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Inledning

Detta & den forsta utgévan i Lyssnande Lund - Ljudmiljocentrums rapportserie. Texterna &
tillkomna i samband med ett tvarvetenskapligt seminarium arrangerat runt frégor om ljud och
ljudmiljoer i vart samhéle. Temat var Buller och hélsa och forskare kom fran olika delar av
samhéllet och universitetsvarlden. Den publika uppslutningen och uppskattningen visade
vilket stort intresse omradet har. Foredragshdllarna ombads att presentera en skriftlig version
av sinaforedrag till rapportserien.

Det tvarvetenskapliga perspektivet motiveras av att fragestdlningar, strategier och beduts-
processer som berdr ljud och ljudmiljoer ofta visar sig vara ytterst komplexa och involvera en
mangfald kompetenser och amnesomraden, allt fran yrkes- och miljémedicin, halsoekonomi,
audiologi, akustik och byggnadsteknik, design, stads- och landskapsplanering, musikveten-
skap, fonetik, etnologi till juridik och psykologi. Listan kan gdras annu langre.

Texterna i detta nummer kan ses som vetenskapliga rapporter med hdg specialisering och
angeldgenhet. Lyssnande Lund - Ljudmiljécentrum vill tacka forfattarna for deras bidrag.

Erik Skarback diskuterar inledningsvis svagheter och forskningsbehov i nuvarande bullerhan
tering, speciellt med hansikt till tag och trafikbuller. Han pavisar behov av uppdaterade mét-
metoder for att réttvisande kunna beskriva bullerbel astning pa utsatta omraden, samt hur kom-
plexa verklighetens ljudmiljoer & med paverkan av 6verlagrade ljudkallor och av olika vad-
erforhdllanden.

Maria Albin, Jonas Ardd och Jonas Bjork undersoker i sitt bidrag statiska samband med ljud-
miljo och halsai Skane och konstaterar att samhallsbuller inte enbart langre kan ses som ett
komfortproblem utan ocksa ger odnskade halsoeffekter. Dessa forskare havdar rimligheten av
att denna sjukdomshorda ocksa vags in i de samhallsekonomiska kalkylerna infor infrastruk-
turbeslut.

Tor Kihlman pekar pa svarigheter att fa gehor for konkreta fordag for bullerdampande atgar-
der inom samhéle och naringdliv, bade pa lokala plan och i EU-perspektiv. Han definierar
bullerfrdgan som en icke dnskad fraga — bland dem som skulle kunna géra nagot & den. |
likhet med bade Albin och Skarback kritiserar han &ven existerande métmetoder som inkon-
sekventa och fordldrade och efterlyser acksa stérre inflytande inom EU fran av néringdlivet
oberoende expertis.

Lund 2006-09-14

Frans M ossberg

Koordinator/producent

Lyssnande Lund

Ljudmiljécentrum vid Lunds universitet






Svagheter i den nuvarande bullerhanteringen, forskningsbehov

Erik Skarback, Institutionen for landskapsplanering, SLU Alnarp

Tagtrafiken har 6kat mycket snabbt i Skane efter Oresundsbrons 6ppnande. Strackan Malmo —
Lund &r idag Sveriges bullrigaste. Detta paper diskuterar ett antal relevanta fragestallningar
for vidare forskning.
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Akarp, lampligt fullskalelabb for forskning

Resandet med Skanetrafiken har fordubblats de senaste fem aren 1999-2004. Det innebar 15%
resandedkning per ar. Totalt har antalet tag de senaste fem aren 6kat med 21%. Det 6kade
resandet har hittills kunnat klaras genom att de tidigare halvfulla tdgen har fyllts. Antalet
godstég genom Akarp har samma period 6kat med 19%. Under hosten 2004 sammanstéalldes
tagstatistik fran Banverket i Sverige och Banstyrelsen Danmark (Skarback 2004) for sarskilt
utsatta jarnvagsstationer — se tabell 1.

Tabell 1. Antal tag per dag genom hart belastade stationer i Sverige och Danmark efter
statistikunderlag hosten 2004 fran Banverket och Banstyrelsen Danmark.

Station Godstag Ej stannade tag: Stannade tag: Pendeltag, | Totalt antal
Snabbtag eller andra | pagatdg, 6resundstag, tag
som ej stannar snabbtdg som stannar
Kallhall (ny 0,5 53 135 188
ombyggnad)
Haggvik (4-spar till 11 269 141 421
Marsta)
Stockholms C 23 (10)" 751 784
Stockholm Sédra 23 150 283 457
Tarnby nara 16 24 126 166
Kastrup (Tunnel)
Orebro-Hallsberg 48 9 67 124
Lerum 42 75 75 192
Akarp 69 183 83 335

Den tid som godstagen och ej stannade persontag sprider hogt buller i samhéllen har
summerats i tabell 2.

! Alla snabbtég stannar pa Stockholms central. Endast ett fatal tjanstetdg passerar igenom utan att stanna. Siffran
10 &r antagen.




Tabell 2. Hogbullertid per dygn for starkt belastade stationer, upp till 100 dBA péa perrong.

Hoégbullertid minuter Summa minuter
Station Godstag Ej stannade persontdg | hogbulller/dygn | Summa timmar
(0,6 min/passage)| (0,1 min/passage) (ej stannade tag) hodgbuller/dygn

Kallhall

0,3 5,3 5,6 0,09
Haggvik

6,6 26,9 33,5 0,56
Stockh C

13,8 1 14,8 0,25
Stockholm Sédra

13,8 15 28,8 0,48
Tarnby (Tunnel)

9,6 2,4 12 0,2
Orebro-Hallsberg

28,8 0,9 29,7 0,50
Lerum

25,2 7,5 32,7 0,55
Akarp 41,4 18,3 59,7 1,00

Av tabell 1 och 2 framgdr att S6dra stambanan Lund — Malmé (Akarp) &r den mest storande
strackan av de studerade, och sannolikt ocksa Sveriges totalt sett mest bullerbelastade.

For Ljudmiljocentrum Lund ar Akarp ett Iampligt objekt for ljudforskning med en provkarta
av olika problemstéllningar. Orten kan betraktas som ett fullskalelabboratorium dar en méngd
delfragor kan studeras, sasom Gverlagrat buller vag + jarnvag, bullerforstarkning vid
markinversion, storningsundersokningar, bullrets paverkan pa parkupplevelser och parkers
stressreduktion, forskning kring riktvéarden, forskning kring framtidsbedémningar och
prognoser samt forskning for att géra komplicerade bullerfragor begripliga for beslutsfattare
och allmanhet, vilket &r ett demokratikrav.

Svérigheter att prognostisera tagbullerutvecklingen.

Det finns faktorer som talar for bade forbattringar och forsamringar i framtiden betraffande
tagens bulleremission. Godstagen har idag ofta gamla hjul, med stéllvis planslipade delytor
efter inbromsningar, vilket ger okat buller. Teknikutvecklingen pekar pa mojligheter till nya

material som ger tystare hjul.

A andra sidan planerar vi for allt snabbare tag. P& Sodra stambanan &r det fullt méjligt att
tanka sig 500 km/h i framtiden, vilket ger hogre buller och annorlunda frekvensomfang.
Signalsystem och trafikstyrningen kommer ocksa att vidareutvecklas med mojligheter att

kunna packa tagen tatare pa banan.

Banverket har i sin jarnvagsutredning (JVU) for Sodra stambanan Hastad-Arlév (2004)
angivit intervall for hogsta respektive lagsta sannolika utveckling till ar 2020 — tabell 3.

Tabell 3. Prognostiserad trafikutveckling fér Akarp till 2020 enlig Banverkets

Jarnvagsutredning for strackan Hastad — Arlov.

Godstag Persontag Totalt
Akarp 2020 enl BV utan 70-80 350-450 420-530
Yttre godsbana (9%) (42%)
Akarp 2020 enl BV med 100-120 350-450 450-570
Yttre godsbana, alt 1 (60%) (50%)




Intervallets granser motsvarar 1,9 % respektive 3,4 % 6kning. Den reella trafikbkningen den
senaste perioden 1999-2004 var 3,9 %. Godstagsutvecklingen under samma period var 4 %,
fran 58 godstag 1999 till 69 godstag 2004,

Om man antar mitten av intervallen, s& kommer antalet t&g till &r 2020 genom Akarp att 6ka
fran dagens 335 tdg med omkring 42 % utan Yttre godsbanan och omkring 50 % med Yittre
godsbanan. Om man isolerat tittar pa godstrafikutvecklingen, sa raknar Banverket med endast
omkring 9 % 6kning om Yttre godsbanan ej byggs, vilket ar betydligt mindre an den senaste
utvecklingen. Med beaktande av utvecklingen av Malmd hamn som stor logistiknod i norra
Europa forefaller den blygsamma prognosen orealistisk. Om det Yttre godssparet byggs ar
Banverkets prognos till 2020 en 6kning med 60 %.

Det snabbaste prognosalternativet pekar pa att 900 tag (ungefarlig full kapacitet) uppnas redan
pa 2030-talet — diagram 1 (Inregia 2005). Om man antar Banverkets lagsta prognos, som
innebar en sammantagen trafikokning om 1,9 %/ar, s nas taket under 2050-talet.

