras en hdlsosam och god milj6. De av
riksdagen faststéllda miljomalen &r bl.a. avsedda for att tjina som ledning vid
tillampning av miljobalken. I miljémalen ingar dven bullerfragorna och dess
behov av atgirder. Av miljobalkens tillimpningsomrade foljer att miljobalken
giller for verksamheter &ven om dessa samtidigt dr reglerade i1 andra lagar som
t.ex. vdglagen, lagen om byggande av jirnvdg (banlagen) och luftfartslagen. De
verksamheter som véglagen, banlagen och luftfartslagen reglerar har genom bl.a.
buller och luft- och markfororeningar en sddan miljopdverkan att miljobalken ér
tillamplig. Vid planldggning och i drenden rérande Plan- och Bygglagen ska dven
vissa regler i miljobalken tilldimpas.

Trafikverken bedriver inte den egentliga trafiken, men har pa olika sétt inflytande

over bulleremissionsbegriansande atgérder, d v s atgéarder vid kéllan. Dessa

atgdrder kan fran regleringssynpunkt indelas pé foljande sitt:

e Bullernormer for nyutveckling eller nytillverkning av farkost
(utvecklingsnormer)

e Bullerkrav vid registrering av farkost (registreringskrav)

e Generella bullerkrav for anvdndning av farkost (anvéndningsregler)

Nedan redovisas nér och pé vilket sétt trafikverken har infort eller avser infora
generella bulleremissionsbegransande regelverk.

Utvecklingsnormer Registreringskrav | Anviandningsregler
Luftfarten | Olika normer for olika | Bullerkrav vid Utfasning av

typer av luftfartyg. registrering av | jetflygplan:

Norm for tung luftfart: |jetflygplan:

- Inford 1973 (kap 2) |- Kap 2 1979 - Ej kap 2) 1988

- Skérpt 1977 (kap 3) |- Kap 3 1990 - Kap 2) 1995-2002

- Skérps 2006 (kap 4) - Driftsrestriktioner

2001/2002

Vigtrafik Gransvarden for Trafiklagstiftningen

tilldten bullerniva for

nya fordon
Sparburen | Emissionskrav for Jarnvigslagstiftningen
trafik hoghastighetstag och
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konventionella tdg
enligt EU-direktiv
vantas g 1 kraft 2005
-2010

Sjofarten Emissionskrav for nya
fritidsbatar enligt EU-
direktiv som véntas ga
1 kraft 2006

6.1 Vagtransportsystemet

Vigtransportsystemet kan delas in i tre delar dir olika forutséttningar och
lagstiftningar géller, nimligen vagsystemet, fordonen och forarna. Véagsystemet
styrs nationellt, medan fordonens bullrande egenskaper bestims internationellt.
Vigtrafiken skiljer sig fran spar- och flygtrafiken bland annat genom att vildigt
manga personer framfor fordonen och kan vara svara att nd och paverka. Forares
ansvar regleras i lagar.

For vigtransportsystemets bullerpdverkan finns flera ansvariga myndigheter, bl.a.
Vigverket, Naturvardsverket och lansstyrelserna. Kommunerna har ocksa ett
ansvar dels som véghaéllare, dels som miljomyndighet.

Vigverket har ett sektorsansvar for vigtransportsystemet samt ansvar som
myndighet och dr dessutom véghallare och producent av atgirder pa den statliga
delen av vigtransportsystemet.

Boverket dr den nationella myndigheten for samhéllsplanering och
bebyggelseutveckling. Boverket har den allminna uppsikten dver planviasendet
och dr en av de utpekade miljomyndigheterna.

Kommunerna har tre viktiga roller som omfattar vigtransportsystemet, ndmligen
som véghallare, samhéllsplanerare och som tillsynsmyndighet.

6.2 Den sparburna trafiken

Banverket har ansvaret for buller fran jarnvégstrafik. Till skillnad mot luftfartyg,
vigfordon, arbetsmaskiner m.fl. saknas for ndrvarande lagstadgade bullerkrav for
jarnvagsfordon. Banverket har ett sektorsansvar for jarnvégtransportsystemet samt
ansvar som myndighet, sparhallare och producent av atgérder pa
jarnvagtransportsystemet. [ sektorsansvaret kan t.ex. inga att stdlla krav pa
trafikforetagen att dessa anvinder s lite storande fordon som mojligt. Banverket
har dven ansvar for att minska infrastrukturens (sparets) bullerbidrag fran kéllan
(hjul/ral) for statliga jarnvagar. Det finns dven andra sparhéllare, exempelvis SL 1
Stockholm.

Pé samma sétt som for vagtransportsystemet har dven flera andra myndigheter
ansvar for bullerpaverkan fran jdrnvégar, bl.a. Naturvardsverket, ldnsstyrelserna
och kommunerna.
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6.3 Flygtransportsystemet

Civilflyget regleras genom internationella 6verenskommelser och dr for sin
effektivitet och kapacitet beroende av att kunna forekomma pa hogre hdjder 6ver
hela landet. Tidigare har det 6vergripande kontrollerade flygvédgssystemet bestatt
av luftleder i vilka trafikflyget navigerat i med hjilp av radiofyrar. For att 6ka
luftrummets kapacitet i1 takt med den 6kande trafiken kanaliseras flygningar i allt
mindre utstrackning. Detta innebér att trafiken 1 hog grad flyger kortaste vigen
mellan startflygplats och destination. Flygtrafiken har ddrmed fatt en storre
spridning. Styrning av trafik i syfte att undvika vissa omraden har genom denna
utveckling blivit betydligt svarare.

Det finns inte ndgon etablerad miljoprovningsprocess for flygverksamhet, som
inte kan hinforas till en speciell flygplats. Den styrning som sker av flygtrafik
fran bullersynpunkt i flygplatsernas nérhet har som syfte att skydda tétbebyggelse
fran flygbuller. Utrymmet for att skydda savil titbebyggelse och tysta omrdden”
ir begrénsat.

Flygplatser med banldngd 6ver 1200 m &r préovningspliktiga enligt Miljobalken.
Resterande flygplatser dr anmélningspliktiga om antalet flygrorelser dverstiger
100 per ar.

Nar en flygplatshéllare erhaller tillstand enligt miljobalken faststéller
miljodomstolen miljovillkor, som tillstindsinnehavaren har att uppfylla. Militér
flygplatsverksamhet provas av lansstyrelserna. Villkoren avser
anldggningsvillkor, driftsvillkor avseende egen verksamhet, samt driftsvillkor
avseende flygtrafiken. Det dr endast den flygverksamhet som
tillstandsinnehavaren kan styra som blir foremal for styrning genom miljodomen.
Flygplatshallare kan styra egen flygverksamhet, vilket sker inom forsvarsmakten
och vissa flygklubbar. Luftfartsverket har genom luftfartslagstiftningen en
trafikreglerande roll i friga om kontrollerat luftrum. Flygtrafiken till och fran
Luftfartsverkets flygplatser blir sdledes foremal for styrning fran miljddomstolens
sida. Det dr dock oklart i vilken mén en kommunal flygplatshallare kan anses ha
mandat att bestimma om flygtrafiken till och fran den egna flygplatsen.

6.4 Sjofarten

Sjofartsverket har sektoransvar for sjofarten, dér dven fritidsbatstrafiken ingar.
Sjofartsverkets myndighetsroll dr i 6vrigt bl.a. att besluta om inrdttande av
allménna farleder och hamnar samt foreskriftrétt rorande atgiarder mot fororening
fran fartygen samt om mottagningsanordningar i hamnarna. Sjofartsverket har
dven en omfattande utforanderoll, dir farleds- och lotsningsverksamheten ingar,
liksom isbrytarverksamheten.

Kommunerna har en viktig roll som samhéllsplanerare, hamnéigare i vissa fall
samt som operativ tillsynsmyndighet enligt bl.a. miljobalken.
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7 Atgardsmdijligheter

7.1 Vagtransportsystemet

Bullerstorningarna dr ett resultat av att buller har uppstatt fran en bullerkélla,
bullret har spridits och dimpats pa vigen till den utsatte samt hur den utsatte
upplever bullret.

Uppkomsten av buller p g a végtrafiken beror ndrmast pa
e Mingden bullrande trafik

Enskilda fordons bulleremissionsegenskaper

Korsatt

Vigens form och yta.

Bullrets spridning och ddmpning beror pa
e Lokalisering av trafik och utsatta verksamheter
e Vigens hojdlage och eventuella bulleravskdrmningar

e Markens och byggnaders verkan pé bullrets spridning (utomhus) samt
fasadddmpning och rumsabsorbtion (inomhus).

Bullrets upplevelse ér starkt beroende pé i vilken situation den utsatte befinner sig
1 och vilken toleransniva denne har.

Det dr i vad bullrets uppkomst, spridning, ddmpning och upplevelse beror pa som
man kan hitta mojligheter till dtgérder som minskar bullerstérningarna.

Atgarder som paverkar miangden bullrande trafik

Den ekvivalenta ljudnivan péverkas direkt av antalet fordonspassager.
Ljudenergin ar direkt proportionell mot antalet fordon. En férdubbling av antalet
fordon medfor att den ekvivalenta ljudnivan 6kar med 3 dB. Den maximala
ljudnivan paverkas obetydligt av antalet fordon.

Maingden bullrande trafik beror av

- Kovalitet pa alternativ till forflyttning av médnniskor (kontakt utan fysisk
forflyttning)

- Hur lokalisering av verksamheter paverkar fysiska transporter

- Vilket eller vilka trafikslag och fordon som kan utnyttjas for transport

- Hur mycket varje fordon lastar

- Var olika bullrande fordon framfors/far framforas

- Vad det kostar att anvédnda bullrande fordon

Ténkbara atgérder ér

- Utveckling av IT (informationstekniken) sa att béttre alternativ till att fardas
finns.

- Aktiv och situationsanpassad styrning och ledning av trafiken inklusive
Overvakning av bullernivaer.

- Samhallsplanering med avseende pa buller. Lokalisering av transportberoende
samt bullerkdnsliga verksamheter.



- Overgéng till tystare firdmedel

- Effektivare utnyttjande av bullrande fordon

- Inrdttande av miljozoner och Ovriga regleringar. Reglera var olika bullrande
fordon far framforas.

- Inforande av avgifter/skatter for att begransa anvdndande av bullrande fordon
och gynna tystare fordon. Biltullar, road pricing, skatter pa brénsle, fordon och
dick som hojer kostnader for bullrande fordon, helst selektivt med avseened
pa dér bullerstdrningar uppstar.

