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1 Sammenfatning

Baggrund

Regeringen nedsatte i maj 2002 en tveerministeriel Vejstgjgruppe med det
formal at udarbejde et forslag til en strategi for begraensning af vejtrafikstgj. |
strategien skal der blandt andet opstilles et overordnet skan over potentialet i
forskellige virkemidler, ligesom muligheden for at malet i den daveerende
regerings trafikhandlingsplan Trafik 2005 fra 1993 om begraensning af
vejtrafikstaj skal belyses. Kommissoriet for Vejstgjgruppen er vedlagt
rapporten som bilag 1.

Ifglge Verdenssundhedsorganisationen, WHO, kan trafikstgj medfare gener
og helbredseffekter som kommunikationsbesveer, hovedpine, sgvnbesveer,
stress, forgget blodtryk, forgget risiko for hjertesygdomme og hormonelle
pavirkninger. Stgj kan pavirke ydeevnen og pavirke bgrns indlering og
motivation. Stgj har saledes sundhedsskadelige virkninger pa mennesker og
kan ved lengere tids pavirkning fare til egentlige helbredsproblemer.

Vejstgjgruppen har i den forbindelse noteret sig, at mange mennesker i
Danmark bor i omrader, hvor vejtrafikstgjen er generende og i nogle tilfelde
kan veere en fysisk og psykisk belastning. Ca. 700.000 boliger er saledes udsat
for en stgjbelastning over 55 dB, der er greensevaerdien for opfarelse af nye
boliger. Heraf er ca. 150.000 steerkt stgjbelastede, dvs. belastet med over 65
dB.

Et element i gruppens arbejde har vaeret at sikre et godt grundlag for
implementeringen af EU-direktivet om styring og vurdering af ekstern stg;j.
Parallelt med arbejdet i Vejstgjgruppen er Miljgministeriet i gang med at
udarbejde forslag til de ngdvendige loveendringer til implementering af det nye
stgjdirektiv fra EU. Direktivet giver medlemsstaterne en forpligtelse til senest
2007 at kortleegge stgjen fra vejtrafik, jernbaner, lufthavne og industri i de
mest stgjudsatte omrader. Desuden skal der senest 2008 udarbejdes
handlingsplaner for at nedbringe stgjen, og planerne skal offentliggares.

Ansvarsfordeling mellem stat, amter og kommuner og den hidtidige indsats
Vejstgjstrategien tager udgangspunkt i den eksisterende opgavefordeling
mellem stat, amter og kommuner, hvorefter staten har ansvar for den
stajrelaterede indsats pa statsvejene, mens indsatsen ved de amtslige og
kommunale veje er de pagaldende amtslige og kommunale vejmyndigheders
ansvar.

90-95% af de stgjbelastede boliger skannes at findes langs de amtslige og
kommunale veje (heraf skannet ca. 85% pa kommuneveje). Ansvaret for at
prioritere en eventuel indsats heroverfor ligger saledes i amter og kommuner.
Vejstgjgruppen har ikke haft adgang til sammenfattende materiale, der
systematisk kunne belyse amter og kommuners hidtidige indsats for at
reducere vejsstgjen. Rapporten giver dog eksempler pa den indsats, der har
fundet sted i amter og kommuner.



Pa statens omrade er der de sidste 10 ar gjort en betydelig indsats for at
reducere antallet af stgjbelastede boliger. Indsatsen for at begraense stgjen har
fokuseret pa fglgende hovedomrader:

stgjdeempning langs eksisterende veje
stgjdeempning i forbindelse med nyanlaeg/udvidelser af veje
forskning, udvikling og formidling.

Dertil kommer, at stajbekeempelse i perioden er blevet et emne pa EU’s
dagsorden.

Vejdirektoratet har fra 1992 til 2002 Igbende planlagt og udfart
stgjreducerende tiltag langs det eksisterende statsvejnet med det formal at
nedbringe gene- og helbredsvirkninger og forbedre livskvaliteten for de
mennesker, der bor langs de mest stgjbelastede streekninger. Med udgangen af
2001 er der anvendt ca. 212 mio. kr. til dette formal.

Endvidere afszettes der i forbindelse med etablering af nye og udvidelse af
eksisterende veje i byomrader betydelige midler til stajdeempning. Ved starre
udvidelsesprojekter sgges indsatsen udformet pa en sadan made, at man pa én
gang bekaemper savel den stgj, der skyldes udvidelsen, som den allerede
forekommende stgj. Som et eksempel pa denne indsats kan navnes udvidelsen
af Motorring 3. Det fremgar af bemarkningerne til forslaget til anleegsloven
(L 214, vedtaget 27. maj 2003), at ca. 190 mio. kr. ud af et anleegsoverslag pa
ca. 1.800 mio. kr. forventes anvendt til stgjbekeempelse — en andel svarende til
mere end 10 procent. Med gennemfarelsen af dette projekt vil der ske en
veesentlig reduktion af den eksisterende stgjbelastning, saledes at kun et
begraenset antal boliger vil blive belastet med mere end 60 dB fra motorvejen
efter udvidelsen. Disse vil blive tilbudt tilskud til facadeisolering.

Endelig har en central myndighedsindsats de seneste 15-20 ar veeret, at der
ikke bliver bygget nye boliger, der er stgjbelastet over den vejledende
greensevaerdi pa 55 dB. Dette skyldes bestemmelser i planloven og
byggeloven, som har varet geeldende siden starten af 1980’erne. Der kan ikke
udlaegges nye boligomrader, hvor stgjbelastningen fra vejtrafikken overstiger
55 dB. Ved boligbyggeri i eksisterende byomrader ma trafikstgjen hgjst
medfare en stgjbelastning pa 55 dB pa facaden eller hgjst 30 dB indendars. |
forbindelse med anlaeg af nye veje tilstreebes det i overensstemmelse hermed at
overholde graensevardien pa 55 dB, nar vejen passerer gennem store
sammenhangende byomrader.

Pa EU-niveau er der vedtaget to direktiver om krav til stgjudsendelse fra
henholdsvis keretgjer og dek. Frem mod 2020, som er vejstgjstrategiens
tidshorisont, vil dette ligeledes have en vis positiv effekt. Indsatsen har
betydet, at antallet af stajbelastede boliger ikke er steget i de senere ar, pa
trods af det kraftigt stigende trafikarbejde. Samlet er det dog ikke lykkedes at
reducere antallet af stgjbelastede og steerkt stgjbelastede boliger de sidste 10
ar.

Det kan saledes konstateres, at det ikke er lykkedes inden for det givne
gkonomiske raderum i perioden at komme naermere en realisering af den
tidligere regerings mal fra 1993 om at nedbringe antallet af staerkt
stgjbelastede boliger til 50.000 inden 2010.

Vejstajgruppens beregninger af muligheder for og konsekvenser af at nd den
tidligere regerings mal viser, at dette kun kan nas med meget store
investeringer (ca. 7 mia. kr.) — og pa en ikke omkostningseffektiv made. Pa



den baggrund foreslar Vejstgjgruppen, at indsatsen mod vejstgj planlegges
over en laengere tidshorisont, sa denne kan tilretteleegges mere
omkostningseffektivt. Vejstgjgruppen anser det for hensigtsmaessigt, at
indsatsen for at reducere vejstgj bliver vurderet i tilknytning til, at de
ansvarlige myndigheder i 2007-2008 udarbejder stgjhandlingsplaner, jf.
direktivet.

Den fremtidige indsats over for vejstgj
Med denne rapport giver Vejstgjgruppen sit bud pa rammerne for statens
indsats over for vejstgj i de kommende ar.

| rapporten praesenteres:

En farste vurdering af omfanget af de samfundsmaessige omkostninger
forbundet med vejstgj i Danmark. Der er dels set pa de helbredsmeessige
omkostninger i form af hjertesygdom og forhgjet blodtryk, og dels, som en
indikation pa gvrige genevirkninger, gennemfart en husprisundersggelse.
Helbredsomkostningerne opgares til 0,6-3,4 mia. kr. arligt, og
geneomkostningerne til 5,3 mia. kr. arligt. Opgarelserne baserer sig pa den
nyeste viden, men det kan ikke udelukkes, at nye undersggelser, der
baserer sig pa andre forudsztninger, kan fere til andre resultater.
Resultaterne er under alle omsteendigheder behaftet med betydelig
usikkerhed.

En analyse af virkemidler med angivelse af investeringsbehov og effekter.
Hensigten har veeret at give borgerne og de ansvarlige myndigheder
redskaber til at tilretteleegge en omkostningseffektiv lokal stgjindsats afvejet
efter lokale gnsker til stgjbekeempelse. Analyserne viser, at der er gode
muligheder for at tilretteleegge en indsats, der giver samfundsgkonomisk
overskud, da de fleste virkemidler giver et positivt samfundsgkonomisk
resultat. Det geelder ogsa, hvis man ser pa forskellige kombinationer af
virkemidler, hvis konsekvenser Vejstgjgruppen har gennemregnet.

Ti konkrete forslag til statslige initiativer pa stgjomradet, der vurderes at
kunne realiseres inden for det eksisterende gkonomiske raderum.

Vejstgjgruppen foreslar saledes, at:

1. Den danske indsats i EU-samarbejdet om at skarpe kravene til
stgjudsendelse fra karetgjer og deek styrkes.

2. Forbrugerne oplyses om muligheden for at skifte til mindre stgjende
deek.

3. Det nuvaerende beskyttelsesniveau i forbindelse med de besluttede og
planlagte trafikinvesteringer pa statsvejnettet fastholdes, hvilket vil
bidrage til en vaesentlig reduktion af stgjen langs statens veje.

4. Muligheden for at skifte til vinduer med bade stgjreducerende og
energibesparende egenskaber sgges inddraget i kommende aktiviteter
for energieffektive vinduer, som gennemfgares i samarbejde med
glasbranchen.

5. | takt med, at dokumentationen for stgjreducerende vejbeleegninger
foreligger, gges formidlingsindsatsen om effekten af de forskellige
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typer stgjreducerende vejbeleegninger med henblik pa at skabe et bedre
beslutningsgrundlag for, at vejmyndigheder kan anvende dette
virkemiddel.

| forbindelse med den Igbende udskiftning af asfaltbeleegninger pa
statsvejene vurderes det i lyset af den forhandenvarende
dokumentation, samt de givne anlaegs- og driftsskonomiske rammer,
om der er grundlag for at anvende stgjreducerende vejbelaegninger.

. Vejledningen om vejstgj i boligomrader opdateres, bade set i lyset af

vejstgjstrategien og EU-direktivet om stgj.

Kommuner og amter opfordres til at vaere opmarksomme pa, at
feerdselsloven indeholder hjemmel til, at politiet — efter forhandling
med amter og kommuner (vejbestyrelsen/vejmyndigheden) — kan
fastsaette lokale hastighedsbegraensninger pa streekninger med mange
stgjbelastede boliger.

Vejstgjstrategiens katalog om virkemidlernes effekt og skonomi
formidles til kommuner og amter.

Der vil blive gjort status over den lgbende indsats for stgjbekeempelse
hvert femte ar i tilknytning til implementeringen af EU’s stajdirektiv.
Pa det grundlag vurderes behovet for at justere strategien.



2 Formal og baggrund

2.1 Formal

En effektiv og fleksibel transportsektor har stor betydning for den gkonomiske
udvikling og befolkningens velfeerd. Moderne mennesker gnsker en stor grad
af mobilitet i forbindelse med arbejde, indkeb og fritid, ligesom der i
forbindelse med vareforbrug og -produktion er behov for relevante og
omkostningseffektive transportmuligheder.

Transportaktiviteterne medfarer imidlertid ogsa gener og sundhedsproblemer
for befolkningen i form af trafikuheld, luftforurening og stgj. Der har gennem
en arraekke i savel Danmark som via EU veeret gjort en stor indsats for at
reducere isar de to farstnavnte problemer, og der er opnaet gode resultater.
Der har ligeledes veeret gjort en vis indsats for at reducere stgjproblemerne fra
trafikken, iser for de mest stgjbelastede boliger, hvor der er opsat stgjskaerme
og givet tilskud til stgjisolering samt i forbindelse med nye anlaeg og
udvidelsesprojekter. Trafikstgj er imidlertid fortsat den vaesentligste kilde til
stgjbelastning i Danmark.