Det &r forvisso svart att sia om framtiden. Banverket har valt en kort prognosperiod, ar 2020.
Det gor att osékerheten minskar, men & andra sidan fangar det inte upp dimensioneringen av
bullerskyddet for hela den framtida utvecklingen. Banverket har dimensionerat
bullerberékningar och behoven av bullerskydd utifran den korta prognosperioden, 2020.

Diagram 1. Trafikokning antal tdg/dygn i Arlév och
Akarp
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Forskning behévs om osakerheter i framtidsbedémningar av trafikutveckling. Aven om
det &r svart att sia om exakt nar en trafikanlaggnings fulla kapacitet uppfylls ar det
angelaget att forsoka oka traffsakerheten for nar den fulla kapaciteten uppfylls och
dimensionera bullerskyddsatgarder utifran det.

Ekvivalentbullerriktvardet for tag behdver ses over

Det svenska riktvardet for ekvivalentbuller (genomsnittsbuller) for tag, 60 dBA 24h, &r sa
hogt satt det aldrig kommer i spel. Trots att strackan Malmé — Lund, jamfort med de évriga
mest belastade tagstrackorna i landet, har dubbelt sa mycket tid per dygn med hogt buller, sa
ar det maxbullerriktvardet (70 dBA) och inte ekvivalentbullervardet som blir
dimensionerande for bullerskydd for strackan Lund — Malmo. Atminstone ar det sa fram till &r
2020. Om ekvivalentbullret inte blir dimensionerande for strackan mellan Lund och Malmaé,



sd kan det foljaktligen ej heller ha varit eller bli dimensionerande nagon annan stans i Sverige,
eftersom hogbullertiden och genomsnittsbullret &r lagre, men maxbullret &r det samma. Det
betyder att beraknat behov av bullerskarmar alltid blir detsamma i hela Sverige vare sig dar
gar ett (1) tag som ger maxbullret X eller 600 tag som nar upp till maxbullret X.

Nar bullerriktvardet for ekvivalentbuller (genomsnittsbuller) en gang sattes, s& gav man
tagtrafiken 5 dBA bonus (60 dBA) jamfort med vagtrafiken (55 dBA) eftersom det i
allmanhet kom fa tag pa natten. Vagtrafikens buller lag normalt 7-9 dBA lagre pa natten an pa
dagen. For tagtrafik med sa mycket godstrafik som pa strackan Malmo-Lund ar det mycket
nattrafik, eftersom godstagen i mindre grad far plats pd banan dagtid. Kihlman séager i ett
yttrande éver utredningsmaterial for Jarnvagsutredningen Sodra Stambanan Hastad — Arlév
(2005) "finner det ytterst tveksamt att tillgodordkna sig bonusen om nattrafiken ar mycket
omfattande och darfor ekvivalentnivan for natt kanske ar ungefar den samma som dagnivan”.

Med de svenska bullerriktvardena far bullret mellan husen utanfor uteplatser och for skolor
och dagistomter vara vasentligt hogre an t ex i vara grannlander. For Tyskland géller
riktvardena 59 dBA dag (kl 06-22) och 49 dBA natt (kl 22-06) i bostadsomraden, samt for t
ex skolor och daghem 57 dBA dag.

Sverige tillater alltsa dubbelt sa lang exponering av hogt buller mot barn pa skolgardar och
forskoletomter som Tyskland. Samtal med vara ledande miljohalsoforskare pa Karolinska
Institutet® samt Goéteborgs® och Lunds* Universitet har givit att sarskilda undersokningar av
tagbullers paverkan pa barn inte ar kanda. Daremot finns tva uppmarksammade
undersokningar av flygbullers paverkan pa barn. Infér en flygplatsforflyttning i Minchen
understktes® barn pa skolor néra bade den befintliga flygplatsen och den planerade. Sedan
upprepades undersokningen efter forflyttningen av flygplatsen. Man observerade signifikanta
forandringar i paverkan pa barnen, bade forbattringar dar man blev av med flygplatsen och
forsamringar dar man fatt den nya flygplatsen. En andra undersokning har gjort matningar av
barns utveckling av inlarningsférmagan relaterat till flygbuller. Den pavisade att
lasforstaelsen kan fa en forsenad utveckling med tva (2) manader per 6kning av flygbullret
med 5 dBA. Studien av kognitiva effekter hos barn vid exponering for flygbuller sager att 5
dB(A) 6kning var associerad med tva manaders forsamring av "Reading age" i Storbritannien
och en manads forsamring i Nederlanderna. Den sager ocksa att flygbullerexponeringen var
linjart associerad med "reading comprehension™ (Lancet 2005 samt Nijland HA m fl 2004).

Séder om jarvagen i Akarp ligger Dalslunds férskola p& 100 m avstand och grundskolan pé&
200 m avstand. Dar tillater alltsa det svenska ekvivalentbullerriktvardet dubbelt sa lang
sammanlagd bullerexponeringstid jamfort med vad som hade varit tillatet i Tyskland forutsatt
samma dampning. Nattetid tillater det svenska ekvivalentbullerriktvéardet ca 1200 % langre
bullerexponeringstid &n det tyska (ca 12 ggr fler tag) forutsatt samma bullerdampning. Dagtid
tillater det svenska ekvivalentbullerriktvérdet ca 40 % mer.

Skillnader mellan nattbuller och dagbuller behdver studeras for ev anpassning av
Sveriges riktvarden till t ex Tysklands. Vid denna jamforelse kan det finnas anledning att
paminna om de svenska och danska statsministrarnas gemensamma uttalande att
”Oresundsregionen skall vara bland Europas miljovanligaste regioner”.

2 Birgitta Berglund, Stockholms universitet och Karolinska Institutet
® Evy Ohrstrém, Géteborgs universitet

* Maria Albin, Lunds universitet

® Staffan Hygge, SIB Gévle



Storningsforskningen ar ej relaterad till dagens stora trafikmangder
for tag

Dagens riktvarden harstammar fran stérningsforskning som nu har manga ar pa nacken.
Professor Tor Kihlman séger i sitt yttrande dver utredningsmaterial for Jarnvagsutredningen
Sodra Stambanan Hastad — Arlov (2005) att ”Den framtida tagtrafiken pa den aktuella
banstrackan kan enligt prognoserna forvantas bli mycket hdg. Inte minst forvéantas nattrafiken
med godstag bli hdg med lang total varaktighet av hdga bullernivaer nattetid. Bedémningen
av storforhallanden och nodvandiga skyddsatgarder maste utga harifran”. | fortsattningen
sager han ocksa: "Trafikméangden &r betydligt hogre &n i de stérningsundersokningar som
ligger till grund for bedémning av subjektiv stoérning av jarnvagsbuller.”

Jarnvagstrafikens ekvivalentriktvarde ar 60 dB jamfort med 55 dB for biltrafik. Bada galler
hela dygnet. Nar dessa varden sattes ledde den "normala” trafikfordelningen dver dygn till att
nattekvivalentnivan for vagtrafik 1ag 7-9 dB under dagekvivalentnivan, enligt Kihlman. Vid
den tiden var bankapaciteten ej lika fylld som idag och andelen tag pa natten relativt lag.
Darfor fick jarnvagen sin bonus pa 5 dB. Kihlman konstaterar att den aktuella bandelen
Hastad-Arlov har hog andel nattrafik med lang total varaktighet av buller. Han finner det
ytterst tveksamt att tillgodorakna sig bonusen pga att nattrafiken ar mycket omfattande.

Det behdvs nya storningsundersokningar for tagtrafik som ar relaterad till dagens stora
trafikmangder.

Fornimmelseskillnader i hornivatest tolkas felaktigt som aven
gallande for ekvivalentnivaer.

Kihlman patalar i sitt yttrande (2005) aven att fornimmelseskillnader vid hornivatest, felaktigt
tolkas som géllande for skillnader aven i ekvivalentniva. Hornivatest ar nar forsokspersoner
direkt jamfor tva ljud som man vaxlar mellan. Det har skett i jarnvagsutredningen for strackan
Hastad — Arl6v. Dar har bullerkonsulten pastatt att en fordubblad tagmangd, vilket okar
ekvivalentbullret med endast 3 dBA, “kan fornimmas som en knappt horbar forandring”.
Denna slutsats drar bullerkonsulten eftersom det finns hornivatest som givit till resultat att 2-3
dB skillnad mellan tva olika ljudkallor upplevs som “en knappt hérbar forandring”. Att en
sadan slutsats ar orimlig torde framga av att denna "ytterst marginella paverkan” i praktiken
for Akarp avser en 6kning med 30-40 godstag, fran 70-80 till 100-120, och att nista
fordubbling till 240 godstag (6kning av den dygnsekvivalenta tagbullernivan med 2 dBA)
beddms som en “knappt hérbar fordndring”. Detta resonemang vederlagger Kihlman.