For att bullernivan skall paverkas mérkbart kriavs en kraftig fordndring av
trafikflodet. Pa kort sikt dr darfor dtgdrder som pdverkar den allmédnna méngden
trafik i samhéllet inte sarskilt effektiva. I stéllet kan fordndringar av trafiknétet
och trafikregleringar ge stora forbéttringar for sarskilt utsatta gator. Detta
forutsitter, att trafiken kan flyttas till andra gator dér den stor mindre. P4 lang sikt
ar det angeldget att 1 vart fall trafikokningen begrénsas.

Vigtrafikledning med trafikantinformation, véginformatik och “intelligenta
fordon” behover sirskild uppméarksamhet. Ett viktigt syfte med végtrafikledning
ir att oka transporteffektivitet och framkomlighet for fordon. Okad
transportetfektivitet innebdr mindre trafik for en viss transport. Trafikledningen
ger hogre kapacitet och hastighet samt mindre kobildningar. Detta kan medfora
Okad trafik pa de storre trafiklederna. Bullret 6kar. Vaginformatiken har dock
ind4 en potential att minska bullret. Atgirder som ger 1&g och jimn hastighet ger
mindre buller. Samordnade trafiksignaler som ger gron vag eller cikulationsplatser
kan ddmpa trafikrytmen och minska andelen accelererande fordon i korsningar.
Med information till trafikanterna kan man ibland leda om trafiken till mindre
storningskénsliga trafikleder. Det viktigaste tillimpningsomradet &r troligen 1
samband med vagavstiangningar, trafikolyckor eller liknande, da man kan forsoka
leda trafiken till de minst storningskdnsliga alternativvédgarna.

Atgirder som paverkar fordons bulleremissionsegenskaper

De faktorer som framst paverkar bullernivan fran det enskilda fordonet ar
avgassystemets utformning och kondition, motor och véxellada samt hjul,
hjulupphingning och dick. Enskilda fordon kan avvika mycket frdn medelvérdet.
Ett slitet fordon eller ett fordon med frén bullersynpunkt oldmpliga reservdelar,
kan avge 5 dB hogre ljudniva dn medelfordonet, dven vid forsiktigt korsétt.
Skillnaden vid ovarsam korning kan vara dnnu stérre. Om ljudddmparen ar trasig
eller helt saknas blir skillnaden ocksa storre.

Fordons bulleremissionsegenskaper beror pa

- Vilket fordon och vilken dacksutrustning

- Fordonets och dédckens skick

Tankbara atgérder &r

- Bullerinformation/bullerklassning samt skatter pa fordon och déck. Paverkar
val av fordon och dick.

- Stimulans for inférande av IT-tillimpning i fordon som innebér tystare trafik,
exempelvis bittre styrning av hastighet och avstdnd samt mjukare korsatt
genom Overvakning av hastighet och miljooptimerad automatisk véxelldda.

- Strangare EU- bullerkrav pa emissioner. Medfor tystare drivlina och dick for
nya fordon.
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- Krav och kontroll av bulleregenskaper for fordon 1 anvindning

Atgarder som paverkar korsatt

Forarens sitt att framfora sitt fordon paverkar bullernivan i hog grad, speciellt i tatorter
och vid laga hastigheter. Ett mjukt korsétt i jamn hastighet, utan kraftiga inbromsningar
och accelerationer, dr omkring 5dB tystare &n ett vardslost (“sportigt”) korsatt med
kraftigt gaspadrag, tvér kurvtagning och hog hastighet. Med signalhorn, sméllande
bildorrar, kraftfull stereo och 6ppna rutor, felaktigt fastsatta kapell, slamrande stottor eller
daligt surrad last pa flaket kan man utan stdrre anstringning dstadkomma ytterligare 10
dB bullerokning.

Korséttet beror pa

- Forarens medvetenhet om sitt bidrag till storningar samt vilja att minska storningarna

- Forarens forméga att kora tyst, att vélja lagre hastghet véxel, gaspadrag och sitt att
bromsa

- Vig- och trafikmiljon, trafikregler samt 6vervakning och kontroll av reglerna

Ténkbara atgérder &r

- Information om bullrets storningar och mojligheter att minska dessa genom tystare
korsitt samt information och krav pa tyst korning i kdnsliga omraden

- Hastighetsbegrinsningar med information om varfor, hastighetsddmpande atgérder
samt utformning av trafikmiljon och regeleringar som medfor tystare korsétt samt
kontroll av buller och hastigheter.

For den enskilde foraren dr mojligheterna att minska fordonets buller mycket stora. For
att det skall mérkas nagon pétaglig skillnad for dem som bor léngs trafikleden kriavs dock,
att en mycket stor del av forarna kor tyst. For att uppna detta torde det vara nodvéandigt
med en relativt omfattande 6vervakning. Enbart information och propaganda torde inte
vara tillrackligt.

Pa landsbygden betyder korsittet mindre for bulleravgivningen. De flesta
trafikanter kor med konstant hastighet och jaimnt gaspadrag. Da dr det hastigheten
som &r avgdrande for bullernivan. Om alla korde med hogst den tilldtna
hastigheten skulle ljudnivan ldngs véara 70-, 90- och 110-vigar minska med c:a 1
dB. I samband omkdrningar betyder korséttet en del. Om man véxlar ner och
accelererar med fullt gaspadrag blir bullernivéan flera dB hogre &n om man
accelererar ldngsamt pa hogsta vaxeln.

Atgirder som paverkar vigens egenskaper ur bullersynpunkt

Péverkande faktorer r
- Vigens koryta och utformning
- Vigens hojdlige i forhallande till omgivningen

Tankbara atgirder

- Inf6rande av mer lagbullrande beldggning, dvergangskonstruktioner, brunnslock,
markeringar

- Mindre saltning (ger torrare och ddrmed mindre buller fran vigbanan)

- Sénkning av vigens hojdlage i forhallande till omgivningen

- Kompletterande avskdrmninger sdsom bullerskdrmar, bullervallar
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Korsningar

Vid korsningar dkar bullret, genom att fordonen bromsar och framfor allt
accelererar. Berdkningsmodellen innehaller inget tilldgg for korsningar, men den
ekvivalenta ljudnivan intill en signalreglerad korsning kan vara 3 dB hdgre dn
langs samma gata mellan korsningarna. Den maximala ljudnivan paverkas énnu
mer.

Det kan i bland vara lampligt att fordndra trafiknitet sd att antalet korsningar
langs en trafikled begrinsas, bl.a. for att 4stadkomma en jdmnare trafikrytm och
minska bullret. Man méste dock uppmérksamma, att hastigheten ofta dkar da
antalet korsningar minskar. Vi anser inte att denna atgédrd behover inga i
atgardsprogrammet.

Beliggning

Olika beldggningar ger olika hoga ljudnivder. Den "tystaste” beldggningen som
anviands i normal produktion dr Oppen s.k. drinasfalt, som kan ge c:a 6 dB lagre
ljudnivé an standardbeldggningen. De mest bullrande beldggningarna, som
ytbehandling och gatsten, kan ge 2-5 dB hogre ljudniva én standardbeldaggningen.
Brunnslock, brofogar och gropar i beldggningen kan ge dnnu hogre momentana
ljudnivaer.

Det som astadkommer décksbullret dr frimst att luft sugs in 1 och pressas ut ur
haligheterna mellan dickets gummilameller. Genom att géra vigbanan 6ppen
forhindras denna luftpumpning det blir avsevirt mycket tystare.

Atgirder som paverkar bullrets dampning vid de utsatta

Den ljudniva som rader omedelbart intill vagen avtar relativt snabbt ndr man
avldgsnar sig frdn vigen. Det finns ett antal forhéllanden som bidrar till att
ljudnivan sjunker nér ljudet sprids.

Faktorer som paverkar bullrets ddmpning

- Lokalisering av (olika bullerkdnsliga) verksamheter i forhallande till trafiken

- Terrdngens bullerdimpning

- Byggnaders placering, form och fasader

Téankbara atgérder ar utveckling av samhélle, infrastruktur och byggnader:

- Samhalls- och vigplanering/markanvindning. Pdverkar lokalisering av utsatta
verksamheter (i forhdllande till trafiken) och markens bullerdimpning

- Byggnaders placering, form och ytor. Paverkar byggnaders spridningsverkan

- Byggnaders viggkonstruktion och utrustning. Pédverkar fasadddmpning och
rumsabsorbtion (buller inomhus)

Atgirder som paverkar bullrets upplevelse

Faktorer som péverkar bullrets upplevelse
- De utsattas situationer och kénslighet samt instéllning till bullret

Téankbara atgérder

- Omdisponering av bullertélig resp bullerkénslig verksamhet (for en viss
bullersituation)

- Information om buller och atgérder mot bullret. Kan paverka instéllningen till bullret,
végtransportsystemet och vaghallaren vilket kan minska irritationen
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Atgérder i 6vrigt, vid byggande och drift av vég, tunnel, firja mm

En bullermedveten produktions- och driftplanering kan minska véghallarens
bidrag till buller.

7.2 Den sparburna trafiken

For att na riktvarden for miljokvalitet krdvs ett strategiskt arbete och en arsenal av
itgirder, bl a 6kade insatser pa killbullret. Okade buller- och vibrationsstdrningar
som f6ljd av okad trafik pa sparet tillsammans med skérpta krav fran samhéllet
talar for att buller- och vibrationsfrdgorna bor ges hog prioritet. Bdde Banverket
som infrastrukturhallare och tagtrafikforetagen maste i storre utstrackning inrikta
sig pa att vidta atgdrder som minskar dessa storningar (fordon /bana). Detta kraver
ett 6kat samarbete mellan olika aktorer inom jarnvagssektorn savil inom som
utom landets grianser. Ett aktivt arbete inom EU &r en nddvéandighet. Incitament
madste ocksa tillskapas for att f4 operatorer att investera i tystare teknik.

Idag atgérdas buller frdn svenska jarnvégstrafik huvudsakligen genom olika typer
av bullerskyddsétgarder 1 dess spridningsvég. Banverket stodjer och foljer
internationell forskning inom omradet hjul/rél interaktion. Arbete har pébdrjats
med att tillimpa forskningsresultat frn internationella forskningsprojekt, i
Sverige. Kunskapen ar ténkt resultera i tekniska underlag for bullerkrav pé fordon
och spér, framtagning av underhallsatgérder for att minska spérets bidrag till den
totala bullernivan, riktlinjer etc.