Regeringen har i maj 2002 nedsat en Vejstgjgruppe, der har faet til opgave at
udarbejde et bredt funderet forslag til strategi for begraensning af vejtrafikstgj.
Vejstgjgruppen bestar af falgende medlemmer: Finansministeriet,
Feerdselsstyrelsen, Justitsministeriet, Landsplanafdelingen, Miljgstyrelsen,
Sundhedsstyrelsen, Trafikministeriet, Vejdirektoratet og @konomi- og
Erhvervsministeriet. Miljgstyrelsen har varetaget formandskabet og
sekretariatet for Vejstajgruppen. Vejstgjgruppens kommissorium er gengivet i
bilag 1.

| strategien skal muligheden for at na malet i den daveerende regerings
trafikhandlingsplan Trafik 2005 fra 1993 om begraensning af vejtrafikstgj
belyses. Det er endvidere et formal, at vejstgjstrategien skal veere med til at
sikre et godt grundlag for implementering af EU-direktiv om styring og
vurdering af ekstern stgj. Strategien skal ikke omfatte konkrete forslag til
lasninger for de enkelte veje eller gader. Der vil alene blive opstillet et
overordnet sken over potentialet i forskellige virkemidler.

Strategien skal indeholde

1) en oversigtlig redeggrelse for de sundhedsmeessige konsekvenser af stgj fra
vejtrafikken, samt en vurdering af de samfundsgkonomiske konsekvenser
heraf,

2) envurdering af virkemidler til nedbringelse af stgj fra vejtrafik, herunder
en vurdering af samspillet mellem virkemidler, virkemidlernes
stgjreducerende effekt samt typiske enhedsomkostninger forbundet med
virkemidlerne,

3) envurdering af, om der er behov for at give de aktarer, der kan realisere
malsztningerne i f.t. reduktion af vejtrafikstej, endrede kompetencer,
samt om der er behov for at udvikle nye virkemidler,



10

4) qgive forslag til finansiering af de udgifter, som vil vaere forbundet med
opfyldelse af strategiens mal.

Vejstgjstrategien kan anvendes som udgangspunkt for at veelge, hvordan en
eventuel indsats mod vejtrafikstgj kan tilretteleegges fremover.

Strategien bygger pa hovedprincipperne i Regeringens nye tilgang pa
miljgomradet Gren Markedsgkonomi — mere miljg for pengene, om at
"miljgmalene skal nas sa omkostningseffektivt som muligt", og at "der er behov
for veldokumenterede analyser af mal og midlers samfundsgkonomiske
fordele og ulemper".

Strategien giver borgerne og de ansvarlige myndigheder et overblik, der kan
bruges til at tilretteleegge en omkostningseffektiv lokal stgjindsats afvejet efter
lokale gnsker til stgjbekeempelse. Samtidig giver strategien ny viden om de
samfundsgkonomiske fordele ved at investere i stgjbekeempelse, og den
understreger fordelingen af ansvaret for, at sdidanne investeringer kan
iveerkseettes.

Med narveerende rapport fremlaegger Vejstgjgruppens hermed sit forslag.
Vejstgjgruppen har gennemfart en raekke delundersggelser og udredninger
som baggrund for udarbejdelse af vejstgjstrategien. Det drejer sig om:

Delrapport om Tekniske aspekter i forbindelse med vejtrafikstgj
Delrapport om Stgj, sundhed og gener

Delrapport om Samfundsgkonomiske beregninger

2.2 Kortlegning af vejstgj

Pa basis af en ny kortleegning (Statusnotat for national kortleegning af
vejtrafikstgj, Miljgstyrelsen 2003) skannes det, at der i dag er omkring 150.000
steerkt vejstgjbelastede boliger i Danmark, dvs. boliger belastet med over 65
dB ved facaden, og at i alt omkring 705.000 boliger er belastet med vejstgj,
der overstiger Miljastyrelsen vejledende graenseverdi pa 55 dB ved facaden.
Disse tal skal ses i lyset af et samlet boligtal for hele landet pa ca. 2,5 millioner.

Tabel 2.1. Boliger belastet af vejtrafikstgj 2001

dB kategori Antal stgjbelastede boliger
55-60 dB 340.000

60-65 dB 215.000

65-70 dB 125.000

>70 dB 25.000

| alt over 55 dB 705.000

| alt over 65 dB 150.000

Antallet af stgjbelastede boliger over 55 dB er noget starre, end tidligere
kortleegninger har vist (den gamle kortleegning viste ca. 500.000). Det skyldes
iseer, at der i den nye kortleegning er medtaget data fra en starre del af
vejnettet, og i nogen grad at der i den nye i stgjkortleegning er medtaget
stgjbidrag fra flere veje til den enkelte bolig. Det stemmer overens med, at
man i de tidligere kortleegninger har understreget, at den anvendte metode
matte forventes at undervurdere antallet af stgjbelastede boliger, primaert i
intervallet 55-60 dB.



Denne nye og mere finmaskede kortleegning, der er brugt i vejstajstrategien
som grundlag for scenarieberegningerne, giver ikke mulighed for szerskilt at
opgere bidraget fra stats- amts- og kommuneveje til den samlede
stgjbelastning. Dette skyldes fgrst og fremmest, at en del af de stgjbelastede
boliger er belastet med vejstgj fra flere vejtyper. Stgjen respekterer ikke
statslige, amtslige og kommunale vejafgraensninger. De foreliggende
opggarelser over statens andel af stgjproblemet (udarbejdet af Vejdirektoratet)
er ikke opgjort med en metode, der tager hensyn til, at stagjbelastningen i nogle
tilfeelde kommer fra flere vejtyper.

For at give indtryk af stgrrelsesordenen af fordelingen mellem statsveje og
andre veje har Vejstegjgruppen faet foretaget en overordnet og sk@nsmaessig
vurdering af statens andel af stgjbelastningen. Ifglge denne vurdering skannes,
at statsvejene tegner sig for 5-10% af den samlede stgjbelastning. Der
foreligger ikke en tilsvarende kortleegning for amtsvejene, men Miljgstyrelsen
har foretaget et groft sken pa basis af tidligere kortleegninger, og vurderer, at
det amtslige bidrag er i en stgrrelsesorden pa 5-10% af den samlede
stgjbelastning. Skansmassigt er omtrent 85% af de stgjramte boliger saledes
belastet af vejstgj fra kommuneveje. ’

2.3 Galdende grenseveardier

Miljgstyrelsen har udsendt vejledende stgjgraenser for de fleste typer af ekstern
stgj. De vejledende stgjgreenser er almindeligvis fastlagt ud fra undersggelser
af store befolkningsgruppers opfattelse af stgjen. Det belyses ved interviews,
hvor mange procent af mennesker, som er udsat for et bestemt stgjniveau, der
oplever stgjen som vasentligt generende. Fordi de forskellige typer af stgj ikke
er lige generende ma man undersgge dem hver for sig. Herved finder man
sammenhange som vist nedenfor pa kurverne for trafikstgj.!

Gene af trafikstgj

—Flytrafik
- - - - vejrafik
Tortrafik

T Staerkt genetrede

Stejniveau i dB(A) - DNL

De vejledende stgjgreenser er et udtryk for en stgjbelastning som
Miljgstyrelsen vurderer er miljgmaessigt acceptabel. Der er tale om en

! Gengivet efter Miedema, H.M.E.: "Annoyance from transportation noise: relationship
with exposure metrics DNL and DENL and their confidence intervals", Environmental
Health Perspectives 109 (6) 2001 p. 409 - 416.
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afvejning mellem de virkninger stgjen har pa mennesker, og
samfundsgkonomiske hensyn. Typisk vil de vejledende graenseverdier svare til
et stajniveau hvor omkring 10 % af de testede personer (de mest
stgjfalsomme) angiver at vaere sterkt generet af stajen.

Reguleringen af vejtrafikstgj er forskellig for nybyggeri af boliger og
eksisterende boliger.

Miljgstyrelsen har opstillet vejledende greenseveerdier for vejtrafikstgj, som skal
overholdes i forbindelse med planlegning og projektering af ny
boligbebyggelse langs trafikerede veje. Graensevardierne fremgar af
Miljgstyrelsens vejledning nr. 3/1984, Trafikstgj i boligomrader, og er fastsat
med hjemmel i miljgbeskyttelseslovens §14. Dette folges op af
bygningsreglementets regler om, at der ved nybyggeri og starre ombygninger
langs veje, der medfarer et stgjniveau over 55 dB ved den enkelte bygning,
skal isoleres for den udefrakommende stgj, sa det indendgars stgjniveau i
beboelsesrum ikke overstiger 30 dB.

I forhold til den eksisterende boligmasse er der ikke fastsat greenseveerdier.

For anleeg af nye veje er der heller ikke fastlagt vejledende graenseveardier. Dog
er der med hensyn til planleegning af nye starre vejanlaeg i vejledning nr.
3/1984 fra Miljgstyrelsen anfgrt, at der bgr tages hensyn til
stgjkonsekvenserne for eksisterende stgjfglsomme omrader. Udlaegges
stgjbelastede omrader til stgjfglsom anvendelse (dvs. overskrides den
vejledende greenseveerdi) skal der, jf. planloven, i lokalplanen fastsettes
bestemmelser om etablering af afskeermningsforanstaltninger mv.

Vejdirektoratet har desuden udsendt vejregler, der anbefaler, at vejbestyrelserne
tilstreeber det lavest mulige stagjniveau langs nye veje, dvs. 55 dB ved helarsboliger og 50
dB ved sommerhuse.

Der kan saledes skelnes mellem fglgende situationer:

Tabel 2.2. Vejledende grensevardier for vejstgj ved boliger

Vejinfrastruktur
Boligomrader Eksisterende veje Nye veje
Eksisterende boliger - (+)
Ny bolighebyggelse + +

+ angiver at de vejledende graenseveerdier skal falges

angiver at vejledende graenseveerdier ikke skal falges
(+) angiver at de vejledende graenseveerdier ikke skal fglges, men at der geelder en vis praksis,
hvor graensevaerdierne indgar i planleegningen.

For ny bolighebyggelse og til en vis grad for anlaeg af ny vejinfrastruktur
geelder der saledes regler eller praksis, der sa vidt muligt sikrer, at boliger ikke
belastes med trafikstgj over Miljgstyrelsens vejledende greenseveerdier. Herved
sikres, at der sa vidt muligt ikke opstar nye stajbelastede boliger. Dog kan
trafikstigninger betyde, at boliger, der i planleegningssituationen ligger under
greenseveerdien, efter en arreekke kommer til at ligge over graenseverdien. Det
er derfor vigtigt at forudse eventuelle trafikstigninger i
planleegningssituationen. Det geldende regelset lgser imidlertid ikke
problemet med de mange eksisterende stgjramte boliger, herunder boliger
hvor stgjbelastningen er steget som falge af gget trafik.



2.4 Hidtidig indsats for at nedbringe vejtrafikstgjen

Ansvarsfordeling mellem stat, amter og kommuner

90-95% af de stgjbelastede boliger skannes at vaere pa de amtslige og
kommunale veje (heraf skannet ca. 85% pa kommuneveje). Ansvaret for at
prioritere en eventuel indsats i forhold til den starste del af vejstgjbelastningen
ligger saledes primeert i amter og kommuner.

Den kommunale, amtslige og statslige opgavefordeling baserer sig som
udgangspunkt pa, at beslutninger — og som hovedregel ogsa ansvaret for
finansiering — bor tages af de myndigheder, der vurderes bedst at kunne lgse
en given opgave. Saledes er nogle opgaver bedst egnet til at blive lgst lokalt og
regionalt og andre til at blive lgst fra statsligt hold. Motivationen er, at de
myndigheder, der er “taettest” pa en given problematik, ogsa vil have viden til
at treeffe det bedste valg og prioritere i overensstemmelse med de ressourcer,
der er til radighed.

Samtidig var det et helt grundleeggende princip bag den seneste
kommunalreform, at beslutningskompetence — herunder plankompetence - og
finansiering sansvar skulle fglges ad. Opgavefordelingen pa vejomradet er er
aftalt med de kommunale organisationer og ligger til grund for vejlovens
opdeling af de offentlige veje i hovedlandeveje, der bestyres af staten,
landeveje, der bestyres af amterne, og kommuneveje, der bestyres af
kommunerne.

Staten har som navnt i mindre omfang ydet tilskud til stgjreducerende
foranstaltninger i amter og kommuner. Disse tilskud falger ikke af den
grundleggende opgavefordeling, men er ydet ud fra seerlige overvejelser, i
nogle tilfeelde bl.a. for at afprgve nye virkemidler eller nye kombinationer af
virkemidler. Ved statslig medfinansiering skal man veere opmarksom pa
risikoen for at pavirke den lokale beslutningsproces i utilsigtet retning.

Hidtidig indsats i statsligt regi

Den veaesentligste direkte indsats til bekeempelse af stgj langs eksisterende veje i
de seneste 10 ar har fundet sted i statsligt regi, hvor der gennem en
systematisk indsats er skabt grundlag for en betydelig reduktion af trafikstgjen.
Indsatsen har fokuseret pa fglgende hovedomrader:

stgjdeempning langs eksisterende veje
stgjdeempning i forbindelse med nyanlaeg/udvidelser af veje
forskning, udvikling og formidling.