Man behdver dock knappast vara expert for att inse orimligheten i beddmningen. |
verkligheten &r enbart 6kningen med 30-40 godstag per dygn av samma storleksordning som
dagens totala antal godstag pa 6vriga hardbelastade banor i Sverige, t ex Lerum 42 stycken,
Stockholm Sodra 23 stycken, Frovi - Hallsberg 48 stycken godstag. Det har rapporterats fran
Adv f miljomedicin, Goteborgs Universitet (Ohrstrom, Barregard 2005) att Lerums
befolkning ar mycket stord av godstrafikbuller. Dér beskrivs 30-40 godstag knappast som
"ytterst marginell paverkan”. Att sedan beskriva nasta 6kning med ytterligare 120
tillkommande tadg som en "knappt horbar forandring” ar naturligtvis orimligt. 240 godstag per
dygn &r 5-6 ganger fler an vad som idag passerar Lerum och Hallsberg. Om sa manga godstag
skulle passera stationerna mellan Malmaé och Lund, sa skulle deras sammanlagda hogbullertid
uppga till 2,5 timmar per dygn, Idag &r den totala hogbullertiden for Lerum, Hallsberg,
Mérstabanan och Stockholm sddra endast ca en halv timma per dygn.



For ekvivalentbuller ar det enligt Kihlman dosresponssamband som maste undersokas.
Jamforelser med hornivatest ar inte relevant nar det galler vardering av ekvivalentbuller.

Att man inte kan blanda ihop matresultat for en variabel sasom gallande for en helt annan
variabel borde vara en sjalvklarhet. Ekvivalentbuller &r ett svarbegripligt matt, sarskilt for
tagtrafik, sa fragan forefaller vara ett informationsproblem snarare an ett problem som
behover fordjupad teknisk forskning. Svarigheten for gemene man, och uppenbarligen ocksa
for vissa experter, att forsta inneborden av olika slags buller i allmanhet och ekvivalentbuller i
synnerhet, talar for att informationsspridning till bredare befolkningsgrupper ar en angelagen
demokratiforskningsfraga.

Forskning behdver bedrivas om information och kommunikation betraffande hur
innebdrden av olika bullervarden och olika enheter for bullerbeskrivning kan géras
begriplig for politiker, breda teknikerkategorier, beslutsfattare och allmanhet for
fungerande samrad, remissforfaranden etc.

Overlagrat buller vag + jarnvag

Hittills har VVagverket och Banverket i sina MKB (Miljokonsekvensbeskrivningar) enbart
gjort sina bullerberékningar pa den anlaggning man soker sitt tillstand for. Man lagger alltsa
inte till bakgrundsbuller fran naraliggande vagar eller jarnvagar for att fa den totala
exponeringen mot manniskor pé olika platser. | Akarp har matningar gjorts av bullret dagtid
under oktober manad (DUFORT 2004) - figur 1 02

Tagbuller
Teckenforklaring:

Rod >80 dB

Morkbla 75-80 dB

Turkos 70-75 dB

Gron 65-70 dB

Orange 60-65 dB

Buller <60 dBA har ingen farg

[+

Figur 1. Genomsnittligt buller, "hdgbuller”, nar ett godstag passerar. (Matningar dagtid under
okt 2004, DUFORT 2004,). Vid skiktade lufttemperaturlager (lugna, klara kvallar, natter och
morgnar) ar bullret betydligt hégre.
HE NOJSE | Bilbuller

g & Teckenforklaring:

AKARP Blagra >70 dB
Violett 65-70 dB
Rosa 60-65 dB
Orange 55-60 dB
Svagt ljusorange <55 dB

Figur 2. Matningar av bakgrundsbuller fran vagtrafik. (JB DUFORT, student SLU Alnarp,
dagtid, oktober 2004)



Figur 1 och 2 tillsammans ger intrycket att det inte finns ndgon tyst sida i Akarp. Det enda
omradet med forutsattningar att skapa ett nagorlunda tyst omrade ar mot nordost utmed
jarnvégen.

| ett projekt tidigare har man dimensionerat utifran 6verlagrat buller i tillstandsprocessen,
namligen for anslutningen till Oresundsbron séder om Malmé dar motorvagen och jarnvagen
I6per samman. | en studie dver Lerum har Evy Ohrstrom, Goteborgs universitet, konstaterat
(2005) att en sammantagen bullerniva fran flera olika kallor upplevs mer stérande an om
samma bullernivd kommer fran en enda kalla. Kraven fran EU 6kar pa att man maste ta
hansyn till det sammanlagda bullret fran flera kéllor nar man provar tillatligheten av en ny
anlaggning.

Forskningen behover fordjupas betraffande behovet av en tyst sida. Hur mycket far det
bullra dar? Vilka behov har vi av en sida dar vi kan hora naturljud?

Bullerférstarkning vid markinversion

Inversion kan ge bullerforstarkning pa anda upp till 20 dBA langt fran en bullerkélla.
Inversionsforhéllandena i Akarp har utretts av prof em. Jan O Mattsson, Lunds universitet
2005.

Prof Mattsson skriver (2005a) "Inversion anses rada i ett luftskikt, inom vilket temperaturen
okar med hojden. Vid markinversion begransas detta luftskikt nedtill av markytan. Da
ljudkallorna i Akarp ar marknéra (tagbuller), bér, utéver ej alltfér hogtliggande
hojdinversioner, ocksa markinversioner har, dven grunda sadana, kunna medféra 6kad
horbarhet nara marken. Markinversioner ar mycket vanliga, inte minst under sommarhalvaret.
De upptrader vanligen under lugna, klara natter och ar da en féljd av markens
stralningsavkyIning...sdsom éver 6ppna grasbevuxna ytor och annan vegetation” (las dven
spannmalsfalt, forfattarens anmarkning)...Under vinterhalvaret ar inversioner sarskilt vanliga
under hogtryckssituationer och kan da pragla méktigare (djupare) luftskikt. Pa vintern kan de
forekomma ocksa under dagtid.”

“Under vindsvaga och nagorlunda molnfria kvéller och natter rinner kalluft ner i dalstraket
fran det vidstrackta, 6ppna jordbruksomradet dster om Akarp (figur 3). Kalluften torde
dammas upp av E6 och kan saledes inte i nagon storre utstrackning rinna vidare ut mot de
lagre markerna mellan Akarp och Arlév” (figur 4).

& - U iwe /7 Figur 3. "Kalluft bildas framfor allt
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r S sarskilt under sommarhalvaret.
». \ Unodid T Akarp_ ligger pé’l_Alr'larpsémso
= ;.;;_*'M,/ sluttningar. Tillrinningsomradet
g7 - 4=t TN\ Liuppak avgransas av omgivande hojdrygg.
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4, Tif inversion med forhojda bullereffekter
/ ~ upptrada ovanligt utbrett, varaktigt
" och intensivt i Akarp” (Mattsson

2005a).
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Figur 4. Principskiss éver extrem
\ isotermsituation i Akarp
(beddmning). Kurvor (5 st.) Over
-----z  temperaturskiktningen har angivits i
/—11 figuren. Den grovmarkerade pilen
anger kalluftstillrinningen (Mattsson
2005a).

"Kalluftens bildnings och tillrinningsomraden &r sammantagna mangfalt storre &n dess
stagnationsomrade som framgar av figur 3.

Mattssons slutsatser (2005a) ar att ”Bullret i Akarp torde darfor ofta reflekteras pa hogre
nivaer 6ver markytan, vilket medfor att storre arealer paverkas”.

Mattson preciserar senare i en fordjupad studie (2005b) "Forutsattningar for markinversion i
Akarp under sommaren skulle alltsé finnas ... troligen i genomsnitt ett flertal génger per
vecka”.

De bullerberékningsmodeller som anvands idag i tillstandsprovningen for vag- och
jarnvéagsprojekt véager inte sarskilt in variationer i inversionsforhallanden. Normalfallet for
inversion i Sverige ar speciella hogtryckssituationer pa vinterhalvaret. Det intraffar relativt
séllan, varfor effekten jamfort med bullerberakningsmodellen sannolikt ansetts forsumbar
hittills. Markinversion ar daremot ett lokalt fenomen for dalomraden med stora omgivande,
hoglanta 6ppna gras- och akermarker, som t ex i det 6ppna Skanska landskapet.

Slutsatsen av professor Mattssons studier av Akarp ar att bullerforstarkningen pa speciella
platser kan vara sa frekvent, omfattande och varaktig att bullerberdkningsmodellen ger
kraftigt missvisande resultat sarskilt pa sommarhalvaret och nattetid.

En angelagen uppgift ar att utforska hur utbredd bullerférstarkningen kan vara vid
inversion, samt storleken pa bullerforstarkningen pa olika avstand fran kéllan, jfr fig 5.

Figur 5. Principskiss for aterreflektering
av buller mot temperaturskiktade
luftlager

Behov av miljopsykologisk forskning avseende buller

Miljopsykologisk forskning handlar om att utveckla kunskapen om samspelet méanniska och
miljo. Manniskans miljopreferenser ar ett inom miljopsykologin betydande forskningsomrade.
Kaplan® betraktar individens benagenhet att klassificera eller ordna varlden i positiva eller
negativa foreteelser som ett fundamentalt behov rotat i evolutionens utvecklingskedja.
Neurofysiologisk forskning har visat att upplevelsen av nagot positivt respektive negativt ger
maétbara aktivitetsforandringar i vissa av hjarnans centra. Mycket talar for att ménniskor
anvander mental energi pa att halla ifran sig foreteelser som uppfattas som stérande i det
sammanhang foreteelsen upplevs. Sorte” har anvant uttrycket "energitjuvar” om foreteelser
som manniskor inte trivs med i sin omgivning.