Vid ny och ombyggnad av jarnvdg ar utgdngspunkten att vidta de skyddsatgarder
som utifran planeringssituationen, dr tekniskt mojliga, ekonomiskt rimliga och
miljoméssigt motiverade. Innan bullerdtgirder vidtas skall alltid en ekonomisk
berdkning goras for att konstatera om atgérden &r samhillsekonomiskt rimlig.
Enligt Banverkets riktlinjer bor, vid vibrationer 6ver 1,0 mm/s (vigt RMS-vérde),
vibrationsatgérder i forsta hand vidtas for att sedan bedoma behovet av
bullerskyddsatgirder.

Nar det géller befintlig milj6 atgérdas permanentbostdder med en ljudniva
overskridande 55 dBAmax i sovrum. Den totala kostnaden for etappmaél 1
berdknas till c:a 500 milj.kr.

I nedan tabell anges de bullerskyddsatgérder som Banverket genomfor och vissa
schablonbelopp for kostnader for olika dtgirder for att se storleksordningen av

kostnader for bullerskydd.

Vanliga bullerskyddsdtgdrder och dess kostnader.

Typ av bulleratgird Effekt Kostnad
Byte av fonster - 8till 10 dBA 7000-10 000 kr/st
Tillaggsruta -4 till 7 dBA 2000-5000 kr/st
Tatningslist - 1till 3 dBA 100 kr/fonster
Ventilationsatgirder 0-20dBA
Bullerskdrm -5till 15 dBA 5000-10 000 kr/meter
Bullervall >-10 dBA 6000-12 000 kr/meter
Inlésen
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Kommentar: Fran och med ar 1997 har Banverket huvudsakligen genomfort
fonsteratgérder och byggt bullerskdrmar.

Nedan anges exempel pa forslag till atgarder

v' Okade resurser, kunskap och kompetens

For att klara de 6kade buller- och vibrationskraven ar det viktigt att erforderliga
resurser for arbetet avsitts och att en kompetensforstarkning sker sévél centralt
som regionalt.

V' Okad intern styrning, samordning och effektivisering
En 6kad samordning och effektivisering av den administrativa hanteringen av
buller- och vibrationsfragorna dr viktig.

v’ Utveckla planeringsprocesserna

Buller- och vibrationsfragorna maste beaktas tidigt i planeringsprocessen annars
riskerar kostnaderna for buller- och vibrationsatgérder att 6ka dramatiskt. Det ar
dérfor viktigt att trafikverken &r aktiva i den fysiska planeringsprocessen och i
samarbete med ovriga myndigheter samordnar insatser som berdr den fysiska
planeringen.

V' Extern kommunikation

Behovet ir stort av att kommunicera riktlinjer och tilldimpning inom buller- och
vibrationsomrédet till kommuner och lénsstyrelser och att informera om de
insatser som genomfors och planerar att genomfora.

v’ Hiinsyn till effekter av forindrad trafik

Da trafikverken enligt svensk miljolagstiftning har det yttersta ansvaret for de
miljéstorningar som kan uppsté fran trafik méste trafikverken ta ansvar for
bevakning av ekvivalentnivadn, maximalnivan och antalet buller- och
vibrationshédndelser, och ta ansvar for, eller atminstone ha kunskap om, de
eventuella miljostorningar som uppstar som foljd av fordndrad trafik péd befintlig
infrastruktur. Storningssituationen maste kunna foljas och redovisas kontinuerligt.

v’ Utveckla samhiillsekonomisk virderingsmodeller for bullerstorningar

v' Okade satsningar pa att dtgéirda bullret vid killan, hjul/ril

Enbart traditionella bullerskyddsatgérder som skdrmar, plank och fasadéatgirder ar
inte tillrackligt for att minska jarnvagens bullerproblem och uppfylla de
transportpolitiska malen, dessutom &r dessa atgdrder mycket kostsamma for
samhéllet. Banverket maste darfor aktivt medverka till att minska bullret vid
kéllan (hjul/rdl) och utveckla andra mera kostnadseffektiva dtgirder for att minska
jarnvégstrafikens buller.

Utveckla nuvarande metoder for bullerberiikningar
For att kunna berdkna effekterna och tillgodogora sig nyttan av atgérder pa fordon
och infrastruktur krdvs anpassning av nuvarande bullerutbredningsmodell.

v’ Kartliggning av exponeringssituationen vid banor med omfattande trafik
och hog befolkningstithet



For att uppna maximal nytta med insatserna méste trafikverken koncentrera
insatserna till de sdrskilt utsatta delarna av infrastrukturen. En kartliggning av
exponeringssituationen vid omfattande trafik och hog befolkningstithet bor darfor
genomforas for identifiering av s.k. ’hot spot”.

I storleksordningen hélften av jarnvéagstrafiken totala samhéllsekonomiska
kostnader for bullerstdrningar antas uppsta i begriansade storstadsomraden med
omfattande trafik och hog befolkningstithet.

\ Utveckla incitament for miljoforbdttrande dtgirder

Trafikverken méste skapa incitament for att fi fordonsinnehavare att snabbare
introducera ny bullerreducerande teknik pa fordon och rullande materiel men
ocksa for att fa trafikverken som infrastrukturhallare, att genomfora atgéarder for
att fa tystare infrastruktur.

Exempel pa incitament é&r;

-miljokrav pa trafikutdvare

-miljokrav pa fordon och rullande materiel

-miljokrav pa infrastrukturen

-differentierade avgifter m a p fordonstyp, infrastruktur och bullerniva
-skatter

-Overenskommelser

-m.m.

v’ Utveckla niitverk for buller, inom transportsektorn
Att utveckla kostnadseffektiva atgdarder for att minska trafikens storningar kraver
ett 6kat samarbete mellan olika aktorer inom transportsektorn.

v’ Utveckla storningsmiitt for trafikens bullerpdverkan

7.3 Flygtransportsystemet

Flygbullerutvecklingen i Sverige kan till vissa delar styras. Detta gors i huvudsak
genom bl a bullernormer, som skall uppfyllas vid utveckling av nya flygplantyper.
EU har sedan 14ng tid forbjudit ej bullercertifierade jetflygplan att starta och landa
inom EU efter ar 1990 och tyngre s k kapitel 2 flygplan inte far starta och landa 1
Sverige och Ovriga EU efter 1 april 2002.

EU har genom det s k driftsrestriktionsdirektivet samordnat flygplatsvisa
restriktioner mot start och landning. Direktivet mojliggor for storre flygplatser att
totalt forbjuda operationer med flygplan som enbart uppfyller gillande kapitel 3
normer med liten marginal. Inom ramen for EU lagstiftningen kan restriktioner
mot flygverksamhet under natten inforas pa flygplatser.

Andra mojliga styrmedel ar flygledning i s k kontrollerat luftrum, som innebér att
bullerkédnsliga omréden kring de storre trafikflygplatserna kan undvikas, samt
ekonomiska styrmedel.

ICAO har fattat beslut om skédrpning av bullernormerna. Skérpningen innebar att
flygplan med nya typcertifikat efter 2006 maste uppfylla de tidigare kapitel 3
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kraven med en marginal om totalt 10 dB i de tre certifieringsmédtpunkterna. Den
globala utvecklingen av flygbullerstérningar har redovisats i den s k Magenta
studien, som utgjort ett av flera beslutsunderlag infor ICAOs stéllningstagande for
nya bulleremissionsnormer och ramverk for flygplatsvisa driftsrestriktioner.

Ifraga om bullerimmissionsbegransande har isoleringsatgérder vidtagits i enlighet
med regeringsuppdrag for statlig infrastruktur perioden fram t.0.m. 2003,
kompletterat med beslut meddelade av koncessionsndmnd och miljodomstol for
ett antal flygplatser.

De uppdrag som trafikverken fatt av regeringen att vidta isoleringsatgérder kring
statlig infrastruktur &r inte helt likalydande. Uppdragen har dessutom tolkats pa
olika sitt. Fastigheter kring sévil civila statliga och kommunala flygplatser, som
militdra flygplatser isoleras sannolikt utan att atgérderna &r samhéllsekonomiskt
motiverade. Anledningen till detta &r framst att flygplatser till skillnad frén vigar
och jarnvigar ar provningspliktiga enligt Miljobalken och att det saknas en
etablerad modell f6r samhéllsekonomisk analys av flygbuller.

Provningsplikten innebér att miljddomstolen och tillsynsmyndigheterna ar
beslutande om isoleringsatgirder. Sérskilt ifrdga om militdra flygplatser har
tillsynsmyndigheten haft en hog ambition vid tolkningen av hur ofta en ljudniva
far forekomma utan att isoleringsatgérder behover vidtas. Grunden for den hoga
ambitionen dr 1 manga fall att sokande inte lyckats 1amna tekniskt/ekonomiskt
underlag som grund for miljdmyndigheternas avvigningen om rimliga
isoleringsvillkor. Nér sddant underlag saknas dr Miljodomstolen och
tillsynsmyndigheterna hénvisade till riksdagens bullerriktvirden. Det dr viktigt att
betona att de riktvirden som angetts for trafikbuller avser ett langsiktligt méal for
miljokvalitet. Riktvérdena far darfor inte sammanblandas med eller tillimpas som
griansvérden. I forarbetena till riksdagsbeslutet om riktvirdena har betonats vikten
av att hinsyn ska tas till vad som é&r tekniskt mdjligt och ekonomiskt rimligt nér
tillampning sker av riktvirdena 1 samband med infrastrukturutbyggnad.

Den flygplats som soker tillstdnd enligt Miljobalken har att Gvertyga
Miljodomstolen om varfor en isoleringsatgérd inte 4r motiverad. For vdgar och
jarnvégar géller att trafikverken sjédlva har tagit fram modeller for att bestimma i
vilka fall bostéder skall bullerisoleras eller andra bullerreducerande atgérder
vidtas.

Dessa forutséttningar har resulterat i att ett relativt omfattande program for
isoleringsatgérder genomforts kring flygplatser. Ytterligare atgarder kan inte
motiveras utan att det foreligger ett material som eventuellt skulle visa att det
aterstdr atgarder som ar samhéllsekonomiskt motiverade.