Stgjdeempning langs eksisterende veje

| perioden fra 1992 til 2002 har Vejdirektoratet lgbende planlagt og udfert
stgjreducerende tiltag langs det eksisterende statsvejnet med det formal at
nedbringe de helbredsmaessige genevirkninger og forbedre livskvaliteten for de
mennesker, der bor langs de mest stgjbelastede streekninger. Med udgangen af
2001 er der anvendt ca. 212 mio. kr. til dette formal, idet der over de arlige
finanslove har vaeret afsat mellem 5 og 30 mio. kr. til stajdeempning. Der er i
indsatsen isaer fokuseret pa opsatning af stgjskeerme, der har veeret vurderet til
at veere det mest hensigtsmaessige virkemiddel pa langt den sterste del af de
streekninger, hvor der er udfert stgjdeempning.

Det kan veere vanskeligt over tid at opggre den pracise effekt af disse tiltag, da
stgjforholdene i sagens natur lgbende &ndrer sig, bl.a. som fglge af nyanlaeg,
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udvidelser af vejnettet og eendringer i trafikmgnstrene. Det vurderes dog, at
stgjen som falge af denne indsats lgbende er deempet for ca. 5.000 boliger
fordelt pa ca. 2.000, der tidligere havde et stgjniveau over 65 dB og ca. 3.000,
der tidligere havde et stgjniveau i intervallet 55-65 dB. Der er i prioriteringen
af indsatsen lagt veegt pa objektive kriterier, saledes at de investeringer, der
giver starst miljgmaessig effekt pr. krone, er gennemfert forst. Pa denne made
sikres dels, at der typisk settes ind, der hvor problemet er starst, dels at der
opnas det bedst mulige samfundsmaessige afkast af investeringen.

Andelen af stgjbelastede boliger, der ligger langs det statslige vejnet, udger
som nzavnt kun en begraenset del af de boliger, der er belastet af vejtrafikstgj i
Danmark. Baggrunden for, at stgjbelastningen udger et forholdsvis begraenset
problem langs det statslige vejnet er dels, at staten kun er vejbestyrer for ca.
2% af det samlede vejnet, dels at staten fagrst og fremmest bestyrer det
overordnede vejnet, som forbinder landsdelene og knytter forbindelser mellem
Danmark og udlandet. | sagens natur ligger en stor del af dette vejnet uden for
byomrader. Stgjbelastningen skal samtidig ses i lyset af, at der pa statsvejnettet
i forhold til dets udstraekning afvikles en langt sterre del af det samlede
trafikarbejde.

Udover den betydelige indsats langs statsvejene er der i mindre omfang ydet
tilskud til stgjreducerende foranstaltninger i amter og kommuner. Som
eksempel herpa kan navnes medfinansiering af et starre
stgjbekeempelsesprojekt i Arhus Kommune ved Randersvej. Beboerne i
omradet blev inddraget i forbindelse med planlegningen og udfgrelsen af
projektet, ligesom beboerne sammen med Arhus Kommune og Vejdirektoratet
deltog i finansieringen.

Tilsvarende er der ydet tilskud til andre projekter for stgjbekeempelse i kommuner.
Formalet med en raekke af projekterne har — udover at sikre en deempning af stgjen —
veeret at afprave nye virkemidler eller nye kombinationer af virkemidler, med henblik pa
at udvikle nye og mere effektive metoder til begraensning af trafikstgj.

Stgjdeempning i forbindelse med nyanlag/udvidelse af veje

Ved VVM-undersggelser, der gennemfares i forbindelse med planlaegning af
starre nye anleg og vejudvidelser, foretages en kortleegning af den
miljgbelastning, som vejanlaegget vil pafare omgivelserne. Der foretages ogsa
en kortleegning af stgjbelastningen af de forskellige alternativer, og
spargsmalet om stgjbelastning og mulighederne for at begreense denne indgar
dermed allerede i den indledende planleegning i forbindelse med anleeg af nye
veje.

Ved gennemfarelse af stgrre projekter leegges det som udgangspunkt til grund,
at Miljgstyrelsens vejledende graenseverdier for stgj ved etablering af nye
bebyggelser ved eksisterende trafikanleeg (55 dB for veje 60 dB for baner)
ogsa skal geelde som malsatning for nye trafikanlaeg, der passerer gennem
eksisterende starre sammenhangende byomrader.

Stgjreducerende foranstaltninger er dermed en integreret del af planleegningen
i forbindelse med nyanlag og udvidelsesprojekter pa statsvejnettet, nar
vejstraekningen passerer gennem stgrre sammenhangende byomrader, hvor
stgjbelastning iseer udger et miljgmaessigt problem. | forbindelse med starre
udvidelsesprojekter sgges de stejreducerende foranstaltninger udformet pa en
sadan made, at man pa én gang bekeemper savel den stgj, der skyldes
udvidelsen, som den allerede forekommende stgj. Mulighederne for at
begreense stgjen ved udvidelsesprojekter, hvor anlaeggets liniefering og den



tilgreensende bebyggelse ligger fast, kan dog veere mere begraensede end ved
nyanleg, hvor anleggets liniefering kan indga som en planleegningsparameter.
Mulighederne vil derfor afhaenge af det konkrete udvidelsesprojekt og af
omfanget og karakteren af de eksisterende stgjproblemer.

Som et eksempel pa et sadant stgrre udvidelsesprojekt kan navnes udvidelsen
af Motorring 3. Det fremgar af bemarkningerne til forslaget til anlaegsloven
(L 214, vedtaget 27. maj 2003), at ca. 190 mio. kr. ud af et anleegsoverslag pa
ca. 1.800 mio. kr. forventes anvendt til stajbekeempelse — en andel svarende til
mere end 10 procent. Med gennemfarelsen af dette projekt vil der ske en
vaesentlig reduktion af den eksisterende stgjbelastning, saledes at kun et
begranset antal boliger vil blive belastet med mere end 60 dB fra motorvejen
efter udvidelsen. Disse vil blive tilbudt tilskud til facadeisolering.
Igangveerende og besluttede trafikinvesteringer omfatter sammen med den
statslige investeringsplans forslag til nye trafikinvesteringer i alt 20 stgrre og
mindre vejprojekter, hvis realisering samlet set vil bidrage til en reduktion af
stgjbelastningen langs statsvejnettet. Det kan sk@nsmaessigt anslas, at
projekterne i investeringsplanen vil fare til en reduktion pa ca. 1 pct. af det
samlede antal stagjbelastede boliger i Danmark. Effekten i forhold til
stgjbelastningen langs statens vejnet vil skansmaessigt veaere en reduktion i
starrelsesordenen 15-20%.

Forskning, udvikling og formidling

Der er i de senere ar gennemfart en reekke udviklingsprojekter, som har til
formal at udvikle nye metoder i forbindelse med begransning af stgj fra
vejtrafikken. Bl.a. er der i 1990 erne gennemfart to danske forsgg, hvor
stgjreducerende vejbelaegninger er blevet undersegt. Ved Viskinge pa Sjelland
blev der pa en landevej udfart fem forsggsbeleegninger med henblik pa at
vurdere de forskellige belaegningers stgjreducerende potentiale. Endvidere er
der pa Dsterbrogade i Kgbenhavn udfert forsgg med finkornet draenasfalt.
Med henblik pa at indsamle erfaringer med to-lags dreenasfalt er der i 1999
indledt et forsggsprojekt, som fortsat pagar. | forsagsprojektet er der udlagt
pravestrekninger pa @ster Sggade i Kgbenhavn, hvor der lgbende udfares
malinger.

Formalet med disse forsag er dels at teste den stgjreducerende effekt af
forskellige beleegninger, dels at teste holdbarhed, omkostninger,
vinteregenskaber mv. Resultaterne af de forskellige forsgg er sggt formidlet i
forskellige ssmmenhange med henblik pa at sikre, at resultaterne kommer til
kendskab i en bred kreds.

Det skal endvidere fremhaeves, at der i forbindelse med opseatning af
stgjskeerme sker en lgbende udvikling af skeermene med henblik pa at udvikle
effektive, holdbare skeerme, som kreever begraensede
vedligeholdelsesomkostninger. Endvidere arbejdes der pa at udvikle skaerme,
som kan indpasses i landskabet pa en hensynsfuld made. Ogsa pa dette
omrade har der veeret igangsat en rakke initiativer med henblik pa bred
formidling af erfaringerne med udvikling af stgjskaerme.

Hidtidig indsats i kommuner og amter

Ogsa kommuner og amter har gjort en indsats for at reducere vejstgjen.
Vejstgjgruppen har ikke haft adgang til sammenfattende materiale, der kunne
belyse denne indsats mere indgaende. | det falgende vil veegten derfor blive
lagt pa eksempler pa denne indsats. Disse eksempler er afrapporteret fra et
vejstgjseminar, som Trafikministeriet og Miljgstyrelsen afholdt med udvalgte
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amter og kommuner i april 2003. Andre eksempler kan findes i kommunale og
amtslige plandokumenter.

Det vurderes primeert at veere i de stgrre byer, hvor vejstgjbelastningen er
stgrst, at man har arbejdet malrettet med at kortleegge og reducere stgjen.
Stgjproblemerne i kommuner har typisk varet sat pa dagsorden i forbindelse
med lokale trafik- og miljghandlingsplaner. Gennem 1990’erne har ca. 2/3 af
de stgrre bykommuner udarbejdet lokale trafik- og miljghandlingsplaner, hvor
vejstgjen er kortlagt.

Saledes har eksempelvis Kgbenhavns Kommune i mange ar arbejdet for at
reducere vejstgjen, og der planlegges en yderligere indsats i forbindelse med
den naste trafik- og miljghandlingsplan, som er ved at blive udarbejdet.
Kommunen har bl.a. i de senere ar brugt et betydeligt beleb om aret pa
facadeisolering ved byfornyelse og har ogsa haft tilskudsordninger til
facadeisolering.

Et eksempel p& en konkret indsats er Arhus Kommune, som har oprettet en kommunal
facadeisoleringspulje p& 4 mio. kr. som kraever 50 % medfinansiering af beboerne.
Kgbenhavns Amt har gennem de sidste 10 ar har opstillet stgjskeerme ved amtsvejene og
har planer om at fortseette denne indsats.

Hidtidig privat indsats

Private borgere har i et vist omfang foretaget investeringer i facadeisolering,
undertiden med stgtte fra offentlige puljer. Omfanget af denne indsats er ikke
kortlagt. Investeringerne afspejler ligesom forskelle i ejendomspriser, at vejstgj
typisk opleves som en gene for den enkelte borger, dog naturligvis forskelligt
fra person til person.

@nsker man som privat borger at nedseette stgjbelastningen af egen bolig er
der, som det tekniske forarbejde for denne strategi viser, ofte nogle tekniske
muligheder for at foretage investeringer, der kan reducere stgjen og tilmed
give boligejeren en stigning i ejendomsveerdien. En stigning, der i mange
tilfeelde kan forventes mere end at opveje investeringsomkostningen.

At ikke flere borgere investerer i iseer facadeisolering end tilfeeldet er, kan bero
pa flere forhold. Der kan veere tale om, at man mangler viden om
sundhedsskader som fglge af vejstgj, eller de tekniske muligheder for og
fordele ved stgjbekaempelse. Hvis dette er tilfeeldet, kan denne strategi fungere
som bidrag til at gge vidensgrundlaget lokalt. Der kan endvidere veere tale om
organisatoriske/juridiske barrierer for at gennemfare stgjreducerende tiltag.
F.eks. er dispositionsretten ofte begraenset, hvis man bor i lejlighed, iseer
naturligvis hvis man er lejer. Endelig har nogle beboere i stajbelastede boliger
mattet affinde sig med stgjproblemet, fordi de har lav indkomst og dermed
mangler midler til at investere i stgjreducerende tiltag, eller fordi de regner
med blot at skulle bo der midlertidigt, til noget bedre kan findes, og derfor
ikke vil investere i sadanne forbedringer.

Hidtidig indsats overfor tog og fly

Antallet af boliger belastet med stgj fra togtrafik pa 70 dB og derover (for
togstej er sterkt stgjbelastede boliger defineret fra 70 dB), er opgjort til
17.000 boliger. Banestyrelsen har siden 1986 opsat stgjskeerme langs de mest
stagjbelastede streekninger, hvilket reducerede antallet af boliger belastet med
mere end 65 dB med 4.300 boliger. Derudover har Banestyrelsen indtil
udgangen af 2001 tilbudt 6.400 boliger tilskud til stgjisolering, og 2.300



boligejere har taget imod tilbudet. Midlerne er bevilget gennem Banestyrelsens
stgjpulje til bekeempelse af togstej. Mindre stgjende tog har ogsa haft en effekt.