Landskaps funktionella varden &r olika for olika individer t ex bonden, fiskaren, den
friluftsintresserade, turisten, sommarstugedgaren, den permanentboende, bilpendlaren,

® Kaplan & Kaplan. Michigan State University. Attention restoration theories
" Gunnar Sorte professor em i landskapsarkitektur, SLU Alnarp
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yrkestrafikanten etc. Den som ar ekonomiskt beroende av ett landskapsfenomen har ocksa
positiva upplevelser av det. Salunda &r benagenheten stor att skogsagaren tycker att
ekonomiskt hdgproduktiv granskog ar vacker, att personer med agarandelar i vindkraftsverk
tycker vindkraftverk &r vackra i landskapet samt att trafik- och transportsektorns anstéllda och
beslutsfattare tycker att vagar och jarnvagar ar vackra och skall fa tillatas bullra en del.

Nutidens folksjukdom é&r hjarnstress. Den yttrar sig i kroppsliga akommor som diffusa smartor
som vandrar runt i kroppen, ont i knan, rygg och huvud, sémnsvarigheter, problem med
magen etc. Nutidsmanniskan lever under hard press med hégt tempo och oldsta problem som
hopar sig. Det har visat sig att vistelse utomhus i gréna miljoer relativt snabbt dampar stress,
okar koncentrationsformagan samt séanker blodtryck och puls.

Miljons avstressande effekter ar beroende av den tid som personen exponeras for den
gynsamma miljon. T ex sjunker blodtrycket redan efter ndgra minuters promenad. Nar man
fardas i bil har redan korta s.k. "mikropauser” med “avstressande” utblickar positiv effekt
(Parsons et.al. 1998). Darfor har dven korta besok i parker avstressande effekt.

Fyra forskningscentra i vérlden kan framhallas som ledande med avseende pa
miljopsykologisk forskning om sambandet hélsa/utemiljé. Tre av dessa ligger i USA/Canada.
En ar World forum for acoustic ecology?, tidigare The World Soundscape Project (WSP),
Canada, En annan ar Kaplan & Kaplan, Michigan State University, med specialisering pa
rehabilitering, attention restoration theories”,. En tredje ar Ulrich Roger, Texas University
med specialisering pa estetiska och kansloméssiga upplevelser, “aesthetic and affective
experiences”. Den fjarde ar SLU Alnarp, Patrik Grahn m fl institutionen for
landskapsplanering, specialister pa vélbefinnande (Salutogenic experiences). De forskar ocksa
pa rehabilitering, tradgardsterapi.

Efter tio ars studier med f.a. enkéter och intervjuer konstaterar Grahn P, Stigsdotter U,
Berggren-Barring A-M, (2005) att det finns atta karaktarer i utemiljon (fridfullhet, vildhet,
artrikedom, rymd, allmanningen, lustgarden, centrum/fest och kultur) som motsvarar
grundladggande behov hos ménniskor for rekreation, avstressning och vélbefinnande. For flera
av dessa karaktarer ar det viktigt med lag bullerniva, och att naturljud &r framtradande.

EUs nya direktiv for miljobedomningar av planer och program foreskriver att effekterna inte
bara pa miljon utan dven halsan skall véarderas. Oresundsregionen ligger langt framme med
avseende pa metodutveckling for implementering av den nya miljopsykologiska forskningen i
konsekvensanalys for uthallig samhallsbyggnad (Caspersen O. Skérbéck E. 2006). Med EU-
medel (Interreg.’) har i flera fallstudier kring aktuella samhallsbyggnadsprojekt™ prévats
konsekvensanalys med inriktning mot halsoeffekter.

Bakgrunden till projektet ar erfarenheter fran utvecklingen for Silicon Valley, Californien.
Nar Silicon Valley var i sin starka etableringsfas tillfragades de nya féretagen varfor de
flyttade dit. Av de fem viktigaste lokaliseringsskalen handlade tre sk&l om miljon, attraktivt
landskap, goda mojligheter till rekreation och bra barnomsorg for den unga valutbildade
arbetskraften. Endast tva av skélen handlade om branschvisa fordelar. Foretagen flyttade
alltsa dit till stor del pa grund av att arbetskraften flyttade dit. P4 senare ar har Silicion Valley
Overexploaterats. Bullrande motorvagar och minskande friarealer gor att de basta foretagen
numera lamnar Silicon Valley for mer naturskdna kunskapsparker vid t ex Portland, Oregon.
Genom Interregprojektet ar avsikten att belysa landskapets betydelse som utvecklingsfaktor,

& Schafer R. Murray. )
° Projektet Landskapet som resurs for halsa och utveckling i Oresundsregionen
1%L omma hamn Sorgenfri Malmé, Sturup flygplatsutvidgning, Jarnvéagsbreddningen genom Akarp.
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inte bara miljofaktor. Intentionen &r att Oresundsregionen inte far dverexploateras pa sadant
sétt att den tappar sin attraktionskraft i konkurrens mot t ex Hamburg- och Berlinregionen.

Konsekvenser och atgardsmajligheter betraffande de atta karaktarerna har studerats. En av
dessa fallstudier avsag jarnvagsutvidgningen i Akarp — figur 6.
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Figur 6. Skillnader i konsekvenser betraffande &tta karaktarer i Akarps parker vid dppen
(markalternativet eller nedsénkt) eller tackt jarnvag (tunnel) genom Akarp

Burl6v har ocksa varit foremal for ett EU-projekt (SAMS. 2000) inom ramen for programmet

"Life”!. Diskussionsgrupper med medborgare i Burlévs kommun resulterade i nedanstéende

karta — figur 7 - som speglar forvéantningar pa utemiljon i Akarp om man far bort bullret.

Figur 7. Forvantningar pa utemiljon i

Akarp,

Kartan togs fram i diskussionsgrupper

/ med medborgare i Burlév. Park- och

naturmark finns redan i viss grad idag dar
/ det &r markerat grént, men utevistelsen

/ ar oangenam pga buller.

. Inga park- eller naturomraden uppfyller
o Naturvardsverkets riktlinjer 55 dBA i
/ Akarp. Ingenstans finns en tyst sida.

Kartan speglar férvantningar och

g mojligheter som finns till rofyllda
attraktiva, parkmiljer i Akarp om man
kan fa bort bullret.

Ur "SAMS"-projektet Planera med
miljomal, (Boverket och Naturvardsverket
2000, (EV).

Kunskapsintensiva foretag kraver en attraktiv och god miljo bade for att locka den unga,
vélutbildade, internationellt mobila arbetskraften och for sin kundprofilering. Malmé — Lund-
omradet har idag stora rekreationsvarden som gor det attraktivt att bo och skaffa sin utkomst
dar.

Samma férhallande radde for Silicon Valley for 20 ar sedan. Bra landskaps- och
rekreationsresurser ar saledes en allt viktigare tillvaxtfaktor for f.a. den kunskapsintensiva

11 SAMS-projektet "Planera med miljomal” av Boverket och Naturvérdsverket i samarbete med kommuner (EU
Life 2000)
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industrin. Kreativiteten och produktiviteten kan antas 6ka om utemiljéerna med och dess
ljudkvaliteter kan forbattras. For ett uthalligt samhélle bér man gora sig mer oberoende av
bilen och i stallet utnyttja kollektivtrafiken. Lagen som ar hallplatsnara och stationsnara ar
darfor vardefulla for saval bosattning som lokalisering av personintensiva verksamheter.
Jarnvagsnara/stationsnara mark i universitetsregioner av internationell dignitet &r kan darfor i
miljobalkens mening klassas som varande av nationellt intresse for industri.

Det behover forskas pa i vilken grad lugna “tysta” miljoer i Malmo — Lund-omradet kan
Oka attraktionskraften for etableringar samt kreativitet och produktivitet hos
befolkningen. Den miljopsykologiska forskningen bor fordjupas for denna
fragestallning.

Behov av pedagogisk utveckling for en demokratisk planprocess

Mattenheten decibel beskriver en logaritmisk skala déar en férdubbling av den méatbara
bullerenergin motsvarar 3 decibel 6kning. I hdrnivatest har bedomts att en fornimmbar
fordubbling av bullret motsvarar 10 decibel. Det &r inte latt att forsta innebdrden av olika
mattenheter och decibelvérden, f.a. ekvivalentbullret, genomsnittsbullret, for tag har visat sig
svar att forsta. Felaktigt refereras ofta resultat fran hornivaundersékningar sasom géllande
aven for ekvivalentbuller. Sammanblandningar har konstaterats dven pa expertniva (Kilhlman
2005). Upplevelseskillnader éver tiden, “ekvivalentnivaer maste bedémas utgaende fran
dosresponssamband — samband mellan ekvivalentniva och olika effekter av buller sasom
allman storning, somnstoérning etc” (ibid). Darfor ar det helt relevant enligt Kihlman att
relatera upplevelseskillnaderna till tagpassagernas varaktighet — jfr tabell 2.

Hogbullertid

Varaktigheten av varje tags passagetid har summerats i tabell 2. Réknat per dygn beskrivs det
med begreppet "hégbullertid”. Nar man star pa perrongen och ett tag passerar i hog fart ar
bullret 90-100 dBA. Det innebar risk for bullerskador, och man stoppar gérna fingrarna i
oronen.

| diagram 2 redovisas hogbullertiden fran tabell 2 som stapeldiagram. Det ar énda mer
pedagogiskt an siffertal i minuter eller andelar av timmar.