- Prop 2000/01:130 Svenska miljomal - delmal och strategier

Regeringen har i propositionen foreslagit att buller fran luftfartyg senast &r 2010
skall vara forsumbart bade inom regleringsomrade klass A enligt
terrdngkdrningsforordningen och inom minst 90% av nationalparksarealen. I
propositionstexten redovisas att regeringen, liksom miljomalskommittén, anser att
de av Luftfartsverket i fjallflygsutredningen tillgodoser det foreslagna delmalet
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avseende buller fran flyget. Regeringen aviserar att man avser infora forbud mot
starter och landningar med luftfartyg i olika regleringsomréden enligt
terrangkorningsforordningen och i omrdden med skydd enligt 7 kap miljobalken.
Restriktionerna kommer inte att gilla sk nyttoflyg. Overflygningarna dver sidana
omraden understigande viss h6jd 6ver marken eller hinder pa visst avstand
kommer att forbjudas utom i samband med start och landning. Regeringen
Overvager dven att inféra anmalningsplikt enligt 12 kap 6§ MB fo6r all organiserad
flygverksambhet i fjdllen. Regeringen kommer dven att se 6ver forhéllandet mellan
olika regleringar vad avser flyg i kénsliga fjdllomraden.

Naturvérdsverket har 2003-04-30 till miljomaélsradet Gverldmnat en fordjupad
utvéirdering av miljokvalitetsmélet ”Storslagen fjallmilj6”. Dar framgér att det
mest verkningsfulla séttet att minska bullerstorningar frén flygfartyg i kdnsliga
miljoer &r att forbjuda start och landning. Denna atgérd behdver vidtas i de
omraden som utgor de inre delarna av fjdllomradet och déir definitionen
”forsumbart buller” skall vara uppfylld. En viktig bieffekt av start och
landningsforbud é&r att dverflygning pd 1&g hojd av ett sddant omrédde minskar for
att 1 manga fall helt upphora. Det dr dock hér viktigt att uppmérksamma att det
over dessa omréden kan forekomma turistflyg dir syftet dr sightseening pa lag
hojd varfor flygverksamhet kvarstar trots att start- och landningsforbud har inforts
1 omradet.

7.4 Sjofarten

Aktuella bullerkillor

Tung handelssjofart: lastfartyg, passagerar/bil/farjor och hoghastighetsfartyg
Yrkesfartyg: kollektivtrafiken med skirgardsbatar, 6vriga passagerarbatar, ovriga
godstransportbatar, arbetsbétar, bogserbatar, fiskebatar

Speciell farkosttyp: Oppna, snabba passagerarbatar — sk RIB-bétar

Fritidsbatar: normal- och lagbullrande motorbatar (inklusive segelbdtar som gar
for motor), extrembullrande motorbatar

Speciella farkosttyper: vattenskotrar, svavare, hydrokoptrar

Ovriga foreteelser som genererar bullerstorningar i rekreationsomraden: musik,
alltfor hogljudda méanniskoroster, onddig motorkdrning i hamn samt linor/vajrar
som slir mot aluminiummaster nér det bldser.

Fran luften: trafikflygplan (ovanligt), smaflygplan och helikoptrar.

Buller fran dessa killor varierar betydligt med arstid och klockslag. Stora delar av
handelssjofarten forsiggar oberoende av klockslag och arstid. Viss del ér
tidtabellsbunden. Fritidsbatstrafiken och fritidsbétslivet utovas i huvudsak under
tvd sommarmanader. Trafiken med yrkesfartyg dr mest intensiv pd sommaren,
men finns aret runt. Trafiken med fritidsbatar och de vanligaste yrkesfartygen
pagér néstan uteslutande under dagtid.

Konstruktiva krav pa fartyg, batar och évriga farkoster
Man kan med rétta hivda att vissa béttyper och —motorer avger ett orimligt hogt
buller &ven om de framfors pa det mest hinsynsfulla sétt som kan ténkas.

For att f4 ner bullertopparna behovs krav pa att en bét inte ger upphov till mer dn
en viss ljudtrycksniva, alternativt har en viss storsta ljudeffektavgivning. Detta bor
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inforas for alla batar. De batar som fran 2005 uppfyller bullerkravet enligt
forslaget till EG-direktiv far anses ligga pd en acceptabel niva. For 6vriga batar
behovs:

e Allmén kravniva inklusive sjoméssigmétmetod

e Overvakning och lagforing
Om det dr nddvéndigt eller inte att registrera bdtarna for att kunna ha en
meningsfull kontroll, kan diskuteras.

Mot bullerstorningar som beror mest pa framforandet

Bullerupplevelsen blir alltid beroende pa kombinationen av farkostens formaga att
avge buller och pa hur den framfors. Givet farkostens egenskaper har
foraren/befdlhavaren mojlighet vélja tidpunkt, vag och effektuttag inom vissa
grinser och dirmed bestimma vilka bullerstorningar som uppstar. Aven batar som
ger en ur allmén synvinkel “acceptabel” ljudtrycksniva kan dock i1 vissa omraden
och under vissa omsténdigheter betraktas som oacceptabla fran

storningssynpunkt.

Kontrollmekanismer som ir sé yttickande att de far god allmédn effekt far nog
anses orimliga. Principen "Héansynsomraden” bor kunna utvecklas sé att batlivet
sjalvt blir en viktig aktor med stdd av myndigheterna. I harmoni med denna
princip bor sjolagens storningsparagraf utvecklas sé att de kraftigaste avvikelserna
fran normala umgangesformer till sjoss kan beivras pa ett effektivt sétt.
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8 Avvagningar och overvaganden

8.1 Gallande transportpolitik

Transportpolitikens 6vergripande mal stéller krav pa savél effektivitet som
hallbarhet hos transportsystemet. Delmélen innehéller emellertid inga
formuleringar som gor ansprék pa effektivitet hos dtgirder, vare sig
samhillsekonomisk effektivitet eller kostnadseffektivitet. Delmalen ger darfor
ingen fullsténdig bild av de villkor som maste uppfyllas {for att det dvergripande
malet ska uppnas.

En tolkning dr att delmélen ger uttryck for (en del av) det som kdnnetecknar en
langsiktigt hallbar transportforsorjning. En central fraga blir sdledes hur det ér
tinkt att den transportpolitiska ambitionen om samhéllsekonomisk effektivitet ska
komma in 1 diskussionen om méal och beslut om étgéirder for att uppfylla dessa
mal.

I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) skriver regeringen att del-
malen bor ses som en precisering av det dvergripande transportpolitiska malet.
Samtidigt skriver man att det inte behdvs nagot sarskilt delmal for effektivitet,
vilket forklaras med att en strivan efter samhillsekonomisk effektivitet bor prigla
alla avvigningar och beslut i transportpolitiken. Att effektiviteten i transport-
systemet sitts i centrum menar regeringen dr en forutséttning for att de over-
ordnade vilfirdsmélen ska kunna uppnés. Aven vid atgirder i transportsystemet
som dr fordelningspolitiskt motiverade anser regeringen att de samhalls-
ekonomiskt effektiva atgarder bor viljas som pa bésta sétt leder till onskade
effekter.

Nar det géller vidareutvecklingen av etappmal ar det tva slags beslut som ar
relevanta, dels vilka typer av mal som ska tas fram och dels vilken ambitionsniva
som ska gélla for respektive av dessa mél. Néar det géller beslut om vilka typer av
mal som ska tas fram bor delmalen kunna utgdra en viktig utgangspunkt. Om t.ex.
delmalet dr kvantifierat och uttryckt i métt som ger en heltickande bild av de
langsiktiga ambitioner som efterstrivas dr det naturligt att uttrycka etappmalen i
samma matt.

Beslut om ambitionsnivdn pa ett visst etappmal bor ddremot inte baseras med
utgéngspunkt i delmélen. Fanns det inga behov av avvigningar mellan mél eller
krav pa effektivitet skulle det vara tinkbart att bestimma ambitionsnivan pa
etappmal enbart utifrdn de ldngsiktiga ambitioner som delmalen ger uttryck for.
Att halvera antalet trafikdodade till en viss tidpunkt kan betraktas som ett sddant
exempel, dir ingen som helst koppling gors till mdjliga atgérder och kostnaderna
for dessa. Samhillets resurser dr emellertid knappa vilket innebér att vi méste gora
avvégningar. Dessutom har regeringen tydligt uttryckt att ett samhéllsekonomiskt
effektivitetstinkande ska utgora en central utgangspunkt nir sidana avvigningar
gors. Det innebadr att kvantifieringen av transportpolitikens etappmal bor kopplas
till en analys av mojliga atgirder dér sdvél samhéllsekonomisk kostnad som nytta
av effekter beaktas.
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8.2 Effektivitet som utgangspunkt for kvantifiering och
avvagning

Det kan vara virt att tydliggora skillnaden mellan begreppen kostnadseffektivitet
och samhéllsekonomisk effektivitet. Kostnadseffektivitet innebar i sammanhanget
att givna effekter uppnas till minsta mojliga samhéllsekonomiska kostnad, dvs. att
atgirder véljs som leder till méaluppfyllelse och samtidigt foérbrukar sa lite av
samhillets resurser som mojligt. Givet att den totala resurstillgdngen dr begransad
innebér detta 6kade mojligheter att skapa forbéttringar pd andra omraden. Stravan
efter kostnadseffektivitet kan déarfor vara av central betydelse for att minimera de
malkonflikter som kan uppkomma p.g.a. knappa resurser.

Kostnadseffektivitet beaktar som begrepp inte den nytta som olika fordndringar
innebdr for samhéllet. Det enda krav som stills dr att givna effekter uppnas till
minsta kostnad, oavsett vilket viarde dessa effekter har for samhiéllet. Samhalls-
ekonomisk effektivitet, & andra sidan, stéller krav pa att resurser anvénds for att
skapa sa stor nytta som mdjligt. Det innebér att olika forandringar viarderas och
végs in explicit. Séledes &r det t.ex. inte mdjligt att forst kvantifiera olika mal for
att sedan diskutera vilka samhéllsekonomiskt effektiva atgiarder som kan vidtas
for att uppfylla dessa. Daremot kan malen ligga till grund for en diskussion om
kostnadseffektiva atgarder. Kostnadseffektivitet siger nagot om hur givna
forbéattringar ska nds. Samhillsekonomisk effektivitet sdger ndgot om hur stora
forbattringarna ska vara (och forutsitter kostnadseffektivitet).