For at begraense antallet af boliger, der bliver belastet af flystgj, har
miljgmyndighederne i mere end 20 ar miljggodkendt lufthavne og
flyvepladser. Pa den made er der fastsat rammer for driften af lufthavnene og
flyvepladserne, herunder i hvilke tidsrum, der ma startes og landes, samt hvor
mange operationer, der ma gennemfares.

Miljgmyndighederne har endvidere sat krav til f.eks. opfarelse af stgjveern. |
forbindelse med anlaeggelse af nye flyvepladser eller ved vasentlige udvidelser
af eksisterende flyvepladser eller lufthavne er der i regionplanerne blevet
udlagt stgjkonsekvensomrader. Dette har tilsammen betydet, at det har veret
muligt at begraense antallet af boliger, der er belastet af stgj fra flyvepladser og
lufthavne.

2.5 EU-regulering

I EU er der vedtaget tre direktiver med betydning for indsatsen over for
vejstaj.

Et EU-direktiv fra 1996 vedrarer greenseveerdier for keretgjers stgjudsendelse.
Effekten af dette direktiv er endnu ikke slaet fuldt igennem, da mange
keretgjer indregistreret inden 1996 endnu kerer pa de danske veje. Der kan
derfor forventes en stgjreducerende effekt med tiden.

I 2001 blev der vedtaget et EU-direktiv vedrgrende deekstgj, som er
implementeret i Danmark i 2002 Ifelge direktivet skal alle ny-registrerede
karetgjer fra februar 2005 have monteret stgjgodkendte deek. Fra senest 1.
oktober 2011 skal de fleste daek veere stajgodkendte, hvilket betyder, at den
fulde stgjmaessige effekt forst realiseres 3-4 ar senere, nar alle deek er skiftet.

Det nye EU-direktiv om vurdering og styring af ekstern stgj (stgjdirektivet),
der blev vedtaget i 2002°, indebeerer at alle EU-lande skal udpege ansvarlige
myndigheder, der i 2007 skal gennemfgre stgjkortleegninger og i 2008
udarbejde stgjhandlingsplaner. Baggrunden er, at ekstern stgj, herunder
specielt trafikstgj er et udbredt problem i hele EU - mere end 50 mio. EU-
borgere er ifglge Det Europaiske Miljgagentur udsat for stgjniveauer fra
vejtrafik pa over 65 dB. Stgjbekeempelsesindsatsen gnskes derfor opprioriteret
i et samspil mellem EU og medlemslandene.

For Danmark indebzarer direktivet blandt andet, at der i 2007/08 skal
udarbejdes stgjkort og handlingsplaner for Storkgbenhavn og veje med trafik
pa mere end 6 mio. karetgjer om aret. 1 2012/13 skal der yderligere
udarbejdes stgjkort og handlingsplaner for Odense, Arhus og Aalborg, samt
for veje med mere end 3 mio. karetgjer om aret. Herefter fortsatter
proceduren hvert femte ar. Direktivet indeholder ikke krav om bestemte
greenseverdier eller tiltag, hvilket er op til medlemslandene selv at beslutte.
Kortlaegninger og handlingsplaner skal ifglge direktivet offentligggres og
formidles, samt fremsendes til Kommissionen.

2 Direktiv 2001/43/EF der andrer daskdirektiv 92/23/E@F og indfert i Danmark ved
bekendtgarelse af 22. juli 2002.

8 EU-direktiv 2002/49 af 25. juni 2002 om vurdering og styring af ekstern stgj, med
ikrafttreeden 18. juli 2002.
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I direktivet er listet en reekke mindstekrav til handlingsplanerne. Disse
omfatter blandt andet:

»  Sken over antal personer, der er udsat for trafikstgj, identifikation af
problemomrader og mulige tiltag

»  Oversigt over allerede etablerede eller planlagte stgjbegraensende
foranstaltninger

»  Planlagte tiltag inden for de naeste fem ar til reduktion af stgjbelastningen

» Langsigtet strategi

*  Vurdering af omkostninger.

| direktivet navnes, at formalet med direktivet ogsa er at skabe grundlag for,
at der udvikles fellesskabsforanstaltninger til at reducere stgj, der stammer fra
vaesentlige kilder. Med henblik herpa skal Kommissionen senest i juli 2006
foreleegge Europaparlamentet og Radet passende lovgivningsmassige forslag.
Det ma derfor forventes, at Kommissionen vil stille forslag til yderligere
foranstaltninger, der kan iveerkszttes for at reducere vejtrafikstgjen ved kilden,
f.eks. med hensyn til karetgjers stgjudsendelse og deekstgj, idet sadanne tiltag
er sarligt fordelagtige at regulere pa fellesskabsplan.

Direktivet paleegger alle medlemslande at gennemfare stajkortleegninger efter
feelles retningslinier bade med hensyn til nye stgjindikatorer, L (day,
evening, night) og L, ,0g ved anvendelse af feelles male- og
beregningsmetoder til bestemmelse af stgjbelastningen. L, skal bruges til at
vurdere gener og er en dggnveegtet middelveerdi, hvor aften- og natverdierne
teeller forholdsmazssigt mere. L er en 8 timers middelverdi for natperioden,
der skal bruges til at vurdere savnforstyrrelser.

Danske stgjkortleegninger har hidtil alene opgjort stgjbelastningen som L,_,,.,
dvs. som dagnakvivalente veerdier, men i forbindelse med implementeringen
af direktivet skal de feelleseuropeiske indikatorer anvendes. EU-direktivet
stiller desuden krav om kortleegning ned til L, 55 dB(A) og L, 50 dB(A)
som natveerdi.

night

Vejstgjstrategien kan ses som et farste skridt i processen mod at opfylde EU-
stgjdirektivet med hensyn til at vurdere mulige tiltag og deres konsekvenser.
Den proces, som nu indledes med vejstgjstrategien og EU-direktivet, skal
derfor ses i et langsigtet perspektiv. Der er tale om problemer, som vedrgrer
mange af landets borgere, men i forskellig grad. For nogle kan der veere tale
om egentlige sundhedsproblemer, mens vejtrafikken for andre kan veere en
daglig gene. Nogle af de sundhedsmeaessige problemer udvikles over en
arrekke, ligesom det tager tid at organisere og implementere stgjbegraensende
tiltag. Der er derfor behov for en langsigtet strategi.



3 Helbredseffekter og gener

3.1 Stgjens helbredseffekter

Menneskers oplevelse af trafikstgj er forskellig, men opleves af de fleste som
generende og kan medfare stressbetingede fysiske og psykiske reaktioner.
Verdenssundhedsorganisationen WHO har defineret et godt helbred som en
tilstand af fysisk, mentalt og socialt velbefindende og ikke kun en tilstand fri
for sygdom og skavanker.

Ifalge WHO kan trafikstgj medfare gener og helbredseffekter som
kommunikationsbesveer, hovedpine, foraget blodtryk, forgget risiko for
hjertesygdom, hormonelle pavirkninger, stress og sgvnbesveer. Stgj kan
pavirke ydeevnen og pavirke barns indleering og motivation. Stgj har saledes
sundhedsskadelige virkninger pa mennesker.

Sevnforstyrrelser omfatter bade fysiologiske effekter som endring af
sgvnmgnstret og mere subjektive effekter som problemer med at falde i sgvn,
oplevelse af at sgvnkvaliteten forringes og eftervirkninger som hovedpine og
treethed. Laboratorieforsgg viser, at stgj eendrer savnmegnstret og pavirker
sgvnen i retning af flere opvagninger og mindre andel af dyb sgvn.

Barn og stej er et omrade, der ikke er forsket seerlig meget i. | barndommen
sker den grundlaeggende sprogudvikling og indlering, og selv ved udsattelse
for lav stgj er der risiko for at bgrns kognitive udvikling bliver forringet eller
forsinket. Stgj kan have negativ virkning pa bgrns leering, motivation og
koncentration, kan fremprovokere stressreaktioner og forringe bgrns sgvn,
som er vigtig for regenerering af krop og hjerne.!

WHO anbefaler pa grund af vurderingen af helbredseffekterne en raekke
greenseveerdier. WHO anbefaler saledes en greenseveardi for stgj pa 55 dB ved
boligens facade og for det indendgrs miljg pa 30-45 dB afhaengig af kravene til
forstyrrelse af de forskellige savnfaser. For undervisningssituationer anbefaler
WHO, at lydniveauet ikke overstiger 35 dB.

Trafikstej medfarer sundhedseffekter og kan ved leengere tids pavirkning fare
til egentlige helbredsproblemer. Der er i det fglgende skelnet mellem gener,
der forstas som den oplevede gene ved trafikstej, og helbredseffekter, der
forstas som behandlingskraevende effekter pa helbredet. Det skal dog
bemarkes, at gener ogsa kan fa helbredsmaessige konsekvenser.

3.2 Opgarelse af gener
Der er i Danmark og udlandet gennemfart mange undersggelser af

sammenhzangen mellem stgjbelastningen og virkningerne pa mennesker.
Resultaterne opstilles i sakaldte dosis-responskurver. Undersggelserne

4 Bistrup ML.ed.: Health effects of noise on children and perception of the risk of noise.
National Institute of Public Health (Statens Institut for Folkesundhed), Danmark, 2001.
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gennemfares typisk som interviewundersggelser, hvor det undersgges, om
personer faler sig steerkt generet, lidt generet eller ikke generet af stgj ved
forskellige stgjniveauer.

Der er stor forskel pa den grad af gene enkeltpersoner oplever ved forskellige
stgjniveauer. Nogle angiver at de slet ikke er generet selv ved stgjniveauer over
70 dB. Andre at de er meget generet ved stgjniveauer pa 35 - 40 dB. Den
individuelt oplevede stgjgene varierer pa grund af en reekke indre og ydre fak-
torer, og det er ikke muligt at forudsige den stgjgene, den enkelte oplever. For
befolkningsgrupper er det derimod muligt at fastleegge relationerne mellem
stgjeksponering og stajgene.

Frygt kan have stor betydning for den oplevede stgjgene.’ Personer, der
frygter stgjkilderne (f.eks. fly), faler starre stgjgene end personer, der ikke har
samme frygt. Ud over stgjbelastningen af boligen har ogsa stgjen i det
omliggende neermilje betydning for den oplevede stejgene.’ Boliger med hgje
stajniveauer vil ofte have forhgjede niveauer af luftforurening og trafik i
neerheden, dvs. folk oplever ogsa nedsat livskvalitet pa grund af reduceret
luftkvalitet og gget risiko for ulykker. Det pavirker den oplevede stgjgene.

I en dansk undersggelse af sundhed og sygelighed i 2000 blev et
repraesentativt udsnit af voksne danskere spurgt om gener inden for en 14-
dages periode fra stgj fra trafikken’.

Pa landsplan angav i alt 6,2%, at de havde varet generet, 4,1% havde veeret
lidt generet og 2,1% havde vaeret meget generet. Generelt var flere yngre
generet af trafikstgj end eldre. Lige mange mand og kvinder angav at vere
generet af trafikstgj. | nogle omrader af Danmark angav forholdsvis flere at
veere generet end landsgennemsnittet — i Kgbenhavn Kommune og
Frederiksberg Kommune angav 13,2% at veere generede, i Kgbenhavns Amt
7,0% og i Roskilde Amt 8,0%. | den anden ende af spektret angav kun 3,1% i
Viborg Amt at veere generet af trafikstgj.

Undersggelsen viste endvidere, at 43,9% af personer i etageboliger og 55,6% i
2-4 familieshuse bor ud til veje med gennemkgarende trafik. Der var
forholdsvis flest beboere i disse boligtyper, der var generet af trafikstgj (hhv.
11,5% og 9,9%), mens kun 1,9% af beboere i landejendomme var generet.
Blandt dem, der bor ved en vej uden gennemkgrende trafik, var der 3,1%
generede. De oplevede trafikstgjgener varierer ikke med sociogkonomisk eller
uddannelsesmeessig baggrund.

Trafik er en blandt flere stgjkilder, der giver anledning til gener i boligen.
Nabostgj gav ifglge undersggelsen gener hos 7,7%, installationer i boligen
generede 2,8% og virksomheder i naerheden af boligen 1,5%. I alt 15,7%
havde i en 14-dages periode veret generet af en eller flere former for stg;j.
Der blev ogsa spurgt om risikooplevelse af stgj. Her svarede 8,8%, at de var
lidt eller meget urolige for eget helbred pga. stgj i eller omkring boligen.

> Miedema 2000.

® Klaebo 2001.

" Miljefaktorer i danskernes hverdag — med seerligt fokus pa boligmiljg. Statens Institut
for Folkesundhed, 2003. Det skal understreges, at denne undersggelse ikke var fokuseret
pa gener fra trafikstgj, og det var kun gener i boligen inden for de sidste 14 dage, der
spurgtes om.