Diagram 2. Hogbuller i timmar per dygn for hart belastade orter
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Med stapeldiagram underlattas jamférelsen mellan olika orters bullersituation.

Efterhand som bullerskyddsatgarder genomfors med bullermurar och vallar kommer
hogbullrets niva att sankas, for nya projekt anda ner till ca 70 dBA. Bullret ar kan &nda vara
sa hogt att man avbryter pagaende samtal tills taget passerar. FOr vissa vader- och
inversionsforhallanden minskas effekten av bullerskydd, varfor hogbuller kan orsaka
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vackning om natten dven pa langt avstand. Hogbuller kan ur pedagogisk synpunkt beskrivas
som det buller som orsakar mer eller mindre omfattande storning i samhallet beroende pa
skyddsatgarder och lokalklimatforhallanden. Hogbullertiden definieras har som den
sammanlagda tiden per dygn som sadant stérande buller pagar.

Med motsvarande berdkning av hogbullertiden for framtida prognoser — tabell 3 kan
framtidens situation jamféras med dagens — diagram 3.

Diagram 3. Varaktighet av hogbuller i Akarp for Andra och tredje Stapeln i diagram 3
olika framtida fall motsvarar Banverkets prognostiserade
immar tagantal — se tabell 3.
4,5 Den fjarde stapeln, alt 2, svarar mot en
bullerberédkning Banverket gjorde for ett
4 ] fall dar godstrafiken skulle bli dubbelt sa
a5 | stor ar 2020 som BV prognostiserat i alt
' 1. I alt 2 paverkas ekvivalentbullret med
3 | | | endast 2 decibel, men hogbullertiden
] Okar med 1 timma och 20 minuter.
25| Enbart 6kningstiden ar nastan tre ganger
(3 ggr) storre an den totala
21 hdgbullertiden for de andra mest
belastade tagstrackorna utanfor Skane —
L5 [ — | jfrdiagram 2. Totala tagantalet blir i det
fallet 590-690 tég per dygn. Anda ar
Y kapaciteten av de fyra spéren inte fullt
05 | utnyttjad.
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Det ar forvisso svart att sia om fordelningen mellan godstag och persontag pa langre sikt.
Sammanséttningen pa tagen &r beroende av utvecklingen av Malmo hamn som
godslogistikknutpunkt i norra Europa i kombination med att Malmo rangerbangard utvecklats
till rikshangard/utrikesbangard. Hogbullertiden kan i sa fall komma att uppga till ca 4 timmar
per dygn (5e stapeln i diagram 3), dvs under fyra ganger langre tid &n idag for Akarp. Det ar
omkring 8 ganger langre hégbullertid &n i dag for Sveriges i 6vrigt mest bullerbelastade
strackor, sdsom Marstabanan, Lerum, Orebro-Hallsberg och Stockholm C.

Om vi i framtiden uppfyller Riksdagens riktvérde att Overallt begransa maxbullret till 70 dBA,
sa kommer genomsnittsbullret, ekvivalentbullret, att vara en direkt funktion av varaktigheten,
dvs hogbullertiden. Ur demokratisk synvinkel &r varaktigheten i minuter eller timmar ett
betydligt lattare matt att forsta an dBA-ekvivalent.

Sadana jamforelser av bullerutvecklingen dver tiden och jamfarelser mellan orter blir tydliga
och forstaeliga med hogbullermattet och redovisning i stapeldiagram. Enbart
ekvivalentbullermattet som jamfarelsetal déljer mojligheterna till sadana jamfarelser, och
forsvarar aven rimlighetsbedémningar pa expertniva. Salunda menar man i
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jarnvagsutredningen (2004) att en fordubbling i form av 6kning med 120 godstag extra varje
dygn kan goras helt utan extra bullerskydd, eftersom maxbullret & dimensionerande och
ekvivalentbullret inte 6verskrids. Enligt Sveriges bullerriktvéarden &r alltsa en 6kning av 120
godstag, eller 3 ganger Lerums antal, forsumbar nar det galler behov av extra bulleratgarder.
Trots att utbyggnaden till fyra spar ger en kapacitet som vid fullt utnyttjande kan alstra
hogbuller under upp emot fyra timmar och detta enligt Regia intraffar ca ar 2030-2050, sa har
Banverket i jarnvagsutredningen valt att dimensionera bullerskyddsatgarderna utifran sin
prognos ar 2020 som ger hogbuller i ”bara” 1,5 timmar.

Maximalbullerriktvardet sattes under en tid nar det inte gick s& manga och langa tag pa
Sveriges jarnvagar som nu. Maxbullernormen tar inte hansyn till tagens langd. Nar tagen nu
gar mer frekvent och godstagen blir allt langre och langre &r det uppenbart att det har stor
betydelse om maximalbuller sker under nagra fa sekunder eller 6ver en halv minut, och om de
kommer mycket ofta.

Slutsatsen ar att det finns behov av att utveckla hogbullerméattet som komplement till
ekvivalentbullermattet for att 6ka begripligheten och forbattra den demokratiska
insynen i bullerutredningar.

Ett matt som har tagits fram for flyget i motsvarande syfte dr ”Avvagd Sound Expotial
Level”. Det betyder t ex att man samlar all bullerexponering for en start eller landning till en
minut, och darigenom far ett jamforelsetal av energiinnehallet for respektive handelse. Det &r
kanske inte lika andamalsenligt for jarnvagstrafiken eftersom tagpassagerna ar sa manga.
Hogbullertiden forefaller vara ett Iampligt och begripligt matt, eftersom det beskriver
varaktigheten av ”irriterande” passager i stallet for den absoluta styrkan i passagerna.

Film

Problemet med ekvivalentbullermattet som ett genomsnittsvérde &r att det inte beskriver hur
tagtrafiken ger korta sekvenser av hogt buller med mellanliggande tidsrymder utan tagbuller.
Ekvivalentmattet for vagbuller ar nagot mer begripligt eftersom vagtrafiken ar mer jamnt
fordelad. Jamforelser av decibeltal mellan végtrafik och jarnvagstrafik ar darfor svara att
forsta. Ett satt att 16sa detta pedagogiska problem &r att visa momentanbullret pa film.
Jarnvagsbullret kan da redovisas som bullerbubblor som ror sig éver en plankarta.
Végtrafikbullret ligger som bakgrundsbild i kartan.

Detta har John Wadbro gjort (2005) i en film dver Akarp. Hans syfte ar att géra béde véag- och
tagtrafikbuller begripligt och jamforbart i samma filmsekvens. Fyra olika filmer har gjorts for
olika bullerskyddsatgarder: 1) Markalternativet med 2 m murar, 2) nedsankt 1,5 m plus murar,
tunnelalternativ 1 km och 4) tunnelalternativ 1,6 km. Wadbros férgskala for momentanbullret
ar samma for vagtrafikbullret som for tagbullret. P& s& vis ar man inte utelamnad till att som
enda mojlighet gora om tagbullret till ekvivalentbuller for att kunna jamféra det med
vagtrafikbuller. Genom att géra om ljudet till en visuell bild 6kas var formaga till jamforelse.

For tolkningen av filmen &r det viktigt att observera att filmen inte primart redovisar dosen,
dvs genomsnittsbullret per tidsenhet. Det bor dock kunna goras i en vidareutveckling av
redovisningsmetodiken. Dos/respons-undersokningarna utgar fran att det &r sammanlagda
dosen dver en viss tid som ar korrelerad med respons/hélsopaverkan. Men kan man vara
riktigt saker pa att dosmattet ger den basta korrelationen med stérning? Kanske &r storningen
ocksa en funktion av tagbullrets frekvens av toppar, eller varaktigheten/langden pa tagen, eller
fordelning mellan maxbuller och tystnad. Detta kan behdva beforskas.

Filmtekniken bor vidareutvecklas som informationsverktyg i planprocessen.
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Trafikbuller och halsa i Skane

Maria Albin®, Jonas Ardé?, Jonas Bjérk®

! Yrkes- och miljémedicinska kliniken, Universitetssiukhuset i Lund,  GIS-centrum, Lunds
universitet, > Region Skénes kompetenscentrum for klinisk forskning, Universitetssjukhuset i
Lund

Bakgrund

SamhdlIsbuller kan stora vardagliga aktiviteter sasom vila/avkoppling, konversation och TV-
tittande samt leda till koncentrationssvarigheter, somnproblem och tkad stress. Akut hog
bullerexponering ger en utsdndring av stresshormoner och en blodtrycksstegring. For personer
exponerade for flygtrafikbuller har en okad forekomst av hypertoni (blodtryckssukdom)
visats i flera studier. For vagtrafikbuller och tagtrafikbuller finns farre studier och resultaten
& inte konsistenta.

| Sverige berdknas 16% av befolkningen vara utsatta for trafikbullernivéer Gverstigande
55dB(A) som dygnsmedelvarde. Inom EU beréknas motsvarande andel vara 32%.