Begreppet samhéllsekonomisk effektivitet kan och bor utgora en viktig utgdngs-
punkt fOr att kvantifiera mél, dvs. for att gora avvéigningar mellan mal som gor
ansprak pa olika typer av forbéttringar. Denna ambition finns ocksé tydligt
uttryckt 1 den transportpolitiska propositionen. Det innebdr emellertid inte att
samhillsekonomisk effektivitet ska eller bor utgora den enda utgangspunkten for
beslut om etappmal. Transportpolitiken innehéller andra dimensioner dn
effektivitet. Ett rimligt forhallningssatt skulle darfér kunna vara att i forsta hand
utgd ifran kostnadseffektivitet (vid maluppfyllelse) och i andra hand anvénda
principen om samhéllsekonomisk effektivitet som ett av flera kriterier for
kvantifiering och avvégning.

8.3 Pris-, reglerings- och fysiska infrastrukturatgarder

De beslut som konsumenter och producenter pa transportomradet fattar kan ge
upphov till externa kostnader av olika slag, dvs. kostnader som andra tvingas béra.
Det kan t.ex. gilla de bullerstorningar som omgivningen upplever som f6ljd av en
transport.

Att externa kostnader forekommer innebér att de priser som bestdms i en marknad
generellt understiger de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna. Enligt
gillande transportpolitik ska emellertid de priser som olika aktorer betalar
motsvara de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Innebdrden av en
prissittning enligt denna princip &r foljaktligen att trafikens externa kostnader ska
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internaliseras. Detta gors genom att ’tvinga” aktorerna att betala for hela den
kostnad som deras olika val leder till. Ett sdtt att gora detta pa &r att infora avgifter
som motsvarar de marginella externa kostnaderna. Det finns dven andra sétt.

Syftet med internalisering ar att utvinna samhéllsekonomiska nettovinster genom
de anpassningar som olika aktorer gor nér de tvingas beakta de externa kostnader
som kan kopplas till olika val. Den praktiska utmaningen ligger saledes 1 att finna
de atgdrder som pa bista sitt kan dstadkomma dessa anpassningar. Flera olika
slags dtgarder kan da vara mojliga. Avgifter och skatter 4r mojliga liksom
regleringsatgérder, dvervakning och sanktioner.

En viktig podng i sammanhanget dr att internalisering handlar om mycket mer dn
prisatgirder. Nar det t.ex. giller ett omrade som buller finns det beslut av vildigt
skilda slag som sévil konsumenter och producenter fattar som kan ha stor
paverkan pé den bullerstérning som ménniskor i omgivningen upplever. Det kan
t.ex. gilla beslut avseende fordon, déck, resvig, restid, hastighet eller allméint
korbeteende. Internalisering handlar om att paverka alla dessa beslut, dar den
sannolika effekten blir en anpassning som leder till betydligt mindre
bullerstorningar. Internalisering av externa effekter kan med andra ord utgoéra en
viktig del av de atgérdspaket som viljs med syfte att uppna eller styra mot de
transportpolitiska mélen. Eftersom principen om internalisering baseras pa
samhdéllsekonomisk effektivitet, dr det t.0.m. som sa att en kostnadseffektiv
maluppfyllelse forutsdtter att trafikens externa effekter internaliseras. Att
diskutera kvantifiering av mal baserat pd ambitionen om kostnadseffektivitet kan
dérfor inte foras utan att man samtidigt tar stéllning till vilken betydelse som
internalisering skulle kunna ha inom respektive malomrade. Leder t.ex.
internaliseringen av trafikens externa bullerkostnader till betydande reduktion av
bullerstorning?

Det finns flera faktorer som tyder pé att effektivitetsvinster faktiskt skulle kunna
hidmtas genom en internalisering av trafikens externa bullerkostnader. De
samhéllsekonomiska kostnaderna for de bullerstérningar som t.ex. végtrafiken
fororsakar ér stora (6ver 3 Mdkr per ar). Hela denna kostnad kan antas vara
extern. Bullerstdrningarna dr dessutom vildigt situationsspecifika, dvs. beror i stor
utstrackning pé faktorer sdsom typ av buller (t.ex. fordonstyp), nér bullret
uppkommer (dag, kvéll eller natt), 1 vilken miljo storningen sker (t.ex. boende-
eller rekreationsmiljo) och hur mycket det bullrar. Det borde dérfor finnas stora
mojligheter att reducera storning genom att paverka olika aktorers val, kopplade
till ovanndmnda faktorer, vilket bl.a. kan ta sig i uttryck genom att styra trafiken i
tid och rum eller att paverka trafikanters eller operatdrers val av dick, fordon etc.

8.4 Pa bulleromradet finns det avvagningar av olika slag
Allmén utgdngspunkt: Reducera stérning pa ett sa kostnadseffektivt sitt som
mojligt.

Avvidgningar inom ett visst trafikslag: Storning fran t.ex. vagtrafik kan uppkomma
1 savil boende- som arbets- eller rekreationsmiljo. Storningssambanden kan
variera. Kostnadseffektivitet innebér att marginalkostnaden for att reducera
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storning i respektive miljo ska vara lika. Om det t.ex. skulle visa sig vara billigare
att 1 dagsldget reducera storning i rekreationsomrdden dn i boendemiljoer, skulle
det vara kostnadseffektivt att gora en omfordelning av resurser fran boende- till
rekreationsmiljoer.

Avvigningar mellan olika trafikslag: samma princip. Kostnadseffektivitet uppnas
om det p4 marginalen kostar lika mycket att reducera stérning inom olika
trafikslag. Ar det t.ex. dyrare att reducera storning pa flyg 4n pa vig, vore det
kostnadseffektivt att omfordela resurser fran flyg till vig. Pa sé sétt skulle mer
nytta (i termer av minskad storning) kunna dstadkommas med givna totala
resurser.

Avviégningar mellan olika mal som har samma syfte, i detta fall mellan mal som
syftar till att reducera ménniskornas storningsupplevelser frin trafikbuller, gar och
bor goras utifran perspektivet om kostnadseftektivitet.

Avviégningar mellan olika malomraden: Avvigningar mellan exempelvis
minskade bullerstorningar och 6kad trafiksdkerhet kan infe géras med
utgdngspunkt i perspektivet om kostnadseffektivitet i den meningen att vi inte
langre tittar pa kostnaden for att uppna en given effekt utan tittar pd kostnaderna
for att uppna olika effekter. For att géra denna typen av avvéigningar maste vi pa
nagot sitt bestimma ett virde for samhaéllet av minskad bullerstérning och
jamfora med vérdet for samhéllet av 6kad sékerhet. Tillimpas perspektivet om
samhéllsekonomisk effektivitet sa kan vi anvdnda de s.k. ASEK-virdena for att
virdera dessa effekter, virden som baseras pa individernas egna preferenser
(betalningsvilja). Transportpolitiken innehéller emellertid andra dimensioner och
ambitioner forutom effektivitet, t.ex. finns det fordelningspolitiska eller etiska
aspekter inbakade i transportpolitikens delmal. I slutdndan ar det alltsé frn
politiskt hall som avvégningarna mellan etappmal tillhdrande olika delmal maste
goras. Det innebér emellertid inte att kostnadseffektivitetsanalyser och
samhéllsekonomiska virderingar av olika effekter baserade pa medborgarnas
individuella preferenser dr oviktiga. Snarare kan information av detta slag utgora
en viktig utgangspunkt for politikernas beslut.
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9 Rekommendationer

Vi anser att de 1angsiktiga malen och etappmaélen pé politisk nivé bor beskrivas i
termer som minskade storningar. Det dr en direkt koppling mot vad mélen for
buller ytterst handlar om; att pd for samhallet effektivaste sitt minska
bullerstorningarna for varje satsad krona.

Emellertid saknas koncensus om ldmpliga storningsmatt och kunskap om
storningsmattens koppling till effekter pé vélfard och hélsa samt till fysikaliska
maétt pd buller. Exempelvis kvantifierar matten "andel stérda" eller andel "mycket
storda" den s k allménna storningen (annoyance). Den allmédnna storningen ar ett
samlingsbegrepp, ett sitt att mita och sammanfatta ménniskans upplevelse av
diverse bullersituationer. Viktiga storningar kan dock vara specifika och kopplade
till en viss bullersituation och exempelvis besta av bullerhédndelser som é&r
storande moment for mojligheten att uppfatta tal eller besta av bullerhdndelser
som forekommer under natten och ddrmed kan stora nattsomnen. De specifika
storningarna kan visa andra samband med bullernivaer jaimfort med
storningsmattet “mycket storda” och kan dérfor inte utan felaktigheter anvéndas
for en viss bullersituation.

I brist pé koncensus om storningsmatt rekommenderar vi mal baserade pa
riktvirden for buller som kombineras med en inriktning pa de mest utsatta for att
sékerstélla en effektiv storningsminskning.

Miljokvalitetsmélet ”God bebyggd miljo™ har angivit ett tidsatt mél for buller:
"Antalet médnniskor som utsétts for trafikbullerstorningar 6verstigande de
riktviarden som riksdagen stillt sig bakom for buller 1 bostdder ska ha minskat
med 5 procent till ar 2010 jamfort med ar 1998." Vi har vid analyserna funnit
malet vara mycket for lagt for att kunna leda till att de langsiktiga mélen nas inom
overskadlig tid. Mélet dr dock realistiskt med hansyn till mdjligheter och resurser
for atgirder. Vara rekommendationer grundar sig darfor pa angivet mal.

9.1 Forslag till etappmal

Det angivna maélet, 5 procent minskning av antalet utsatta over riktvirdena
inomhus for bostader fran ar 1998 till ar 2010 kan tolkas pa olika sétt. Vi gor har
tolkningen av malet att for végtrafiken skall hogst 800 000 personer vara utsatta
for buller over riktvardena inomhus ar 2010 och att motsvarande géller for de
Ovriga trafikslagen.

Efter r 2005, d& etappl dr 1 huvudsak genomford langs statlig infrastruktur, kan
det aterstd omkring 180 000- 230 000 personer att tgédrda lings kommunala végar
for att uppna mal enligt etappen. Det &r inte realistiskt att uppnd mélet till ar 2007
och mycket svart att uppna det till ar 2010. Samtidigt innebar mélet for etapp 1,
att dtgirda alla 6ver 65 dBA utomhus for att uppna riktvdrdena inomhus, en
misshushéllning av atgiarder eftersom man inte tar hansyn till att verklig
bullerreduktion av fasaden varierar. For etapp 2 foreslas darfor att dtgirda alla
Over en viss bullerniva inomhus 1 stillet for utomhus. Etapp 1 bor snarast avbrytas
och erséttas av mél for etapp 2.