3.3 Samfundsgkonomisk opggrelse af genevirkning

| Stgjhensyn ved nye vejanleg fra 1989 (Vejdirektoratet), er givet den dosis-
responskurve, baseret pd danske undersggelser, der ligger til grund for
opstilling af en genekurve, der udtrykker det sakaldte stajbelastningstal for
givne dB-niveauer. Denne sammenhang anvendes i forbindelse med
Vejdirektoratets Trafikekonomiske enhedspriser og naerveerende opgarelse af
enhedspris for stgj, jf. nedenfor.

For at kunne udtrykke en enhedsomkostning for stgj anvendes en
sammenhang mellem den oplevede stgjgene og stgjniveauet, som er estimeret
pa baggrund interviewundersggelsen, gengivet i Stgjhensyn ved nye vejanlaeg
fra 1989. Pa basis af hvor mange mennesker der har svaret at de faler sig
steerkt generede af vejstgj, er det beregnet, hvor mange procent af
interviewpersonerne der falte sig steerkt generede pa hvert stgjniveau. Disse
procenter har dannet grundlag for estimation af en genekurve.

Genekurven er eksponentielt stigende. Det indebzrer, at en forhgjelse af
stgjen med 1 dB i f.eks. intervallet 70-75 dB opleves som mere generende end
en forhgijelse af stgjen med 1 dB i f.eks. intervallet 55-60 dB. En
sammenvagtet vardi af stgjbelastningen ved forskellige stgjniveauer males ved
det sakaldte stgjbelastningstal, SBT, hvor boliger med hgije stejniveauer
veegter hgjere end boliger med lavere stgjniveauer. En SBT-verdi pa 1 svarer
til en stajbelastet bolig med et stgjniveau pa 73 dB pa facaden.
Stajbelastningen for de stgjbelastede boliger (700.000) svarer omregnet til ca.
159.000 SBT-enheder.

Opggerelser af SBT anvendes i praksis blandt andet i forbindelse med
udvelgelse af vejstraekninger for anleeg af stgjskeerme for at opna en
omkostningseffektiv indsats. Desuden anvendes SBT ved opggrelse af
stgjomkostninger i Vejdirektoratets Trafikekonomiske enhedspriser, der
anvendes ved samfundsgkonomiske vurderinger i transportsektoren, f.eks.
vurderinger af vejprojekter, og er ligeledes anvendt i naervaerende projekt.
Sammenhangen er illustreret i figuren nedenfor:

Figur 3.2. Genefaktorkurven for stgjeksponering
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| forbindelse med samfundsgkonomiske vurderinger af en
stgjbekaeempelsesindsats er der brug for at kunne verdisztte, dvs. opgere i
penge, den stgjreduktion der opnas. Der anvendes hertil en enhedspris,
opgjort i kr. per SBT. Med hensyn til de oplevede stgjgener, ogsa kaldet
geneomkostninger, skal disse afspejle, hvor meget stgjbelastede personer er
villige til at betale for et reduceret stgjniveau.

Der anvendes forskellige metoder til at veerdisaette stajgener, hvoraf
husprismetoden er den mest udbredte. Den nuvarende enhedspris for stgj,
som er en del af de Trafikekonomiske enhedspriser, er saledes baseret pa en
eldre husprisanalyse. Miljastyrelsen har imidlertid netop gennemfgart en ny
husprisundersggelse, hvis resultater er anvendt i de samfundsgkonomiske
vurderinger i forbindelse med stgjstrategien.’

En husprisundersggelse tager udgangspunkt i, at naerhed til f.eks. en stgjende
vej indgar som en del af prisen pa et hus pa linie med bl.a. boligarealet og
husets alder og stand. Ved at opstille en model, hvor de enkelte karakteristika
indgar, kan man isolere effekten af en enkelt parameter, her vejstgj, og fa en
veerdi for denne parameter.

Denne beskrivelse af husmarkedet bygger pa en raekke antagelser, herunder at
der skal veere mange kabere og szlgere, fuld information om valgmuligheder
og priser, husprismarkedet skal kunne beskrives som ét marked og der skal
vere tale om et reelt marked (fri prisdannelse). Denne sidste antagelse er
grunden til, at man ikke kan bruge lejemarkedet som udgangspunkt for en
husprisundersgagelse i Danmark, da huslejen i vidt omfang er reguleret. Det
vurderes derimod, at disse forudseetninger med rimelighed er opfyldt for det
danske husmarked, som undersggelsen bygger pa.

At husprisanalysen bygger pa ejerboligmarkedet betyder ikke, at det antages,
at det kun er husejere, der har en betalingsvilje for at reducere stgjniveauet.
Husprisanalysen bruges som metode til at udlede hvilken betalingsvilje folk
generelt har for at reducere stgjniveauet. Det kan diskuteres om en
husprisundersggelse, baseret pa parcelhuse, er et relevant udtryk for
betalingsviljen for at reducere stgjniveauet i lejligheder. Det ma alt andet lige
antages, at betalingsviljen i forbindelse med lejligheder ligger lavere end for
parcelhuse.

Et alternativ til en husprisundersggelse er at spgrge folk direkte om deres
betalingsvilje for at reducere stgjniveauet. Herved kan det dog veere sveert at
sikre sig at folk er oprigtige i deres svar. Fordelen ved at bruge
husprismetoden er netop, at resultaterne bygger pa markedsdata og dermed
afslarer reelle forskelle i betalingsvilje for meget stgjbelastede og mindre
stgjbelastede boliger. Ideelt set burde resultaterne fra husprisundersggelsen
suppleres med resultater fra en spgrgeundersggelse, hvor folk er blevet spurgt
direkte om deres betalingsvilje for at reducere stgjniveauet. En sadan
kombineret undersggelse var imidlertid ikke foretaget, da Vejstgjgruppens
beregninger blev foretaget.

Der er sandsynligvis ogsa andre miljgeffekter, som er korrelerede med
stgjeffekten, f.eks. barriereeffekt, eestetiske effekter og utryghed ved at bo ud
til en befeerdet vej eller luftforurening. Det har veeret forsggt at undersgge
dette i husprisundersggelsen, men det har ikke vaeret muligt at kvantificere

8 Miljgstyrelsen, 2003: Hvad koster stgj?, miljgprojekt nr. 795, 2003.



sadanne sammenhznge. Det er dog sandsynligt, at der er en vis korrelation
med gvrige gener ved at bo ved en beferdet vej’

I Miljgstyrelsens undersggelse er det beregnet, at priserne pa huse belastet
med vejstgj over 55 decibel (dB) beliggende ud til "almindelige” veje falder
med 1,18 % pr. dB, mens det tilsvarende tal for huse beliggende ud til
motorveje er 1,64 % pr. dB. Den gennemsnitlige veerdi er beregnet til 1,2 %
pr. dB. Dette svarer til et gennemsnitligt fald i husprisen pa ca. 13.000 kr./dB.
Det skal understreges, at folk typisk ikke lider et gkonomisk tab som fglge af
vejstgj, da de har faet reduktion i husprisen pa grund af stejen. Dog kan f.eks.
stigninger i trafikken pa nertliggende veje efter kab af hus, medfare fald i
husets veerdi.

Selvom husprisundersggelsen ikke giver et fuldsteendigt billede pa grund af de
ovennavnte usikkerheder, er den valgt som det bedst mulige bud pa
geneomkostningerne ved vejstgj i vejstajstrategien. Pa baggrund af
husprisundersggelsen og kortleegningen over stgjbelastede boliger kan de
arlige samfundsgkonomiske omkostninger sgges skannet. Pa baggrund af at
alene huse og ikke lejligheder er inddraget i undersggelsen og i lyset af de
andre anfgrte usikkerheder, ma de anferte tal med den nuverende viden
betegnes som et gvre skan over genevirkningerne fra stgj.

Ud fra kortleegningen beregnes det totale SBT tal for boliger belastet med
stgj over 55 dB som summen af SBT for alle boliger”

Resultatet fra Miljgstyrelsens husprisundersggelse (prisreduktion pa 1,2 % pr.
dB) kan omregnes til et gennemsnitligt arligt fald i husprisen pr. dB og
herefter ved hjalp af genekurven for staj omregnes til en veerdi pr. SBT.
Omregnet fas en pris pa ca. 33.100 kr./SBT pr. ar., hvilket kan tolkes som
veerdien af en reduktion i stgjbelastningen med 1 SBT.

Herefter kan de arlige samfundsgkonomiske omkostninger ved genevirkningen
opggres som de 159.000 SBT gange med omkostningen pr. SBT pa 33.100
kr., hvilket giver ca. 5,3 mia. kr.

Resultatet fra Miljgstyrelsens husprisundersggelse, der vedrarer
enfamilieshuse, er i den samfundsgkonomiske analyse anvendt for alle
boligtyper. Det er sandsynligt, at der geelder en lavere enhedspris for
lejligheder, hvor der ikke er udendgrs opholdsareal, men der foreligger ikke
p.t. tilgeengelig viden til at opgare denne. Der kan saledes vere en tendens til,
at den gennemsnitlige enhedspris for alle boligtyper overvurderes i den
samfundsgkonomiske analyse.

® Formentlig vil kebere interessere sig for om huset ligger i farste raskke ud til vejen, og her
er det ikke ngdvendigvis kun vejstgjen, der har betydning, men ogsa vejens effekt som
barrierei landskabet, gget luftforurening og udsyn til vejen. | Miljastyrel sens undersggel se
har man forsagt at af daskke, om disse andre faktorer end stgj ber indga som forklarende
variable i modellen. Det kunne sdledes taankes, at kgberne i stedet for en direkte
stgjvariabel, i hgjere grad reagerer pa afstanden til vejen. Dette er blevet testet i to
forskellige modeller, og i begge tilfadde har det ikke kunnet pévises, at af standsvariablen er
signifikant i modellerne.

'° Det totale SBT for alle boliger over 55 dB beregnes for den totale fordeling af
stgjbelastede boliger i &r 2001. Det totale SBT er beregnet til 159.000 for boliger med
stgj over 55 dB.
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3.4 Opggarelse af helbredseffekter

Dokumentationen for egentlige helbredseffekter ved udseettelse for vejstgj er
generelt svage og uden overbevisende evidens (dvs. uden klart bevis). Der er
dog enighed om, at der er nogen evidens for sammenhangen mellem
belastning med vejstgj og forekomst af hjertesygdom, selv om starrelsen af
den forhgjede risiko er underlagt forholdsvis stor usikkerhed.

Nye undersggelser peger iser pa stgjudseettelse i nattetimerne med deraf
afledt forstyrrelse af nattesgvnen som den vaesentligste faktor for forhgjet
blodtryk og/eller hjertesygdom (se f.eks. Maschke 2002). Fremtidige
undersggelser og forskning pa omradet vil neermere kunne kvantificere
nattestgjens betydning for helbredseffekter.

| forbindelse med udarbejdelsen af vejstgjstrategien er der gennemfart en
undersggelse, som giver et farste bud pa omfanget af de sundhedsmassige
konsekvenser. Undersggelsen er afgreenset til at omfatte hjertesygdom og
forhgjet blodtryk ud fra en forventning om, at omkostninger hertil vejer
tungest. For hjertesygdom er der set pa sakaldt iskeemisk hjertesygdom, dvs.
manglende blodforsyning af hjertet, f.eks. i forbindelse med areforkalkning af
kranspulsarene (i det falgende blot omtalt som hjertesygdom).

Det bedste foreliggende grundlag til en vurdering af helbredseffekterne af
vejstgj synes at vaere en sammenfattende analyse af videnskabelige studier
(van Kempen et al., 2002), der angiver en overrisiko pa 9 % pr. 5 dB stigning
i vejstejbelastningen i dagtimerne (kl. 06-22) for stgj i omradet 51-70 dB for
hjertesygdom. Undersggelsen papeger forekomst af en dosis-respons
sammenhang mellem stgjudsaettelse og hjertesygdom for et bredt spektrum af
stgjniveauer, og modsiger dermed anvendelse af analyser foretaget alene pa
veerdier for risiko for de hgjeste udsattelsesniveauer. Med hensyn til
sammenhangen mellem vejtrafikstgj og forhgjet blodtryk er det i naerveerende
undersggelse valgt at anvende de samme risikofaktorer for forhgjet blodtryk,
som er angivet for hjertesygdom.

Udvikling af de nevnte sygdomme afhaenger af en raekke faktorer, hvoraf
vejstgj kun er en mindre arsagsfaktor. Analysen peger imidlertid pa, at
udseettelse for vejtrafikstaj kan fere til en forhgijet risiko for de naevnte
sygdomme.

Baseret pa dette grundlag kan det forsigtigt anslas, at i starrelsesordenen 800-
2200 personer i Danmark arligt indleegges pa sygehusene med forhgjet
blodtryk eller hjertesygdom pa grund af den ekstra risiko som trafikstgj giver,
og med endnu stgrre usikkerhed at i starrelsesordenen 200 - 500 personer
arligt dar tidligere end ellers som fglge af disse sygdomme. Vejtrafikstgjen
antages saledes at forarsage en gget sygelighed og deraf afledt sget dedelighed
indenfor de navnte sygdomskategorier. Fremtidig forskning vil kunne
kvalificere og yderligere kvantificere denne antagelse.