Studiepopulation och metoder

Exponeringsberakning

Baserat pa den Nordiska berdkningsmodellen skattades bullernivan fran vagtrafik i Skane,
som 24-timmars medelvérde Over dygnet (Laeqg24) (Karta 1), som medelvérde separat for dag
och natt, samt som maximaniva (Lamax). Vagtrafikdata inkluderade trafik pa statliga
(N=17339) och kommunala (N=4058) vagsegment, fordelning pa fordonstyp och uppgifter
om hastighetsgranser. Bullernivan bergknades for varje 25m zon upp till 300 m. Marken
mellan landsbygd och vag antogs vara mjuk pa landsbygden och hard i tétorter.

Sudiepopulation

En omfattande enkat® sindes ut 1999 till ett slumpmassigt urval av 24 945 personer,
stratifierade pa en indelning av Skane i 60 geografiska omraden. Den besvarades av 13557
personer (54% svarsfrekvens). Svarsfrekvensen var generellt hogre bland kvinnor @n bland
man och dkade med dder. En bortfalsanalys visade att personer med 1&g utbildningsniva och
personer foédda utanfor Sverige var underrepresenterade bland de svarande.

Enké&ten innehdll bl a socioekonomiska data, uppgifter om allmén storning av trafikbuller och
stérning av dagliga aktiviteter, samt generella hélsoproblem avseende koncentration, sdmn,
stress och behandling for blodtryckssukdom.

Deltagarnas bostadsadress 1999 koordinatsattes och en koppling kunde darmed goras till
modellerad vagtrafikbullerniva.

Analys

1 Bjork J, Ardé J, Stroh E, Lovkvist H, Ostergren P-O, Albin M. 2006. Road traffic in southern Sweden and its
relation to disturbance of daily activities, annoyance and health. Insént fér publicering.



Associationen mellan hédlsoproblem och bullerexponering analyserades 6vergripande och
separat  for man/kvinnor, personer fodda utanfor Sverige, arbetddsa, personer med
betalningssvarigheter och personer som rapporterade storning av trafikbuller. Vi anvande
CochrantArmitage test for trend och Cox-regression. | regressionsanalysen justerades for kon,
ader (<45, 45-64, >65), samt vid analys av blodtryckssiukdom for BMI (5 kategorier).

Resultat

S6rning

Vi skattade att 29% (95 % konfidensintervall 28-30%) av studiepopulationen var exponerad
for végtrafikbuller >55 dB(A) som dygnsmedelvarde och att 37% var exponerade for
maxnivaer >70 dB(A) (Figur 1). Bland boende i flerfamiljshus var detta annu vanligare (52
resp 43%). Det fanns &ven i Ovrigt socioekonomiska gradienter, sarskilt for dygnsmedelvardet
for végtrafikbuller. Exponering for >55 dBA & Overrepresenterad for den som: var
ensamstéende, stod utanfor arbetsmarknaden eller angav betal ningssvarigheter.

Storning fran véagtrafikbuller och storning av dagliga aktiviteter okade markant med
vagtrafikexponeringen. Stord avkoppling var vanligast (Figur 2). Att bli vackt var ocksa
vanligt.

Hal soeffekter

Inget tydliga Overgripande samband sdgs mellan bullerexponering och generella
hé soproblem. | subgruppsanalyser sags samband mellan ekvivalent bullerniva (<50, 50-54, >
55 dB(A)) och behandling for hogt blodtryck bland kvinnor (9,3%, 9,8% och 11,1% med
behandling; pvéarde for trend=0,04) (Figur 3), bristande sdbmn bland utlandsfédda (10,4%,
9,9% och 14,6%; p-véarde for trend=0,04), att ofta kdnna sig stressad bland arbetsl 6sa (16,1%,
20,6%, 23,4%; pvéarde for trend=0,04), samt koncentrationsproblem senaste veckan bland
personer med betalningssvarigheter minst varannan manad (25,0%, 27,9% och 32,1%; p
varde for trend= 0,02).

Bland personer som rapporterade storning fran vagtrafikbuller (N=623) var den ekvivalenta
vagtrafikbullernivan associerad med koncentrationsproblem (16,3%, 19,9% och 25,1%; p
varde for trend 0,02) och med behandling for hdgt blodtryck (7,9%, 8,3%, 14,7%; p-varde for
trend=0,02) (Figur 3). Dessa trender foréndrades inte ndmnvat i1 de justerade
regressionsanayserna.

Diskussion

Vara fynd

Sammanfattningsvis & oga exponeringsnivaer for vagtrafikbuller med stérning av dagliga
aktiviteter & forvanande vanliga i Skane: 29% av befolkningen beraknas vara exponerad for
dygnsekvivaentnivaer pa 55 dB(A) eller mer fran vagtrafik.

Denna skattning utmanar tidigare ber&kningar av hur stor andel av befolkningen som &r
exponerade Over befintliga riktvarden. Vanligen anvéands en tétortsschablon for att skatta
bullerexponering fran kommunala végar, medan vi haft vasentligen samma
berakningsunderlag for dessa som for statliga vagar. Vidare paverkade antaganden om
omgivande ytor (hdrda/mjuka) de beréknade exporeringsprevalenserna vasentligt, liksom
antaganden om vagens hojd i relation till omgivande mark. Vaéra resultat vad géler
exponeringsprevalenser bor tolkas med viss forsiktighet p.g.a. denna kandighet for

18



modellantaganden. Samtidigt talar resultaten foér att man bor problematisera de grovre
modeller som hittills anvénts for att skatta befolkningens exponering. De innebér sannolikt en
underskattning.

Exponeringen & associerad med socioekonomiska forhallanden - framfor allt att bo i
flerfamiljshus. Bland de som bor i fleffamiljshus & 52% exponerade for
dygnsekvivaentnivéer >55 dB(A) for vagtrafik. Denna gradient i exponering for
vagtrafikbuller motsvaras ocksd av en gradient i exponering for luftfororeningar fran
végtrafiken.? Denna socialt betingade skillnad i riskfaktorer i den yttre miljén har oss veterligt
inte tidigare beskrivitsi Sverige, men véa fran USA och Storbritannien.

Associationer med negativa hél soeffekter sgs enbart i undergrupper. Detta kan tolkas pa tva
sétt. Det kan vara ett resultat av Slumpen: Associationer som enbart ses i undergrupper och
inte pa 6verordnad niva & mer svartolkade vad géller kausalitet, eftersom det inte finns lika
tydlig intern konsistens som stéder dem. A andra sidan karakteriseras de undergrupper vi valt
att titta pa av att de har en svarare socioekonomisk situation. Tanken bakom detta &r att se
buller som en stressor som adderas till redan befintliga stressorer och att dessa grupper da
skulle kunna vara sarskilt sdrbara. For detta finns ett visst empiriskt stod frén studier i USA,
UK) dér negativa effekter i form av beteendestdrning i klassrumsmiljo och paverkan pa
stresshormoner vid hog exponering for trafikbuller enbart sdgs hos barn fran socialt svaga
bostadsomraden. Det & praktiskt betydelsefullt om det finns en samverkan mellan
bullerexponering och sociat svara forhdllanden vad géller att framkalla ohalsa, eftersom en
hog exponering synes vara vanligare i dessa grupper.

Fortsatta for skningsfragor

Angelagna forskningsfragor rér modellering av exponering: Satellitdata med impedans-
uppgifter kan minska felklassificering beroende pa alltfér schabloniserade antaganden om den
omgivande marken®. Vidare & det oklart hur olika bullerkéllor (vag, tag, flyg) skall végas
samman for att s bra som mojligt prediktera otnskade effekter (storning, somnsvarigheter m
m.). Detta & en forskningsfraga av stor relevans for planprocessen, dér for nérvarande var
bullerk&lla bedéms for sig. Nya data talar for att detta underskattar stérningsproblematikert'.

Vi vet numera att samhallsbuller inte enbart kan ses som ett komfortproblem utan ocksa ger
oonskade hdlsoeffekter. Det & rimligt att denna sjukdomsborda ocksd vags in i de
samhallsekonomiska kalkylerna infor infrastrukturbesiut. For detta krévs en metodutveckling.

Det & dock fortfarande oklart om exponering for vagtrafikbuller ger en dkad guklighet i
hjart-karlsjukdom. Konsistenta sddana samband med hypertoni har visats for arbetsplatsbul ler
respektive flygbuller. For tagtrafikbuller och végtrafikbuller finns altfor fa studier.
Végtrafikbuller & det smhallsbuller som berdr flest manniskor och hjartkarlgukdom &r
vanlig i befolkningen. Ett eventuellt sddant samband innebér potentiellt darmed en stor
gukdomsbdrda.

2 Stroh E et al. Are associ ations between socio-economic characteristics and exposure to air polluation a question
of study area size? An example from Scania, Sweden. Int J Health Geogr 2005;4:30

3 Ardo J, Stroh E, Bjork J, Albin M. 2006. Traffic noise exposure estimation using GIS, Spatial Epidemiology
conference, London, UK, 23-25 May, 2006.

* Ohrstrom E, Barregérd L. Undersokning av halsoeffekter av buller frén vagtrafik, tg och flyg i Lerums
kommun) Goteborg university 2005. ISSN 1400-5808
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Ett eventuellt samband mellan véagtrafikbullerexponering och hjartinfarkt & mekanistiskt
intressant och dessutom av stor praktisk betydelse. En sadan exponering kan ses som stressor
analog med t. ex. spand arbetssituation. Luftfororeningar fran végtrafiken & har en
forvaxlingsfaktor, men ocksa en mojlig samverkande faktor.