Vi utgar frén att uppna storsta storningsminskning i forhéllande till
atgirdskostnaderna oberoende av trafikslag. Pengarna sétts in dar de ger bast
effekt. Atgirder for att minska bullrets uppkomst i kombination med riktade
skyddsétgarder for vag- och tigtrafiken bedoms vara mest effektiva.

Forslag till etappmal:

Ar 2010 ska antalet utsatta personer som exponeras dver riktvirdena inomhus i
bostidder minska med 5 procent jamfort med 1998. Inriktningen ska vara
effektivaste reduktion av storningar och att ingen ska utséttas for oacceptabelt
buller inomhus.

Etappmaélet kan nas genom f6ljande tdnkbara kombination av dtgdrdsprogram:

1. Ett riktat program omfattande de byggnader for boende och undervisning
som exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentnivé och dirover
inomhus samt de byggnader f6r boende som exponeras av buller vid 52-55
dBA maximalniva och daréver inomhus nattetid mer dn 5 génger/natt.
Atgirderna skall i forsta hand leda till begrinsningar i inomhusnivéer till
under gillande riktviarden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

2. Ett sarskilt program for emissionsbegriansning for enskilda
fordon/farkoster och beldggningar/réls samt tystare framforande av
fordon/farkoster. Programmet bor uppréttas &r 2004 och pabdrjas ar 2005.

3. Ett program for 6kad bullerhdnsyn vid
a. trafikpaverkande atgéarder
b. planering av fysiska atgérder i samhéllet.
Kunskapsunderlag, rekommendationer och rad for samhéllets aktorer bor
finnas och vara i anvindning ar 2005.

Programmen inklusive métt och metodutvecklingen kostar omkring 2 500
miljoner kr att genomf6ra. Den samhéllsekonomiska nyttan genom minskning av
storningar och andra effekter uppskattas till 500-800 miljoner kr/ar.

Regeringen har gjort beddmningen att man i dag med tillgingliga kunskaper och
resurser endast kan uppna en minskning av bullret med 5 procent. Regeringen
kommer dock att noga folja utvecklingen och ambitionen r att kunna nd ett mal
om minskning med 10 procent till &r 2010. Med atgidrdsnivéan skiarpt med 3 dBA
och overtrddelsenivan skérpt frdn 5 ganger/natt till 3 ganger/natt kan 10 procent
minskning nis samtidigt som storningarna kan forvantas minska pa ett effektivt
satt. De skérpta nivaerna beréknas kosta 1 800 respektive 600 miljoner, totalt
omkring 2 400 miljoner kr extra. Marginalnyttan beréknas till 400-600 miljoner
kr/ér.

Atgirdsprogrammen omfattar inte bullermél inom andra miljokvalitetsmal &n
boendemiljd, &ven om emissionsbegransningsprogrammet har effekt for alla
miljéer. Andra viktiga miljoer for bullerstdrningar dr natur- och kulturmiljéer med
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koppling till miljokvalitetsmalen Storslagen fjdllmilj6, Hav 1 balans samt levande
kust och skérgérd, m fl.

Foérutom atgérdsprogrammen bor forskning och utveckling av matt och metoder
for bestdmning av bullerstorningar genomforas liksom om ytterligare mojligheter
att minska emissionerna fran fordon, ddck och beldggningar. Nyttan &r
mojligheter att utforma effektivare atgarder mot storningar och att kunna folja upp
utvecklingen av bullerstérningarna frén &r 2008 om utvecklingen prioriteras.
Kostnaden kan uppskattas till minst 20 miljoner kr.

9.2 Forutsattningar for forslaget till etappmal

Vagtransportsystemet

De senaste drens utveckling visar pa kat antal utsatta over riktvirdena trots
atgirder. Forutom riktade atgérder for de mest utsatta behovs en kraftfull satsning
pa tystare beldggningar och kompletterande sektorsatgarder med sirskild satsning
pa tatorter for att nd malet. Det handlar om att stimulera och driva pa anvdndning
av tystare fordon och déck, framforande av fordon f6r mindre buller samt 6kad
stravan till bullerddimpning vid planering av allminna atgdrder som péaverkar
bullret.

1. Ett riktat program omfattande byggnader fér boende och undervisning som
exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentniva och ddrover inomhus samt
de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55 dBA
maximalniva och diréver inomhus nattetid mer #n 5 ginger/natt. Atgirderna
ska 1 forsta hand leda till begridnsningar i inomhusnivaer till under gillande
riktviarden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

Antal personer som behover atgéardas uppskattas till 190 000, varav de flesta
aterfinns ldngs det kommunala vignitet. Kostnaderna uppskattas till totalt
1 400 miljoner kr.

2. Ett sarskilt program for emissionsbegrinsning for enskilda fordon/farkoster
och beldggning/rils samt tystare framforande av fordon/farkoster. Programmet
bor upprittas &r 2004 och pabdrjas ar 2005 om malet ar 2010 skall kunna nas.

Sérskilt 1agbullrande beldggning for ett urval av viagavsnitt dér starkt
utsatta personer finns (de med innenivéer pa strax under 37-40 dBA
ekvivalentniva eller 52-55 dBA maximalniva nattetid) dir dessa ér
samhéllsekonomiskt motiverade.

Antal personer som behover atgéardas uppskattas till 150 000, varav
de flesta aterfinns lings det kommunala vignitet. Merkostnad att
atgirda de starkt utsatta uppskattas till 1 000 kr/person, vilket
innebdr totalt 150 miljoner kr.

Fordon och déick som bullrar mindre. Bulleregenskaperna hos fordon
och dick skall forbéttras genom att stimulera och driva pa for
samhdllet effektiv utveckling mot mindre buller. Kostnaden for
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malarbete och deras effekter pa dack- och fordonsindustrin dr inte
beddomd. Ett villkor bor dock vara att merkostnaden for varje fordon
och dick ska innebéra tillricklig hog kostnadseffektivitet.

Dessutom bor atgiarder som stodjer framférande av fordon for
mindre buller utredas. Merkostnaden bor kunna vara liten 1
forhallande till nyttan.

3. Ett program for 6kad bullerhénsyn vid
a. trafikpaverkande atgarder
b. planering av fysiska atgérder i samhéllet.

Berorda bor se 6ver underlag och rad for allménna dtgidrder som péverkar
bullret. Merkostnaden for delen buller blir liten i forhallande till nyttan om
underlagen har hog kostnadseffektivt som grund. Kunskapsunderlag,
rekommendationer och rdd for samhallets aktorer bor tas fram till &r 2005.

Sparburet transportsystem

De senaste drens utveckling visar pd 6kat antal utsatta over riktvirdena trots
atgirder. Forutom riktade atgirder for de mest utsatta behovs en kraftfull satsning
pa underhéll av spér och tystare fordon med kompletterande sektorsatgédrder. Det
handlar om att stimulera och driva p& anvindning av tystare tdgfordon och hjul,
sparunderhéll, framférande av fordon for mindre buller samt 6kad stravan till
bullerddmpning vid planering av allmidnna atgérder som péaverkar bullret.

4. Ett riktat program omfattande byggnader f6r boende och undervisning som
exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentniva och daréver inomhus samt
de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55 dBA
maximalniva och dirdver inomhus nattetid mer #n 5 ginger/natt. Atgirderna
ska 1 forsta hand leda till begransningar i inomhusnivéer till under géllande
riktviarden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

Antal personer som behover atgdrdas uppskattas till 50 000. Kostnaderna
langs statlig infrastruktur uppskattas till totalt 600 miljoner kr.

5. Ett sdrskilt program for emissionsbegrénsning for enskilda fordon/farkoster
och beldggning/rils samt tystare framforande av fordon/farkoster. Programmet
bor upprittas &r 2004 och pabdrjas ar 2005 om malet ar 2010 skall kunna nas.

Sparunderhall som medfér mindre buller for ett urval av
jarnvagsavsnitt dir starkt utsatta personer finns (de med innenivier
pa strax under 37-40 dBA ekvivalentniva eller 52-55 dBA
maximalnivéa nattetid) ska forses med sirskilt spdrunderhall (ex.vis
sparslipning) dér dessa dr samhéllsekonomiskt motiverade.
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En stor del av jarnvégens bullerstorningar sker i storstadsregionerna
med omfattande trafik och hog befolkningstéthet. Statistik fran 1999
visar att lings c:a 6% (drygt 600 km med i genomsnitt 200 tag/dygn)
har jirnvdgen en stor andel bullerstorningar. Sparunderhall i form av
t ex spdrslipning (effekt 3-6 dBA) kostar 50-100 kr/m och skulle
langs dessa 600 km jarnvédg innebdr en underhallskostnad pa 30
miljoner kr / &r med en samhéllsekonomisk nytta pa 100 miljoner
kr/ar. Sparslipningen behdver upprepas efter ett par ar.

Fordon och hjul som bullrar mindre. Bulleregenskaperna hos
tdgfordon och hjul skall forbéttras genom att stimulera och driva pé
for samhallet effektiv utveckling mot mindre buller.

Tystare hjul innebér 3-4 dBA lagre nivéer. En viktig faktor ar
bromsarna pd godsvagnar och hir pagar utvecklingsarbete.
Samhillsekonomiskt skulle det ge stor nytta ca 100 miljoner kr/ar.

Framforande av tdgfordon for mindre buller.
Merkostnaden bor kunna vara liten i forhallande till nyttan.

6. Ett program for 6kad bullerhinsyn vid
a. trafikpaverkande dtgarder
b. planering av fysiska atgirder i samhéllet.

Banverket och andra berorda bor se 6ver underlag och rdd for allménna
atgirder som paverkar bullret. Kunskapsunderlag, rekommendationer och rad
for samhéllets aktdrer bor tas fram till ar 2005. Merkostnaden for delen buller
blir liten 1 forhéllande till nyttan om underlagen har hog kostnadseffektivt
som grund.

Flygtrafiken

Utvecklingen av luftfarten, frimst flygplanen, och de mycket omfattande
atgdrderna mot buller i etapp 1 med stringare krav &n for andra trafikslag, innebar
att flyget redan 2005 uppfyller malet for ar 2010.
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10 Osakerheter och behov av utredningar

10.1 Brister i kunskap

Arbetet med att se Over miljomalen har bedrivits med arbetsgruppens kunskaper
och insikter. Vid arbetet har diverse osdkerheter blottats. Fradgor som handlar om
jamforbarhet mellan olika delméal och jamforbarhet mellan transportslagen samt
kostnadseffektivitet innebér att pdverkan av buller behover vara kénda,
kvantifierade och virderade. Vidare behdvs samband mellan paverkan och bullret
som sédant samt kunskap om vad som skapar och formar bullret. Forst nér allt
detta foreligger kan vl avvigda etappmal sittas inom bulleromrddet.
Bullergruppen konstaterar att det idag finns allvarliga kunskapsbrister i dessa
grundldaggande forhdllanden. I flera sammanhang saknas kunskap helt och det
finns resultat som verkar orimliga for svenska forhéllanden.