Dertil kommer yderligere effekter, som ikke er vurderet i denne sammenhang,
f.eks. effekter for bgrns indleringsevne, stress, sevnproblemer og nedsat
produktivitet, mv. Overslaget over de samfundsgkonomiske omkostninger af
helbredseffekter forarsaget af trafikstej indeholder saledes kun omkostninger
for de udvalgte sygdomme forhgijet blodtryk og iskeemisk hjertesygdom.



3.5 Samfundsgkonomisk opggrelse af helbredseffekter

Der har ikke tidligere i dansk sammenheang foreligget vurderinger af de
sundhedsmaessige omkostninger knyttet til helbredseffekter, som fglge af vejtrafikstgj i
Danmark. De sundhedsmassige omkostninger har derfor hidtil kun veeret meget
overslagsmeaessigt anslaet som 50 % af geneomkostningerne i den officielle enhedspris
for stgj (jf. Vejdirektorats Trafikekonomiske Enhedspriser).

Pa grundlag af undersggelsen af de sundhedsmaessige konsekvenser har
Vejstgjgruppen faet foretaget en farste vurdering af omfanget af de
omkostninger der er forbundet med hjertesygdom og forhgjet blodtryk, som
falge af vejtrafikstgj i Danmark.

De sundhedsmaessige omkostninger i sundhedssektoren, dvs. medicin,
leegebesgg og behandling pa sygehus, er pa det foreliggende grundlag
forsigtigt anslaet til i starrelsesordenen 40-100 mio. kr. arligt, samt med endnu
starre usikkerhed ved indregning af degdsfald og sygefraveer til i
starrelsesordenen 300-900 mio. kr. med den omkostningsbaserede opggarelse
af tabt liv, og i starrelsesordenen 1.800-5.100 mio. kr. med den
betalingsvillighedsbaserede opggrelse af tabt liv. De tilsvarende centrale
estimater for samlede omkostninger er opgjort til henholdsvis ca. 0,6 mia.
(omkostningsbaseret) og ca. 3,4 mia. kr. (betalingsvillighedsbaseret) arligt.
Det bemeerkes, at overslaget over de samfundsgkonomiske omkostninger ved
sundhedsskader kun indeholder omkostningerne for de udvalgte sygdomme
forhgjet blodtryk og hjertesygdom. Derudover menes vejstgj som navnt at
veere arsag til andre sundhedsskader som eksempelvis hormonelle
pavirkninger, stress og sgvnproblemer, som det ikke har veeret muligt at
kvantificere i Vejstgjgruppens arbejde. Omvendt vurderes forhgjet blodtryk og
iskeemisk hjertesygdom at veere forbundet med de stgrste samfundsmaessige
omkostninger.

3.6 Beregning af ny enhedspris for vejstaj

Den betalingsvillighed for stgjreduktion, barrierevirkning, utryghed mv. som
kan udledes af husprisundersggelsen (Miljgstyrelsen 2003), er anvendt som
udtryk for betalingsvilligheden for de gener af stgj som de enkelte personer
oplever. Dertil kommer gvrige omkostninger for samfundet sasom
omkostninger til behandling i sundhedsvasenet som falge af sygdomstilfaelde
forarsaget af vejtrafikstgj. Da sddanne omkostninger for hovedparten ikke
afholdes af de enkelte individer, kan de ikke forventes afspejlet i huspriserne.

Hertil kommer spgrgsmalet om personer ved huskab er klar over, endsige
inddrager, eventuelle langsigtede helbredseffekter som falge af vejstgj i deres
kagbsbeslutning. Der foreligger ikke undersggelser som kan be- eller afkreefte,
at de langsigtede helbredseffekter indgar i kebsbeslutningen. Det er derfor
antaget, at de samfundsmaessige omkostninger bestar af to elementer: 1) gener
0g 2) helbredsomkostninger.

Baseret pa Miljgstyrelsens husprisundersggelse kan de samfundsmaessige

omkostninger som fglge af gener, som tidligere beskrevet, anslas til 5,3 mia.
kr. pr. ar. Husejerne er i de fleste tilfeelde gennem den lavere kebspris blevet
kompenseret for denne genevirkning og lider saledes ikke et gkonomisk tab.

Det foreliggende grundlag for at vurdere omkostningerne ved
helbredsseffekter er relativt spinkelt, men det skannes dog at anvendelsen af
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de i vejstgjstrategien udarbejdede sken giver et bedre estimat end den
hidtidige metode, hvor omkostningerne som naevnt var anslaet til 50% af
geneomkostningerne.

De samlede arlige omkostninger for samfundet som fglge af vejstgj er saledes
opgjort til summen af 5,3 mia. kr. relateret til gener, samt 0,6
(omkostningsbaseret) eller 3,4 mia. kr. (betalingsvillighedsbaseret) relateret til
sundhedseffekter, - i alt mellem ca. 5,9 og 8,7 mia. kr. pr. ar.

For at kunne anvende informationen om omkostningerne ved sundhedsskader
i de samfundsgkonomiske analyser er det ngdvendigt at omregne
omkostningerne til en enhedspris pr. SBT, pa tilsvarende made som for gener.
Den samfundsgkonomiske enhedspris for sundhedsskader som fglge af vejstgj
er opgjort til 3.900 kr.pr.ar/SBT og 21.250 kr.pr.ar/SBT for henholdsvis det
omkostningsbaserede estimat og estimatet baseret pa betalingsvillighed. Den
samlede enhedspris for stgj er herefter beregnet som summen af
enhedspriserne for gener og sundhedsskader, som vist i tabellen nedenfor.

Tabel 3.1. Den samfundsgkonomiske enhedspris for vejstgj

Ombkostningstype Kr.pr. ar/SBT
Genevirkning 33.100
Helbredseffekter 3.900/21.250

| alt 37.000/54.350

Note: For helbredseffekter angiver de to vaerdier omkostningerne opgjort ved hhv. den
omkostningshaserede og den betalingsvillighedsbaserede veerdiszetning af dgdsfald.

Som det fremgar af tabellen er den samfundsgkonomiske enhedspris beregnet
til henholdsvis ca. 37.000 og ca. 54.000 kr./SBT pr. ar, afhengig af om det
omkostningsbestemte eller betalingsvillighedsestimatet for
helbredsomkostningerne anvendes.

Det er i denne sammenhang valgt at anvende betalingsvillighedsestimatet,
hvilket er konsistent i forhold til anbefalingerne i savel Finansministeriets som
Miljgstyrelsens anbefalinger om samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger.
Dette betyder, at den anvendte enhedspris for stgjreduktion i beregningerne i
dette projekt udger 54.350 kr./SBT.

Enhedsprisen kan tolkes som den samlede veerdi af en reduktion i
stgjbelastningen med 1 SBT. Omkostningseffektiviteten er tilsvarende malt i
kr. pr. ar/SBT, hvorved fas et udtryk for omkostningerne pr. samlet opnaet
stgjreduktion. Ved at sammenholde gevinsten og omkostningerne fas et udtryk
for den samfundsmaessige nettogevinst ved stgjreducerende tiltag.

Vejdirektoratets enhedspris er pa 53.090 kr. pr. ar/SBT. Den samlede
enhedsomkostning som anvendes i dette projekt er derfor stort set usendret i
forhold til VVejdirektoratets officielle enhedspris.



4 Tekniske virkemidler og
forudsaetninger

4.1 Oversigt over tekniske virkemidler

Der foreligger en raekke tekniske muligheder for at deempe vejtrafikstgjen.
Tiltag der deemper stajen ved kilden, dvs stgjreducerende beleegninger og
mindre stgjende daek og karetgjer, deemper stgjen generelt i gaderummet,
mens f.eks. stgjskeerme og facadeisolering deemper stgjen mere specifikt for
givne boliger. Disse virkemidler har til gengeeld en markant effekt for de
pageldende boliger.

Der skelnes i vejstajstrategien mellem tekniske virkemidler og politiske
styringsmidler. Med tekniske virkemidler teenkes pa de tekniske
foranstaltninger som i den fysiske virkelighed kan reducere stgjbelastningen.
Det geelder f.eks. anvendelse af mindre stgjende beleegninger. Med politiske
styringsmidler teenkes derimod pa de politiske tiltag, der skal til for at sikre, at
en konkret udvikling finder sted, f.eks. krav om brug af stgjreducerende
beleegninger ved udskiftning af asfalt pa stajbelastede streekninger. De
politiske styringsmidler er naermere beskrevet i kapitel 7 og 8.

Vejstgjgruppen har valgt at fokusere analyserne pa falgende tekniske
virkemidler, som anses for serligt relevante i relation til dempning af
vejtrafikstgjen:

1. Dempning ved kilden:

o Skeerpelse af krav til kegretgjers stgjudsendelse

*  Fremme af brugen af mindre stgjende daek

*  Mindre stgjende vejbeleegninger (to-lags dreenasfalt eller
tyndlagsbelagning)

* Nedsat hastighed

» Lastbilforbud

2. D&mpning af udbredelsen:

*  Overflytning til starre veje
*  Opstilling af stgjskeerme

3. Deempning ved modtageren:

e Facadeisolering
*  /Endret bygningsanvendelse

Derudover findes en raekke gvrige virkemidler, som f.eks. deempning af
trafikomfanget, overflytning af vejtrafik til andre mere stgjsvage
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transportformer, overdakning af veje (tunneler), regulering af trafikkens
dggnfordeling, mv.

For de mindre stagjende vejbelaegninger illustrerer de to typer vejbeleegninger,
der er analyseret, spektret med hensyn til effekter og omkostninger ved
stgjsvagere vejbeleegninger. | forbindelse med den praktiske implementering af
stgjreducerende tiltag er det dog veesentligt at veere opmarksom pa, at en
tredje mulighed, et-lags draenasfalt, ogsa er et relevant alternativ, jf. nedenfor.

Det tekniske potentiale

Ved opgerelsen af det tekniske potentiale for virkemidlerne kan der skelnes
mellem pa den ene side generelle virkemidler (krav til karetgjers
stgjudsendelse og fremme af brugen af mindre stgjende dak) og
streekningsspecifikke virkemidler (gvrige analyserede virkemidler):

I virkemiddelanalysen er den stgjreducerende effekt og de tilhgrende
gkonomiske omkostninger og gevinster analyseret med forskellige
styrkegrader. Ved styrkegrad forstas udbredelsen af virkemidlet, dvs. for de
geografiske virkemidler den geografiske udstraekning og for de generelle
virkemidler implementeringsgraden.

Generelle virkemidler. For disse virkemidler er det tekniske potentiale udtrykt
ved fuldt gennemslag, dvs. svarende til at det pagaeldende virkemiddel
indfares pa alle karetgjer. For denne type af virkemidler vil styrkegraden
afheaenge af, hvor kraftigt virkemidlet bringes i anvendelse.

Den realiserede stgjreduktion afhaéenger af implementeringsgraden. Jo hgjere
procentdel karetgjer der f.eks. monteres med mindre stgjende dzk, jo starre
stgjreduktion.

Streekningsspecifikke virkemidler. For disse virkemidler er det tekniske
potentiale udtrykt pr. enhed (eksempelvis dB reduktion ved brug af
tyndlagsbelagninger). Den fulde udnyttelse af det tekniske potentiale ville her
svare til at virkemidlet, f.eks. tyndlagsbelaegninger, blev anvendt pa samtlige
vejstreekninger. For denne type virkemidler vil styrkegraden og dermed den
samlede stgjreduktion afhaenge af hvor mange km vej der pavirkes.

For denne type af virkemidler vil den realiserede stgjreduktion afhaenge af
hvor og i hvilket omfang man implementerer virkemidlet. Jo flere stgjbelastede
boliger der ligger i de udvalgte omrader, jo stagrre effekt vil virkemidlet have.

Der er for de streekningsspecifikke virkemidler opgjort det antal model-
kilometer, som virkemidlet bringes i anvendelse pa. Opggarelsen af
modelkilometer bygger ligesom den grundlaeggende kortleegning pa et antal
modelbyer, der er opskaleret til nationalt niveau.

Det skal understreges, at de valgte udformninger blot er eksempler, og at der
kan teenkes andre udformninger, som afspejler starre eller mindre
anvendelsesudstreekning. Udformningerne er imidlertid valgt for at afspejle et
bredt spektrum af muligheder.

Effektberegninger

Analyserne er gennemfgrt ved hjeelp af stgjudbredelsesmodellen TP-Noise.
Ved hjeelp af denne model er stgjbelastningen i princippet beregnet for hver
enkel bolig i en reekke modelbyer ud fra hensyntagen til effekten af de



anvendte virkemidler. Det har ikke veeret muligt at inddrage boliger i
landdistrikterne i modellen, og disse er derfor handteret uden for modellen.