Bade vad géller blodtryckssjukdom och hjartinfarkt ar det viktigt att belysa om det finns en
samverkan mellan vagtrafikbuller och buller pa arbetsplatsen Fortsatt forskning for att titta pa
sarskilt sirbara grupper har ett betydande mekanistiskt och praktiskt intresse.

Det finns enligt min uppfattning starka sidor i det som gjorts som kan anvéndas som
utgangspunkt for tvarfackliga projekt: Genom att befolkningen & koordinatsatt kan
modellerad exponering korreleras till enkétdata och till §ukvardsdata. Den databas som ru
byggs upp kring detta ar internationellt unik. GIS-kompetens, epidemiologisk kompetens och
miljomedicinsk kompetens har varit avgorande i detta

Det finns ett starkt forandringstryck pa véra miljoer. Fortétning av stadskarnorna och
utbyggnaden av infrastruktur gor att behovet av behovet av bostdder och ekonomisk
utveckling tenderar att komma i konflikt med miljé- och halsoaspekter.

Det finns darfor skél att forsoka ta ett storre grepp och reflektera 6ver vilka faktorer i den yttre
miljon som & salutogena (hésobeframjande) och hur de kan bevaras och stérkas. Vi bor
forsoka svara pa fragan: Vilken betydelse har en god ljudmiljo for va hdsa och vart
valbefinnande? Mildrar den effekter av andra stressorer (spand arbetssituation, buller pa
arbetsplatsen). Starker den kanda friskfaktorer (sociala nétverk, fysisk aktivitet m m). Vem
har tillgang till en god ljudmilj6?

Enligt min uppfattning finns det starka k8l att vidga perspektivet och inkludera

halsoekonomiska kalkyler och en samhéllsvetenskaplig grarskning av planprocessen, i syfte
att problematisera och utveckla metoder for avvagning av olikaintressen i planprocessen?

20



Karta 1. LAsg, dygn baserad pé an forankling av dan
samnordiska berdkningsmodallan 16 vBgtrafibiliar.
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Figur 2. Stord avkoppling
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Samhallsbuller - ett tekniskt eller politiskt problem
Exemplet vagtrafikbuller

Tor Kihlman
” S6rande ljud” Seminariumi Lund 2006-01-13

| Mistraprogrammet Ljudlandskap for battre halsa (www.soundscape.nu) har vi formulerat en
vision om ett positivt ljudlandskap befriat fran dagens mangfald av negativa effekter av
samhéllsbullret. | programmet har vi visat pa méjligheter att minska bullerstérningar genom att
utnyttja ljudlandskapsplanering. Véra resultat har bl a nyttjats i Boverkets rapport till
Regeringen om tolkningen av riksdagsbed utet om riktvéarden.

Det & dock mycket svart att na var vision. Det rader en obaans om ca 10 dB mellan géllande
emissionskrav pa fordonen och rimliga riktvarden for en acceptabel miljo. Darfor har jag mer
och mer &gnat mig &t emissionsfragan.

Vid Forum Acusticum i Budapest i augusti/september 2005 gav jag i ett plenarféredrag min syn
pa utvecklingen av politiken inom samhallsbulleromradet. Mitt budskap dar passar in i
fragestallningarna for dagens seminarium och jag ger i det féljande ett sammandrag av mitt
Budapestféredrag.

Buller kallas ofta for ett lokalt problem. Detta & mycket missledande darfor att de stora
samhalIsbullerproblemen kan inte |6sas av lokala aktorer eller genom lokala dtgérder. Detta
kan illustreras av fdljande.

Rad och riktlinjer i bullerfrégor anger ofta ett vl tilltaget avstand mellan véag och bebyggelse
som bullerminskande dtgard liksom anvandande av skarmar. Detta & paralleller till hoga
skorstenar som dtgard mot luftfororeningar. Det & inte langre acceptabelt inom det omradet;
det & emissionerna som maste minskas, men inom bulleromradet & det fortfarande accepterat.

Okat avstdnd leder emellertid ocksa till “urban sprawl”. Det i sin tur leder till okad trafik och
darmed mer buller. Bulleremissionen & i en forsta approximation proportionell mot
trafikarbetet och darmed &r bullereffekten per ytenhet stadsbygd proportionell mot trafikarbetet
per ytenhet. Detta i sin tur & forvanande oberoende av befolkningstdtheten — det & ungefar
lika stort per m2 Los Angeles som per m2 Stockholm! Okat avstdnd mellan vé&g och
bebyggel se |6ser inte bullerproblemen. Metoden ar kontraproduktiv.

Véra nuvarande bilar & sa bullriga att vi inte kan bygga bostader med acceptabla — och an
mindre god — ljudmiljo invid de vagar vars uppgift &r att gora bostéderna l&ttillgangligal Vi far
i runda tal en till tva storda personer per 100 fordonskm/dygn i stadsbygd. | vems intresse
ligger det att det &r s&?

En minskning av bulleremissionen med 10 dB per ytenhet stadsbygd skulle innebéra en enorm

skillnad till det battre. Men det innebér att varje enskilt fordon i vanlig trafik maste emittera 10
dB mindre ljudeffekt! Det skulle leda till rimliga bullernivaer pa direktexponerade fasader och
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maojliggora en verkligt god akustisk miljo i val skérmade légen bakom byggnader eller andra
skarmar. Naturljud sasom roster och fagellaten blir horbara och framtradande.

Ur ingenjorsteknisk synpunkt & en 10 dB reduktion fullt majlig att astadkomma inom rimlig
tid. Men det kréaver politisk handling for att det ska bli s& och det kraver ett intresse och mod
som helt tycks saknas.

EU-direktivet om omgivningsbuller [1] antogs 2002. Portalparagrafen betonar savél
immissionssidan som emissionssidan. (Termen immission anvands tyvarr inte i direktivet utan
| stéllet exponering som & en samre term!)

Article 1, (i forkortad version)

Objectives

1. The aim ... a common approach intended to avoid, prevent or reduce ... the harmful
effects, including annoyance, due to .. environmental noise. To that end the following actions

a).. noise mapping, ...;
(b).. information ... to the public;
(©.. action plans ... to preventing and reducing environmental noise where necessary

... and to preserving environmental noise quality where it is good.

Article 1 (continued)
2. This Directive shall also aim at providing a basis for developing

Community measures to reduce noise emitted by the major sources, in particular road and rail
vehicles and infrastructure, aircraft, outdoor and industrial equipment and mobile machinery.

Direktivet har utarbetats inom EUs generaldirektiv for miljo. En styrgrupp med representanter
for allamedlemsstater har haft vissinsyn Gver arbetet och traffats en a tva ganger per ar. Denna
styrgrupp har dock haft marginellt inflytande. Fig 1 visar organisationen.

Ett antal arbetsgrupper har bearbetat olika delfrégor. Dessa gruppers ekonomiska resurser har
varit ytterst begransade. Arbetsgrupper for emissionen fran de olika kélorna: flyg, tag,
vagfordon har utsetts av generaldirektoratet DG Enterprize. Det direktoratets framsta uppgift &
att underlétta den fria rorligheten av varor 6ver granserna. Min erfarenhet efter att ha foljt EU-
arbetet under en foljd av ar & att DG Enterprize inte bryr sig det minsta om bulleremissionen.
DG Environment stér inte 1angt efter.

Pa immissionssidan har arbetet dock ndgorlunda foljt ursprungliga planer men béttre
ekonomiska resurser hade varit till stor fordel for arbetet. Arbetsgrupperna har utarbetat ett
antal "position papers’. Men tyvarr har mycket arbete fatt |amnas ofullbordat pa grund av att
finansieringen upphort och arbetsgrupperna uppl osts.
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Inom medlemsanderna & kanske laget ndgot béttre. Bullerkartlaggning pagar nu for fullt i
ménga stader. Atgardsplaner & sikerligen ocksd under utarbetade. Men p& emissionssidan
hander foga positivt.

Man hor ofta fran politiskt hall att det mest (kostnads)effektiva séttet att minska bullret &r att
atgarda det vid kalan. Min egen erfarenhet & dock att varje forsok att gora nagot &
emissionsfragan mots med rodljus. Ett exempel kan hamtas fran behandlingen av en av
arbetsgrupperna knutna till omgivningsbullerdirektivet. | Terms of reference for arbetsgruppen
“Health and socio-economic aspects’, 2004/2005, stod som en viktig uppgift: “to study and
discuss the interaction between measures to tackle noise at the source and measures taken at
the local level.”

The network 2001 - 2005

Department of Applied Acoustics

Fig 1 Organisationen av arbetet med omgivningsbullerdirektivet

Precis nér arbetsgruppen skulle behandla denna viktiga uppgift och utarbeta ett position paper
besl6t Kommissionen att stryka uppgiften fran arbetsgruppens arbete och samtidigt att upplosa

gruppen!

Laget pa emissionssidan leder mig till foljande konstateranden: Pa flygsidan ska man inte
rékna med tystare flygplan &n dagens och déarmed kommer immissionsproblemen runt
flygplatserna att Oka i takt med okad flygtrafik. Emissionskraven &r inte teknik drivande utan
langsamt teknikfoljande.