Den paverkan som buller antages ha, beskrivs inte enhetligt eller
sammanhéngande enligt var mening. Trafikbuller anses i varierande grad paverka
komfort, valfard, hilsa och prestation. Hur dessa aspekter byggs upp av
underordnade aspekter med koppling till buller, t ex pdverkan pa sémn, och hur
aspekterna forhaller sig till varandra ar for oss oklart. Det dr i nuldget meningsldst
att beskriva mal i termer av storningsminskning pd grund av att kunskap fattas.
Detta &r en fundamental brist eftersom det ar just storningsminskning vi vill
uppnd. Det dr dessutom en l&dmplig malniva for politisk styrning.

Niér vi har tittat pa ndgra staindpunkter som anses gilla och som baseras pa
forskningsresultat har vi upptickt brister i kontroll av andra variabler som torde
paverka resultatet. Aven om resultatet visar pa signifikanta samband kan dessa
vara falska vilket kan intrdffa ndr det finns dolda paverkansfaktorer som
samvarierar med bullereffekterna. Nar man har undersokt hidlsoaspekter orsakat av
buller finns det exempel pé att man t ex inte samtidigt undersokt i vad mén
luftféroreningar paverkat hélsan orsakat av samma kalla.

Vi ser vidare att forskningen anvédnder sig av métt pa ljudet med lag upplosning,
dvs métt som borde forvéntas ha oséker koppling mot paverkan. Ofta anvénder
man sig av enbart styrkematt pa ljudet 1 medeltal under ett dygn. Detta dr i manga
fall otillrackligt da ljudet frin kdllan har genomslag under en kortare del av den
betraktade tiden. Typiskt sddant ljud &r ljud fran gles trafik, t ex tdg- och flygtrafik
samt végtrafik pa natten. I de fall man anvént matt for enskilda ljudhéndelser
redovisar man, i de exempel vi tittat pa, inte hur ménga héndelser som ligger inom
olika ljudnivéintervall vilket kan ha stor betydelse for paverkan. Ménga ganger
anvénds buller utomhus vid mest exponerade fasad som bullermatt medan
storningen man betraktar avser ndgonstans inomhus. Eftersom ljudreduktionen
utomhus - inomhus kan variera upp till 15 dBA, blir sddana forskningsresultat
svara att anvinda.

Bullerbonus nimns d& och di. Med det menas att ett transportslag medfor mindre
storningar an ett annat vid samma matt och mitetal for ljudet. En del forklarar det
med att ménniskor har olika instillningar till ljudkéllorna. Det innebér isdfall att
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det inte handlar om buller utan annan paverkan som projiceras som buller. Det
innebdr att atgérder mot buller blir ineffektiva om de grundas pa en sadan
bullerbonus, man 16ser ju inte problemet. En mer relevant syn pa bullerbonus och
trolig orsak till skillnader &r att olampliga métt har anvénts.

10.2 Behov av kunskapsutveckling

Berorda forskningsresultat och stdndpunkter vilar pd osdker grund.
Péverkansaspekter ar oklara. Sdkra samband med péverkan som entydigt kan
kopplas till enbart buller saknas. Anvdnda métt saknar tillricklig upplosning.
Befintliga metoder for inventering av paverkan ér ej samordnade.

Kunskap om paverkansaspekter

En logisk struktur 6ver olika paverkansaspekter pd ménniskor (och dven djur)
behover klargoras. Vilka huvudsakliga aspekter finns och hur dr dessa kopplade
till varandra. Vidare behover klargdras vad paverkansaspekterna beror pa, t ex
olika storningssituationer och vad aspekterna betyder 1 uppoffringar (viardering).
Aven hur paverkansaspekterna relevanta for buller ir beroende av andra effekter
av transportsystemet behdver belysas. Nagra exempel:

Paverkansdimensioner for ménniskans vélfard:
e Hilsa, fysisk och psykisk paverkan, stress, blodtryckshdjning, 6kad risk
for hjart-kérlsjukdomar, trétthet, nedstdmdhet.
e Prestation — t ex inldrning i undervisningslokaler och prestationspaverkan
vid kontorsarbete.
e Anpassning till ljudets storning sdsom anvdndning av bostad, val av
aktiviteter mm.

Storningssituationer:
e SOmn (insomning, vickning somnkvalitet, (trotthet pd morgonen)), vila,
avkoppling

e Aktiviteter kommunikation, inldrning, mm
e Ovriga storningar ?
Virdering:
e Sambhillsekonomiska virden
e Stord och mycket stord - vad ar det vért ?
Samverkan med andra effekter:

e Det behover klargoras hur andra effekter fran transportsystemet én buller
fordndrar paverkansaspekterna. Annars kan transportbullrets andel inte
bestimmas.

[ ]

Paverkansaspekternas samband med buller samt kunskap om vad
som skapar och formar buliret.

e Beskrivning av ljud i fysikaliska termer (matt) som entydigast kan kopplas
till paverkan i olika situationer och typer av trafikbuller behover utvecklas.

e Beskrivning av ljudets uppkomst uppdelade pé delkillor med olika
ljudegenskaper och lige.



e Fordjupad beskrivning av ljudets spridning beroende pa terridng,
byggnader och atmosfariska forhallanden.
e Beskrivning av ljudets dimpning av fasader.

Metoder for sdkrare inventering av paverkan och antal utsatta i olika
bullernivaer

Metoder for inventering av paverkan och antal utsatta 1 olika bullernivder behéver
utvecklas. Det behover klargoras 1 vad mén intervjuer/frageformulér och andra
metoder for uppskattning av paverkan kan bidra till kunskapsuppbyggnad.
Metoderna méste sékra kontroll over viktiga parametrar som paverkar
tillforlitligheten for forskningsresultat.

Exempelvis for intervjuer/frigeformulér kan foljande fragor stillas.

o Vilka frigor bor stillas och hur kan man relatera bullerfrigorna till ett
vérde 1 ett storre sammanhang?

e Vilka tider pa aret bor man stilla fragorna, nér dr exponeringen relevant
eller typisk ?

e Nir man fragar om t ex somn, hur skall man fa veta att det beror pa bullret
och inget annat ?

e Mitning av buller, vilka matt , var och nir? Pa samma stille som
paverkansfragorna avser?

e Vilka andra ljudkéllor och andra effekter finns med och som kan fordndra
resultatet av paverkansaspekternas betydelse ? Hur finga andra effekters
paverkan och urskilja resultaten ?

10.3 Behov av produktutveckling

De omfattande och kostsamma atgirder som behdvs for att na etappmélen gor det
viktigt att atgirderna I6ser problemen effektivt utan att negativa sidoeffekter
uppstér. De mest betydande dtgdrderna och som bor utvecklas ér fordon, déck,
vagbeldggningar, husfasader och avskdrmningar.

e Fordon/farkoster samt dack/hjul. Farkoster och hjul bullrar olika mycket
vilket visar pd goda mojligheter att ytterligare minska det emitterade
bullret i allminhet. Mer stimulans och hérdare krav behdver skapas i
processerna for politiska beslut och inkép omkring fordon/farkoster samt
déck/hjul for att fa storre fart pd utvecklingen.

e Vigbeldggningar/ril.

e Husfasader. Ljudabsorption for att minska den ljudenergi som sprids.
Ljudisolering hos véiggar och fonster for att minska bullrets genomgéng till
inomhusmiljoer. Ljudddmpning genom ventilationsdon.

e Avskidrmningar. Ljudabsorberande skdrmar och skdrmar med
ljudddmpande kron.
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10.4 Behov av kunskapsspridning

Mycket kan goras for att minska bullret med den kunskap och de produkter som
finns idag. Kunskap och insikt om buller och mdjligheter att minska stérningarna
kan forbéttras hos aktdrerna vid beslutstillféllena.

Viktiga processer for beslut finns hos politiker, tillverkningsindustrin, planerare
av samhille och infrastruktur samt kdparna.

Politiska beslut i EU och Sverige.

Beslut hos inkdpare av fordon, dick och vigbeldggning
Framforande av fordon, information, attityd, kunskap, kontroll
Samhéllsplanering

Annan atgédrdsplanering som paverkar buller fran transportsystemet
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11 Bilaga: Kostnadseffektivitet

I etappmaélsformuleringarna och 1 stillningstagandena till atgérder ar det viktigt att
beakta sévil det kortsiktiga som det langsiktiga perspektivet. Att fokusera enbart
pa det kortsiktiga perspektivet kan innebéra att atgidrder som dr nddvéndiga for att
uppné de langsiktiga malen inte vidtas. Att fokusera enbart pa det langsiktiga
perspektivet kan innebira att atgirder som ger snabba effekter och som ménniskor
darfor satter stort viarde pa inte inryms i det dtgardspaket som ar kostnadseffektivt.

Kostnadseffektivitet pa lang sikt

I f6ljande diskussion antar vi att det l&ngsiktiga nationella malet &r att hogst 10%
av mest utsatta personer ska stéras mycket av buller oavsett kélla. Anta ocksd att
malet ska uppfyllas till ar 2040.

Som rdkneexempel antar vi ocksé att antalet personer som har bullernivaer ver
55dBA (grinsen for minst 10% mycket storda) idag dr 100 och att om inga
sarskilda atgirder vidtas kommer denna siffra att 6ka till 120.

For att kunna uppnd mélet om hogst 10% mycket storda till 2040 behovs
information av olika slag. Exempelvis dr det nddvéndigt att ha kinnedom om
under vilka bullersituationer som en ménniska kénner sig mycket stérd och hur
storningar varierar mellan olika situationer. For respektive situation — t.ex. indelat
enligt typ av buller, tid och plats f6r exponering och typ av aktivitet som stors
(somn, kommunikation etc.) — skulle det vara mdjligt att precisera dels vilka matt
som dr mest relevanta for att aterge foreliggande storning, dels vilka bullernivaer
(uttryckta i dessa métt) dver vilka genomsnittsménniskan anser sig vara mycket
stord.