Straekninger, hvor effekten af virkemidlerne er starst, er udvalgt ud fra
beregninger i stgjudbredelsesmodellen TP-Noise. Der er udarbejdet en
metode, som sorterer alle streekninger efter stgjbidrag til boliger, hvilket er
anvendt til at identificere de straeekninger som pr. km bidrager med mest stgj.
Det skal fremhaves, at streekningerne er udvalgt analytisk, hvilket vil sige, at
en raekke gvrige aspekter, som man skal tage hensyn til i forbindelse med
konkret planlegning af stgjforanstaltninger pa konkrete straekninger, ikke er
inkluderet i udvadgelsen.

Effekterne af de enkelte virkemidler kan males som forskydningen i
fordelingen af antallet af boliger i de enkelte 1 dB-kategorier. For hver
virkemiddeludformning er der derfor beregnet en ny fordeling af antallet af
boliger.

Prisen pa en ny teknologi vil ofte falde, efterhdnden som teknologien nar en
stor udbredelse. Denne effekt er ikke sggt vurderet i omkostningsestimaterne
for de forskellige virkemidler. Analyserne af de tekniske virkemidler er baseret
pa nedenstdende baggrundsviden, forudsaetninger og antagelser.

4.2 Skeerpelse af krav til kagretgjers stgjudsendelse

Dakkenes kontakt til kerebanen og motoren er karetgjers primaere kilder til
stgjudsendelse. Der er dog ogsa bidrag fra udstedning, indsugning, resonanser
fra karosseri og vindstgj. Der skelnes for de tekniske virkemidler mellem
karetgjsstgj og deaekstaj.

Krav om maksimal stgj fra nye karetgjer er reguleret i et EU-direktiv, der
senest er skeerpet i 1996. Det indebeerer, at en ny personbil under en
accelerationstest ved 50 km/t maksimalt ma udsende 74 dB, mens busser og
lastbiler maksimalt ma udsende hhv. 78 og 80 dB. Effekten af fuldt
gennemslag af de nne regulering er indregnet i referencescenariet.

Ifalge det nye stgjdirektiv, EU-direktiv 2002/49/EF om vurdering og styring af
ekstern stgj, skal Kommissionen senest i 2006 fremlagge forslag, der kan
reducere stgj fra kilden. Det ma forventes, at dette ogsa vil omfatte forslag til
at reducere vejtrafikstgjen, som er den helt dominerende stgjgene i EU. En
mulig EU-skeerpelse af krav til karetgjsstgj vil formentlig kun have en
begreanset effekt ved ar 2010. For ar 2020 er der forudsat et teknisk potentiale
for reduktion af kgretgjernes stgjudsendelse pa 1 dB.

Det er meget vanskeligt at vurdere de omkostninger, der vil veere forbundet
med realiseringen af dette potentiale, iseer da bilproducenterne sjeldent
udvikler teknologi, som udelukkende har haft til formal at reducere
keretgjstajen. | en nylig norsk rapport "Mulige tiltak for a redusere stay"
(SFT, 2000) er anvendt et overslag fra en bilproducent pa 1.000 kr. pr. dB
reduktion pr. keretgj for lette karetajer og 4.000 kr. for tunge karetgjer. Trods
stor usikkerhed om disse omkostningsoverslag, skannes dette at veere det bedst
foreliggende grundlag, som derfor er anvendt i strategien.
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4.3 Fremme af brugen af mindre stgjende daek

Stgj fra deek haenger sammen med antallet af deek, deekbredde, gummiets
elasticitet, mgnsterdybde og lameller, samt daekkets opbygning og
hjulophaeng. Gode stgjegenskaber kan veere i konflikt med god slidstyrke, fordi
stor slidstyrke opnas ved brug af hard gummi, som giver mere stgj end blgd
gummi. Gode stgjegenskaber vurderes derimod ifglge nye undersggelser ikke
at veere i konflikt med gode friktionsegenskaber og dermed sikkerhedshensyn.
Undersggelserne viser endvidere, at stgjsvage deek normalt ogsa er
energimaessigt fordelagtige.

Krav til deekstgj er reguleret via et EU-direktiv (2001/43/EF). Effekten af
gennemslag af denne regulering er indregnet i referenceudviklingen. Efter
beregningen af referenceudviklingen blev der i sommeren 2003 offentliggjort
nye tyske malinger™, der peger i retning af, at der er sket en en starre
reduktion i deekkenes stgjniveau end hidtil antaget som falge af EU-reglerne
og dakfabrikanternes indsats. Malingerne peger saledes pa, at det
gennemsnitlige stgjniveau fra personbildzk er betydeligt lavere end antaget i
beregningerne i vejstgjstrategien. For de enkelte dsekkategorier er
forbedringen 1,5-2 dB. Da disse resultater forela meget sent i forhold til denne
rapports ferdiggerelse, er de ikke anvendt i beregningerne.

Det tekniske potentiale udover effekten af EU-reguleringen er i
scenarieberegningerne vurderet til ca. 1,3 dB pa veje med hgj hastighed (uden
for byerne) og 0,7 dB pa veje med lav hastighed (i byerne) i ar 2020.
Potentialet er vurderet pa grundlag af malinger pa dak i perioden 1993 -1998.
De nye tyske malinger peger pa en tendens til, at forskellen i stgj for de
forskellige deektyper er blevet mindre, hvilket giver et mindre potentiale for
reduktion af daekstgjen. En beregning af det tekniske potentiale med de nye
tyske stgjtal viser et teknisk potentiale pa op til 0,9 dB pa veje med hgj
hastighed og op til 0,4 dB pa veje med lav hastighed. Den teknologiske
udvikling kan evt. reducere potentialet yderligere fremover. Disse resultater
forela pa et meget sent tidspunkt og er derfor heller ikke anvendt i
scenarieberegningerne.

Den vasentligste omkostning forbundet med en udfasning af stgjende daek
vurderes at veere den eventuelle prisforskel mellem de stgjsvage og de gvrige
daek. Den reelle prisdannelse pa deekmarkedet, herunder deekstgjens
betydning, er sver at gennemskue, hvilket vanskeligger en vurdering af
prisforskellen. 1 en norsk undersggelse er anvendt et overslag for merprisen
for stejsvage daek pa 10 %, hvilket er lagt til grund i beregningerne i
vejstgjstrategien. Dette overslag ma imidlertid vurderes som meget usikkert.
Ud fra priser pd gennemsnitsdeaek er merprisen pr. deek pa dette grundlag
estimeret til ca. 65 kr. for dek til personbiler og 210 kr. for dek til vare - og
lastbiler.

COWI har faet adgang til data om 2001-priserne pa dakkene i den navnte
nye tyske undersggelse”. Pa baggrund af de norske og tyske oplysninger synes
det at veere rimeligt at antage, at der ikke er nogen prisforskel pa stgjsvage deek

™ TUV Automotive: " Determination of the state-of the art concerning rolling noise,
rolling-resistance and safety properties of modern car tyres’, juli 2003, samt: Delta:
"Beregning af potentialet for nedbringelse af trafikstgj ved brug af mindre stgjende dak.
Teknisk notat, august 2003".

12 cowI: " Analyse af dakpriser i forhold til stgjegenskaber”, Arbejdsnotat august 2003.



i forhold til de mere stgjende deaek. Pa grund af den sene fremkomst af de nye
tyske prisdata bygger scenarieberegningerne imidlertid pa forudsatning om en
merpris pa 10%.

I virkemiddelanalysen er beregningen foretaget for fuld realisering af det
tekniske potentiale. | udformningen antages det, at effekten af de
styringsmidler, som bringes i anvendelse i ar 2020, i gennemsnit har reduceret
stgjudsendelsen fra samtlige karetgjer, svarende til at det fulde tekniske
potentiale realiseres. Omkostningseffektiviteten vil blive pavirket ved
alternative udformninger, hvor en mindre del af det tekniske potentiale
realiseres, idet en mindre udbredelse af stajsvage karetajer vil reducere
effekten forholdsmaessigt mere. Saledes vil en stagjreduktion pa kun 50 % af
karetgjerne i vognparken resultere i at kun 33% af det tekniske potentiale
realiseres, mens 75% vil resultere i, at 50% af det tekniske potentiale realiseres.

Miljgstyrelsen har derudover som regneeksempel og supplement til
scenarieberegningerne foretaget en beregning af effekten af en afgift pa
stgjsvage dak, hvor der forudsattes kun 33% realisering af det tekniske
potentiale. Beregningen bygger pa resultaterne fra den nye tyske undersggelse.
Duvs. at der her regnes med et samlet teknisk potentiale, der kun er halvt sa
stort som antaget scenarieberegningerne, og det antages, at stgjsvage deaek ikke
er generelt dyrere end de mere stgjende daek.”

4.4 Stgjreducerende vejbeleegninger

Tidligere var motorstgj den dominerende kilde til trafikstgj - seerligt i
byomrader, hvor hastighederne er forholdsvis lave. Men fordi motorerne er
blevet mindre og mindre stgjende, er det nu stgj fra deekkets kontakt med
vejoverfladen, som er den dominerende kilde, selv ved lavere hastigheder.
Danske og internationale erfaringer har i de senere ar peget pa, at der er et
potentiale for at bekeempe vejtrafikstgj ved at anvende stgjreducerende
vejbelaegninger.

Dreaenasfalt har en hgj stgjreduktion pa grund af stgjabsorbering i
beleegningens hulrum. Dranasfalt virker dreenende, hvilket forebygger
problemer med opsprgijt pa vejene ved regn, hvorved trafikanternes sikkerhed
og komfort gges. Stgjdeempningen kan foragges ved at anvende to lag
dreenasfalt, hvor de stgjabsorberende egenskaber bliver forbedret pa grund af
den starre tykkelse. Farste gang tolags dreenasfalt blev udlagt var i Holland i
1990, og i 1999 blev der udfart prevestreekninger pa Dster Sggade i
Kgbenhavn. Anvendelsen af dreenasfalt er dyrere i anleeg og drift, og kraever
seerlige hensyn ved vintervedligeholdelsen.

Et alternativ til dreenasfalt er en tynd holdbar beleegningstype, hvis bedre
holdbarhed og lavere pris holdes op mod den mulige stgjdeempende effekt.
Disse nye typer tyndlagsbelegninger kreever ikke speciel vintervedligeholdelse,
men er formentlig mindre stgjdeempende end draenasfalt. Der arbejdes
parallelt i et EU-projekt SILVIA med at afprgve sddanne nye typer af
tyndlagsbeleegninger, som har en mindre stgjreducerende effekt, men til
gengeld er billigere end dranasfalt. Da dette arbejde lige er startet, findes der
endnu ikke dansk dokumentation for de stgjmaessige effekter af disse nye typer
tyndlagsbelaegninger.

¥ Miljgstyrelsen, 2003: Arbejdsnotat om forbrugeroplysning og afgifts/tilskudssystem til
fremme af brugen af stgjsvage deek.
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Erfaringerne viser endvidere, at der alene ved at udskifte en gammel
beleegning med en mindre stgjende beleegning er et stgjreducerende
potentiale. De seneste ars forskning har vist, at det er muligt at opdele
beleegninger i tre forskellige klasser: stgjende, normale og stgjreducerende
beleegninger. Denne viden er indarbejdet i den nordiske beregningsmaodel for
vejtrafikstgj, hvor det er muligt ved hjelp af en tabel at korrigere stgjniveauet i
forhold til den aktuelle belsegning.

Vejstgjgruppen har valgt at gennemfgre beregninger for to typer
stgjreducerende belaegninger, henholdsvis to-lags draensasfalt og en mindre
stgjreducerende, men prisbilligere beleegning, som f.eks. kunne veere en ny
type tyndlagsbelaegning. Et-lags dreenasfalt vurderes effektmaessigt og
omkostningsmaessigt at ligge imellem disse to beleegninger.

To-lags dreenasfalt

Der er pa grundlag af resultater dokumenteret i rapporten "Udvikling af
stgjreducerende vejbelaegninger til bygader" af Danmarks
TransportForskning, 2002 forudsat fglgende effekter for to-lagsdraenasfalt:

Tabel 4.1. Forudsat stgjreduktion af en to-lags draenasfalt

Vejbelaegning | byomrade Uden for byomrade
50 km/t 70 km/t 110 km/t
To-lags drenasfalt 3dB 4 dB 5dB

Kilde: Danmarks TransportForskning, 2002 samt Stgjreducerende vejbeleegninger, notat af 6. maj
2003, Miljgstyrelsen.

| opgarelsen af merudgifterne forudseettes det, at asfalten skiftes pa det
tidspunkt, hvor den alligevel skulle renoveres pa grund af slid. Opgarelsen af
merudgiften til to-lags dreenasfalt er baseret pa oplysninger fra Danmark
TransportForskning, 2002 samt oplysninger fra Vejdirektoratet.
Anlagsomkostninger og levetider for de to beleegningstyper fremgar af
tabellen nedenfor.