Nagot béttre & laget pa tdgsidan. Tack vare en utveckling mot en ny typ av bromsar pa
godsvagnar finns det skal att hoppas pa viss emissionsminskning fran godstag. Risken &r
gavfalet stor att den forbéttringen kommer att kompenseras med Okad trafik och okade
hastigheter.
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Vad gdler emissionerna fran vagfordon ar det inte sannolikt att de kommer att minska under de
narmsta decennierna, atminstone inte som en foljd av aktioner fran EUs sida. Det & mer
sannolikt att de enskilda fordonen kommer att bli nagot bullrigare! Detta & allvarligt, eftersom
vagtrafiken star for den storsta delen av samhallsbullerproblemen. Utvecklingen mot tystare
bilar har varit utomordentligt trog. Anda har det ofta havdats frén politiskt hall att gransvéardena
for bulleremissionen fran bilar sankts dskilligt under de senaste 30 dren. Se fig 2 som
illustrerar detta.
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Fig 2 Bulleremissionskrav pa nya fordon matta enligt 1SO-standar den 362.

Problemet & bara att de sankningar som fig 2 visar inte uppvisar nagot samband med
emissionen fran fordonen nér de framfors i vanlig trafik. Om detta rader stor enighet. Inom
organisationen International Institute for Noise Control Engineering, I-INCE, utarbetades for
nagra & sedan en konsensusrapport for att belysa bulleremissionsutvecklingen fran fordon i
vanlig trafik och den visar att det enda som forbéttrats patagligt & emissionen fran tunga
fordon vid |1&ga hastigheter. [2] Sefig 3 och 4.
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Fig 3 Uppmétta bullernivaer fran enskilda fordon i vanlig trafik. Varje punkt ar ett medeltal av
ett stort antal forbipassager.
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Fig 4 Bulleremissionen fran fordon i vanlig trafik som funktion av hastigheten. Studier med 25
ars mellanrum.

27



Skalet till denna franvaro av positiv utveckling &r att typtestmetoden &r totalt irrelevant, vilket
varit val kant i 30 eller 40 &r, och att industrilobbyn & vaorganiserad — den skoter sin uppgift
val. Men det saknas varje form av balanserande lobbying fran dem som & utsatta for
samhaéllsbullret och som skall ta hand om immissionen i stadsbyggandet.

Till réga pa alt ar det sa att den som kor sportbil, eller skooter/MC eller som vill ha bredare
dack for att det ser haftigt ut & lagligen tilldtna att fororsska mer alméan storning,
sdmnstdrning och andra negativa effekter.

Situationen forsvaras av att ansvaret for emissionerna delas mellan atminstone tre viktiga
parter; fordonstillverkare, dackstillverkare och vaghallare. Var och en av dessa brukar hanvisa
till de tva andra for att |6sa problemen. Ett ytterligare problem &r att dack/vagbanebullret, som i
manga fall & det helt dominerande, inte kan separeras i déackens egenskaper och vagbanans
egenskaper pa ett entydigt sitt.

Dessutom har det framforts farhdgor for konflikter mellan krav pa dackens bulleregenskaper
och krav pa rullmotstand, vaghdlining, etc. Men dessa konflikter 6verdrivs kraftigt av
dacksindustrin for att hindra att bullerkraven pa dacken skarps. Det finns ett EU-direktiv om
dacksbuller. [3] Vilken verkan har da det. Sefig 5.
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Fig 5 Gransvarden enligt EUs dacksbullerdirektiv jamforda med ett stort antal métningar pa
olika dack utfort av flera olika organisationer

Den streckade kurvan i fig 5 visar det krav som stélls i direktivet, men till detta tilldts man
lagga 1 dB som tolerans. Dessutom tilldts man stryka alla decimaler frén métresultaten. Den
1,9 dB hogre, heldragna grénsvérdeskurvan & alltsd den som géller i realiteten. Omfattande
matningar pa manga olika dack, utforda av flera olika matande institutioner, visar att ala
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provade dack uppfyller grénsvérdena. Direktivet dar sdedes inte sarskilt hart mot
dackstillverkarna. Déarutover finner man att det &r rikligt med dack som ar betydligt tystare &n
gransvardena och att den storre toleransen for breda dack inte alls & nddvandig att ha

Ett andra steg med skarpta grénsvéarden, vilket aviserades redan nér direktivet kom, skulle
darfor kunna goras ganska stort med ett betydande genomslag i trafikens ekvivalentnivaer sett
panégra ars sikt. Icke dess mindre har kommissionen férdréjt detta andra steg med f n 2 & och
den skarpning som da kan forvantas torde fa en marginell inverkan pa samhéllsbullret!

Provningsmetoden for fordonens emission, 1SO 362, har starkt kritiserats alltsedan dess
tillkomst for 40 ar sedan. En provningsmetod bor vara relevant och noggrann. Det & bra om
den darutdver & enkel. 1SO 362-metoden uppfyller enbart det sistnamnda 6nskemalet.

Nu pagér det sedan lang tid ett arbete pa en ry testmetod och nya gransvérden. Det drivs inom
UNECE och utfdrs av ett working party, WP, med akronymen GRB. Arbetet gér inte fort!

Nu tycks emellertid arbetet befinna sig i en slutfas och den nya metoden torde vara betydligt
mer relevant an den gamla. Men fran industrins sida har kravet stéllts att gransvardena som
sétts inledningsvis skall vara sadana att alla nya fordon klarar dem. Dessa gransvarden ska da
inte skérpas fore 2011. En foljd h&rav och det delade ansvaret mellan fordons- och
dacksindustri &r att resultatet snarast torde ledaftill viss 6kning av bulleremissionerna.

Jag tror inte det dlutliga beslutet & taget an, men de som vill ha tystare trafik maste handla
raskt om de vill forstka paverkal

Ett problem i sammanhanget & EUs organisation av FoU inom trafikbulleromrédet.
Kommissionen har radgivande grupper med representanter fran medlemslanderna,
Kommissionen, berérda parter inom industri m.m. och forskningsorganisationer. En av dem
heter ERTRAC. ERTRAC har en vacker vision om ett renare, tystare och mer energieffektivt
transportsystem for Europa. Men né&r man granskar ERTRACs sammanséttning med en klar
dominans fran industrin och industrindra organisationer har man anledning undra éver vilka
prioriteringar som ERTRAC kommer att géra.

De som bor i bullerutsatta omraden eller arbetar med stadsplanering eller som kommer fran
oberoende forskningsorganisationer ar pafallande underrepresenterade. Jag ar Gvertygad om att
en effektiv forskning och utveckling for ett Europa med mindre trafikbuller kréver ett vida
storre inflytande frén oberoende expertis i de konstellationer som bestémmer i policyfragor for
olikatyper av agarder.

Sutsatser

EUs policy inom bulleromradet & svag och ineffektiv. Utvecklingen gar mycket langsamt.
Déarfor ser jag foga hopp for ett tystare Europa under de ndarmsta 10 — 20 &ren om man inte
snart kan fatill stand en drastisk forandring av emissionspolicyn.

Medel och organisationer saknas inte, men organisationerna & otillréckligt och felaktigt
bemannade, |edda och finansierade.
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Varken Kommissionen, DG Environment eller DG Enterprize forefaler bry sig om
bullerfrdgan. Buller definieras som icke onskat ljud. Jag definierar bullerfrédgan som en icke
onskad fréga — bland dem som skulle kunna gora nagot & den.

Stadsplanerare och lokala politiker kdmpar med att na rimliga immissionsnivaer, men
emissionerna fran vag, tdg- och flygtrafik & for hoga for att mojliggora en generellt
acceptabel miljo.

Emissionerna ligger i handerna hos politiker i centrala positioner och de |agprioriterar
bullerfrdgan. Lobbyverksamheten pa emissionssidan & effektiv; lobbyverksamhet fran
immissionssidan for att fa tystare transportmedel saknas helt. Detta har lett till en pataglig
obalans mellan immissionsma och emissionsgranser.

Europeiska stéder borde ga samman och sétta press pa DG Enterprize och krava betydligt 1agre
emissionsgranser. Dessutom borde de samverka i sin upphandling av kollektivtrafik mm och
utnyttia mojligheten att g& mycket langre i bulleremissionskrav an vad internationella
minimikrav kan goéra.

En minskning med 10 dB av emissionen fran végtrafiken &r tekniskt inom réckhall och skulle
kunna astadkommas under en period om 10 — 15 &r. Det kréver en del ingenjorsskicklighet,
men dér ligger inte problemet. Problemet &r att det kréver en forstaelse fran politisk sida och ett
ledarskap som vi i dag saknar.

Idag har oberoende organisationer och forskare mycket ringa inflytande. Eller for att uttrycka
det i ett understatement: Oberoende ingenjorer och forskare i teknisk akustik, spec. buller, halls
pa behorigt avstand fran beslutsprocessen!

FoU-insatserna & otillrackliga med tanke pa den enorma omfattningen av bullerproblemen vad
gdler skadliga effekter pa milliontals méanniskor. Oberoende forskare har aldeles for lite
inflytande 6ver forskningens inriktning och omfattning.

Och observera i detta sammanhang: Losningar for lagre branseforbrukning, béttre
trafiksakerhet och mindre buller kan ga hand i hand.

Tor Kihlman
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