I permanentboendemiljéer, dér bullret 1 forsta hand kommer fran en végtrafik vars
fordelning dr jamn over dygnet, skulle t.ex. riktvirden for mycket storda kunna
uttryckas 1 ekvivalentnivder. Konkretiseringen av det langsiktiga malet (om 10%
mycket storda) skulle i detta fall sdledes t.ex. kunna innebéra att antalet personer
som exponeras for bullernivéer overstigande +55 dBA L., utomhus vid fasad ska
vara noll till &r 2040.

I andra miljoer, t.ex. arbets- eller rekreationsmiljder, kan andra métt och nivaer
vara mer relevanta. Om bullret kdnnetecknas av a4 hoga ljudtoppar (framforallt
nattetid) ar t.ex. ekvivalentnivéer inte ldngre ett sdrskilt anvandbart matt for att
beskriva foreliggande storningssamband. Eftersom storning fran buller &r
situationsspecifikt maste ocksd de matt och bullernivaer som anvéinds for att
konkretisera begreppet “mycket storda” vara lika situationsspecifika.

Vi étergar till ovanndmnda rdkneexempel och antar att all vagtrafik ar jamt
fordelat 6ver dygnet och att over 10% av samtliga manniskor anser sig vara
mycket storda vid bullernivéer 6verstigande 55 dBA L¢q och mindre dn 10%
mycket storda vid nivder under 55 dBA. Fordelningen av de 100 som stdrs har
nivaer éver 55 dBA och de 120 som kommer att ha 6ver 55 dBA é&r 2040 om inga



sarskilda atgirder vidtas kan vi anta enligt foljande (ackumulerade siffror inom

parentes):
dBA L, Antal 2003 | Antal 2040
75 - 5 6
70-75 10 (15) 12 (18)
65-70 15 (30) 18 (36)
60-65 30 (60) 36 (72)
55-60 40 (100) 48 (120)
50-55 60 (160) 72 (192)
45-50 80 (240) 100 (292)
40-45 120 (360) 150 (442)

Det ldngsiktiga mélet uppnas genom att “flytta” samtliga 120 personer over 55
dBA ar 2040 till under 55 dBA. Detta kan sannolikt astadkommas pa flera olika
sdtt, t.ex. genom riktade atgidrder som i forsta hand paverkar situationen for just
dessa 120 personer eller genom atgérder som leder till generella
bullerminskningar och dirmed paverkar situationen ocksa for de ytterligare 322
personer som kommer att storas av buller men till mindre andel.

Om mélet var uttryckt i termar av antal utsatta 6ver 55 dBA skulle det inte vara en
del av méluppfyllelsen att flytta personer fran +75 dBA till 56 dBA, eller fran 55
dBA till 40 dBA, eftersom antalet 6ver 55 dBA skulle vara detsamma. Att flytta
en person fan 75 dBA till 56 dBA skulle ddremot generera en stor nytta i form av
avsevirt mindre storningar. Ett storningsmatt dr darfor mycket béttre om man vill
minska stdrningarna.

Hur definieras begreppet kostnadseffektivitet?

Begreppet “’kostnadseffektivitet” kan definieras pa olika sdtt. En mojlighet ar att
anta att kostnadseffektivitet uppnds om “budgetkostnaden” for de atgdrder som
kréavs for att uppfylla mélet minimeras. Med “budgetkostnad” avses hér sddana
kostnader som betalas i1 kronor, t.ex. kostnaden for att genomfora en atgérd eller
for den drift och underhall som eventuellt krévs for att upprétthalla en given
funktionalitet dver tiden.

En annan mojlighet ar att i begreppet kostnadseffektivitet ocksa inkludera
atgdrdernas samhillsekonomiska kostnader och nyttor. Det innebér t.ex. att
atgirdens effekter pa olyckor eller restider beaktas ndr den samhéllsekonomiska
kostnaden beréknas och minimeras.

I det f6ljande beskriver vi konsekvenserna av att tillimpa den forstndimnda
definitionen.
Optimeringsproblemet

Utgangspunkten dr enligt ovanstdende definitioner och antaganden att minimera
nuvérdet av den sammanlagda budgetkostnaden for de alternativa dtgéarder som
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kan vidtas under perioden 2003- 2040 (och dérefter) som innebér att antalet
mycket storda &r noll frdn och med 2040.

Optimeringsproblemet kan beskrivas enligt foljande:

min K = Z

1 + r

s.t. n =0 for j>37

dér n dr antalet personer som stérs mycket, j dr antalet ar fran och med 2003, och r
ar den diskonteringsrianta som anvénds for att diskontera framtida kostnader till ett
nuvirde.

Hur ser I6sningen pa optimeringsproblemet ut?

Losningen pd ovanndmnda optimeringsproblem bestdr i att identifiera de atgirder
som innebar att kostnaden for att sdkerstdlla att frdn och med &r 2040 ska ingen

minniska storas mycket av buller minimeras. Losningen illustreras av Fel! Hittar
inte referenskilla. nedan.

Figur 11.1 Kostnadseffektiv maluppfyllelse pa ling sikt
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Att faststélla etappmal utifrén ovanstaende optimeringsproblem

De atgérder som loser ovanstiende optimeringsproblem ger en bullerutveckling
som innebdr att antalet storda reduceras fran 100 ar 2003 till noll &r 2040. Utifran
denna utveckling kan vi séledes precisera dels hur reduktionen i antalet storda
kommer att utvecklas mellan 2003 och 2010, dels vilka atgidrdsprogram som



55(57)

behovs for att sdkerstilla denna utveckling. Siledes kan vi ocksé precisera
etappmal till 2010 som uttrycks antingen pé en vergripande eller pa en detaljerad
niva. En dvergripande formulering kan vara att antalet mycket storda ska
reduceras med 25 % till 2010 (enligt ovanstdende rdkneexempel). En mer
detaljerad formulering kan vara att antalet personer som exponeras for
bullernivéer dverstigande 55 dBA L4 1 permanentboendemiljo ska reduceras med
25 %, eller att en koppling gors till atgarder for att minska antalet storda.

Viktiga begrdnsningar i ovanstaende metod for att faststélla etappmal

Ett problem med att hirleda etappmal utifrdn ovanstaende definition av begreppet
kostnadseffektivitet dr att man ser endast till atgdrdernas budgetkostnader.
Konsekvensen ér t.ex. att det blir vildigt kostnadseffektivt, ur bullersynpunkt, att
forbjuda all trafik, eller som ett mindre dramatiskt alternativ halvera hastigheterna
pa végar och gator. Att forbud mot trafik kan medfora stora samhéllsekonomiska
forluster for savél ndringsliv som medborgare i termer av minskad framkomlighet
beaktas med andra ord inte. Sett utifrdn en samhéllsekonomisk synvinkel bér man
i definitionen av kostnadseffektivitet darfor utga ifran att minimera nuvérdet av
atgirdernas samhidllsekonomiska kostnader. Innebdrden av att tillimpa detta
perspektiv dterkommer vi till nedan under rubriken ”Samhéllsekonomiskt optimal
utveckling”.

Ett problem med att utgd ifran kostnadseffektivitet pa /dng sikt — utan att beakta
det kortsiktiga perspektivet — ar att dtgarder som ger relativt snabba effekter (som
t.ex. realiseras innan 2010) inte far den prioritet de fortjdnar och ddrmed inte
inryms i de atgardspaket som ar kostnadseffektiva till 2040. Detta ar ett
principiellt problem eftersom ingen hénsyn tas till att manniskor upplever
reducerat buller som en nytta och att mianniskor har tidspreferenser som innebér
att de hellre upplever en nytta idag 4n om 20 ar. Av praktisk erfarenhet har det
ocksé visat sig vara av stor politisk betydelse att de pengar som avsitts for ett
visst &ndamal ger avsedda effekter inom en relativt dverskélig framtid.
Kostnadseffektivitet pa lang sikt kan i princip innebéra att atgérder vidtas som har
en relativt hog kostnad under de forsta d&ren men som inte ger ndgon betydande
effekt forrdn om 20-40 ar.

Kostnadseffektivitet pa kort sikt

Definitionen av kostnadseffektivitet

Om vi ser till atgdrdernas budgetkostnader och pé kort sikt menar till 2010, finns
det tva sitt att definiera kostnadseffektivitet; antingen att budgetkostnaden for att
uppnaé en viss reduktion i antalet mycket storda till 2010 ska minimeras, eller att
reduktionen i antalet storda till 2010 ska maximeras givet den budget som finns
tillgidnglig. I bada fallen handlar det om att fa sa mycket bullerreduktion som
mojligt for de budgetkronor som ldggs pa bulleratgérder; i det ena fallet betraktar
man budgeten som last och vill f4 ut maximal effekt och i det andra fallet
betraktar man effekten som last och vill betala sé lite som mojligt.



Lat oss utga ifrén det sistndmnda alternativet, dvs. att minimera kostnaden for att
uppné en viss reduktion i antalet mycket storda. Vi antar ocksa att denna
reduktion dr densamma som 1 det ovanstdende fallet om kostnadseffektivitet pa
lang sikt, dvs. en reduktion pé ca 25% mellan 2003 och 2010.

Optimeringsproblemet
Optimeringsproblemet kan i detta fall uttryckas enligt f6ljande:
. K,

inK = I
min _/Z:;(l+r)’

st.n=T75forj="7

Antalet mycket storda ska alltsé till minsta mojliga budgetkostnad reduceras fran
100 till 75 under perioden 2003-2010.

Lésningen pa optimeringsproblemet

En intressant iakttagelse ar att &ven om reduktionen 1 antalet storda till 2010 ar
densamma i bada fallen (kostnadseffektivitet pa kort resp. ldng sikt), kan
l6sningarna pé optimeringsproblemen innehalla skilda atgirder. Framforallt
kommer det kortsiktiga perspektivet att innehélla fler dtgdrder som ger stor effekt
pa kort sikt, t.ex. riktade fonster- och fasadatgirder, medan det langsiktiga
perspektivet kan innehaller fler dtgdrder som ger effekter som realiseras forst efter
2010 men dér en stor del av kostnaden betalas innan 2010, vilket t.ex. skulle
kunna gilla dtgédrder som syftar till att reducera bulleremissionerna. Att paverka
teknikutvecklingen inom fordonsindustrin kan t.ex. ta lang tid och det tar &nnu
langre tid innan ny teknik fir "genomslag” eftersom det tar manga ir innan en
fordonspark byts ut. Att reducera buller vid kdllan &r & andra sidan sannolikt en
absolut ndodvindighet for att nd de l&ngsiktiga mélen om noll mycket bullerstérda
oavsett killa eller miljo.
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