Tabel 4.2. Investeringsomkostninger, to-lags drenasfalt

Vejbelaegning Pris (kr./m?) Levetid (ar)
Asfaltbeton (normal asfalt) 42,00 15

To-lags dreenasfalt:

Nederste lag dreenasfalt 72,45 15

@verste lag dreenasfalt 40,25 75

Sparet asfaltbeton 35,00 15

Kilde: Danmarks TransportForskning, 2002 samt Stgjreducerende vejbeleegninger, notat af 6. maj
2003, Miljastyrelsen.

Dertil kommer ggede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger til rensning af
beleegning, vintervedligeholdelse, mv.

Levetiden er skannet at veere 15 ar for teet asfaltbeton og henholdsvis 7-8 ar
for det gverste lag af dreenasfalt og 15 ar for det nederste lag af draenasfalt. De
beregnede samlede merudgifter til 1 km to-lags draenasfalt i stedet for
asfaltbeton for de forskellige vejtyper fremgar af tabellen nedenfor.



Tabel 4.3. Merudgiften til to-lags draenasfalt

Vejtype Beregnet arlig merudgift (kr./km)
Bygade 165.000

Ringvej 200.000

Motorvej 260.000

Kilde: COWI beregninger
Note: Der er anvendt en kalkulationsrente pa 6 % i beregningen af de totale omkostninger over
den 30-arige periode og den efterfalgende annuisering. 2001-prisniveau

Analyserne er foretaget for falgende styrkegrader:

1): Udbredt anvendelse af to-lags draenasfalt, svarende til ca. 2357 km bygade,
1272 km ring-/landevej og 325 km motorvej.

2): Moderat anvendelse af to-lags draenasfalt, svarende til ca. 477 km bygade,
384 km ring-/landevej og 4 km motorvej.

3): Begreenset anvendelse af to-lags draenasfalt, svarende til ca. 209 km bygade,
102 km ring-/landevej og 1,5 km motorvej.

Andre typer belegninger

En anden mulighed er seerligt udviklede stgjreducerende tyndlagsbelegninger,
som har en mindre stgjreducerende effekt, men til gengeld er billigere end
dreenasfalt. Pa grundlag af hollandske erfaringer er det vurderet, at
tyndlagsbeleegninger vil deempe stgjen med 1,5 dB i byomrader og 2 dB uden
for byomrader, i forhold til en tet asfaltbeton.

De anvendte forudseaetninger for tyndlagsbeleegning er vist i figuren nedenfor.

Tabel 4.4. Virkningen (udtrykt som stgjreduktion) af en aben
tyndlagsbelegning

Vejbelaegning | byomrade Udenfor byomrade

50 km/t 70 km/t 110 km/t
Aben tyndlagsbelaegning 1,5dB 2dB 2dB
Kilde: Stgjreducerende vejbelagninger, notat af 6. maj 2003, Miljgstyrelsen.

For merudgifterne til aben tyndlagsbelaegning er det som ovenfor forudsat, at
asfalten skiftes pa det tidspunkt, hvor den alligevel skulle renoveres pa grund
af slid. Opggrelsen af merudgiften er baseret pa oplysninger fra
Vejdirektoratet. Anleegsomkostninger og levetider fremgar af tabellen
nedenfor.

Tabel 4.5. Investeringsomkostninger, tyndlagsbelegning

Vejbelaegning Pris (kr./m2) Levetid (ar)
Asfaltbeton (normal asfalt) 42,00 15
Aben tyndlagsbelaegning 48,30 15

Kilde: Arbejdsnotat fra Vejdirektoratet.
Note: 2001-prisniveau

Som det fremgar af tabellerne, vurderes anl&egsomkostningerne blot at vaere
ca. 6,30 kr. dyrere pr. m’ for tyndlagsbeleegningen sammenlignet med
almindelig asfaltbeton. Der forventes ikke ggede drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger. Samtidig vurderes levetiden af aben
tyndlagsbelaegninger at veere den samme som levetiden for de konventionelle
asfalttyper. De beregnede merudgifter til 1 km tyndlagsbeleegning i stedet for
asfaltbeton for de forskellige vejtyper fremgar af tabellen nedenfor.
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Tabel 4.6. Merudgiften til tyndlagsbelegning

Vejtype Annuiseret rlig merudgift (kr./km)
Bygade 5.200
Ringvej 9.000
Motorvej 17.500

Kilde: COWI beregninger

Note: Der er anvendt en kalkulationsrente pa 6% i beregningen af de totale omkostninger over den
30-arige periode og den efterfglgende annuisering.

2001-prisniveau

Som det fremgar af tabellen, udgar den arlige merudgift til udleegning af
tyndlagsasfalt mellem 5.200 og 17.500 kr. afhaengig af vejtypen.
Tyndlagsasfalt er anvendt med de samme styrkegrader som for to-lags
dreenasfalt.

4.5 Hastighedsreduktion

Vejtrafikstgj kan reduceres ved at senke hastigheden. Der er desuden en
sammenhang mellem karemgnster og stgj, idet jeevn karsel med fa
opbremsninger og accelerationer giver mindre stgj. Effekten af
hastighedsreduktioner pa 10 km/t ved forskellige udgangshastigheder fremgar
af tabellen nedenfor.

Tabel 4.7. Virkningen af udvalgte eksempler p& hastighedsreduktioner

/&ndring i hastighed Reduktion i stgj
Fra 130 til 120 km/t 0,6 dB
Fra 120 til 110 km/t 0,7 dB
Fra 110 til 100 km/t 0,7 dB
Fra 100 til 90 km/t 0,7dB
Fra 90 til 80 km/t 1,3dB
Fra 80 til 70 km/t 1,7dB
Fra 70 til 60 km/t 1,8dB
Fra 60 til 50 km/t 2,1dB
Fra 50 til 40 km/t 1,4dB
Fra 40 til 30 km/t 0,0dB

Kilde: Vejdirektoratet, 1998

Note: Antaget 10% tunge karetgjer samt at lasthilers hgjeste hastighed er 90 km/t. Derfor er der
ikke sé stor effekt ved at ga ned fra 130, 120, 110 eller 100 km/t. De angivne stgjreduktioner kan
leegges sammen, hvis det gnskes at vurdere effekten af at reducere hastigheden med mere end 10
km/t.

Den tunge trafik bidrager ikke ligesa meget til stgjreduktionen ved
hastighedsreduktioner under 60 km/t som personbiler. Pa veje med en lavere
andel af tung trafik vil stgjreduktionen derfor vere starre, hvis hastigheden
senkes fra 60 km/t til et lavere niveau.

Vejombygninger og gget hastighedskontrol

Hastighedsreduktioner som virkemiddel vurderes kun at veere forbundet med
meget fa direkte omkostninger til administration, kontrol, nye skilte mv., nar
hastighedsreduktionen gennemfgres udelukkende ved at nedsatte
hastighedsgreensen. Hvis hastighedsreduktionen derimod gennemfgres med
brug af vejombygninger (trafiksaneringer) eller gget hastighedskontrol, vil det



veere forbundet med ikke ubetydelige direkte omkostninger. Der er i
regneeksemplet forudsat, at hastighedsreduktionen opnas ved andret skiltning
med samme kontrol som hidtil.

Der vil veere en raekke negative og positive sideeffekter af en reduktion af
hastigheden. Nedsat hastighed kan medfare tidstab for trafikanterne, men
positivt kan det medfgre en reduktion i antallet af uheld, mindre
braendstofforbrug og mindre luftforurening. Disse sideeffekter indgar i
beregningen af virkemidlets omkostninger. For tidstab og reduktion i uheld er
anvendt Vejdirektoratets trafikekonomiske beregningspriser. For
breendstofforbrug og emissioner er det antaget, at effekten vil veere marginal i
forhold til de gvrige effekter.

Det skal desuden na&vnes, at der er andre afledte effekter af
hastighedsreduktioner, der skal tages hensyn til, hvis virkemidlet anvendes.
Det geelder bl.a., at bilisterne maske vil ndre rutevalg og sege ud pa veje,
hvor rejsetiden eller afstanden er kortere. For det andet vil kollektiv trafik blive
relativt mere attraktiv end biltrafikken, hvilket kan forventes at skabe en
overflytning, og for det tredje kan antallet af ture blive feerre og kortere for
bilister, fordi forholdene er blevet forringet for bilister. Disse effekter vurderes
at veere sma og ubetydelige i et samfundsgkonomisk perspektiv og er ikke
forsggt kvantificeret.

Virkemiddelanalyserne er gennemfart for hastighedsreduktion pa 10 km/t for
falgende styrkegrader:

1) Udbredt anvendelse af hastighedsreduktioner, svarende til ca. 1.690 km
fordelt pa streekninger med udgangshastigheder primart mellem 50 og 80
km/t.

2) Begraenset anvendelse af hastighedsreduktioner, svarende til ca. 164 km
fordelt pa streekninger med udgangshastigheder primart mellem 50 og 80
kml/t.

4.6 Lasthilforbud

Lastbiler og busser har et vaesentligt hgjere stgjniveau end personbiler. Tunge
keretgijer stgjer sdledes i gennemsnit 8-11 dB mere end personbiler. Andelen
af tunge karetgjer har derfor betydning for stgjen, idet en forggelse af den
tunge trafik medfarer en forggelse af stgjen. Hvis det er muligt at reducere
andelen af tunge karetgjer pa en vejstreekning, kan stgjen reduceres.

Forbud mod karsel med lastbil i bestemte geografiske omrader eller pa
bestemte tidspunkter, f.eks. om natten, vil derfor kunne reducere stgjen
vasentligt. Pa streekninger med megen tung trafik vil stgjen ved et forbud
kunne reduceres med op til 2 dB. Den faktiske stgjreduktion pa konkrete
streekninger vil afhaenge af de specifikke forhold, blandt andet af
hastighederne pa straekningen, trafikmangden og andelen af tung trafik.
Desuden vil den samlede stgjeffekt afhaenge af, i hvilket omfang
lastbiltrafikken flytter til andre veje eller andre tidspunkter.

Huvis et lastbilforbud om natten f.eks. betyder, at lastbilerne i stedet karer om
dagen, vil det ikke have nogen effekt pa det beregnede dagnakvivalente
stgjniveau. Det vil derimod fjerne de hgje maksimal-niveauer om natten og
dermed have en stor betydning for de beboere, der slipper for genen ved
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lastbilernes stgj, mens de sover. Det samme gar sig geeldende for af- og
palaesning af varer, som mange faler sig generet af i de tidlige morgentimer.

Der er ikke foretaget virkemiddelanalyser for dette virkemiddel.

4.7 Overflytning til starre veje

Det er muligt at reducere trafikstgjen ved generelt at overflytte trafik, uden at
trafikomfanget samlet set behgver at blive reduceret. Flytning af trafik fra en
vej til en anden kan give en positiv stgjeffekt, hvis den flyttede trafikstram
udger en stgrre andel af den samlede trafik pa den farste vej, end den vil gere
pa den vej, den flytter til. Dette vil iseer veere hensigtsmaessigt, hvis den
flyttede trafikstram udgar en sa relativt lille andel af den samlede trafik pa den
nye vej, at foragelse af stgjen ikke er hgrbar.

Overflytning af trafik er et almindeligt anvendt virkemiddel i dag. | forbindelse
med planlaegning af nye byomrader og trafiksaneringer af eksisterende
byomrader er et af de primaere formal med trafikplanlegningen at skabe en
strukturering af vejnettet, som flytter trafik til veje, som er specielt egnede.
Restruktureringen af trafikken kan eksempelvis ske ved at bygge en
omfartsvej, som kan reducere trafikken pa en taet bebygget hovedgade. Dette
vil reducere stgjen pa hovedgaden, hvor mange mennesker bor og gge den pa
omfartsvejen, hvor kun fa mennesker bor.

En del af effekten af dette virkemiddel er saledes allerede realiseret, men det
skannes, at der fortsat er et potentiale for yderligere stgjreduktion. Der er ikke
foretaget virkemiddelanalyser for dette virkemiddel, da effekten - ligesom for
lastbilforbud - helt vil afhaenge af de konkrete omstendigheder i forbindelse
med initiativet.

4.8 Opstilling af stgjskerme

Opseatning af stgjskaeerme langs veje kan deempe udbredelsen af vejstgj og
dermed reducere stgjbelastningen. Stgjskeerme giver storst effekt ved
opsatning pa overordnede veje, som gar igennem et forholdsvis tet bebygget
boligomrade, idet flest mennesker far gavn af dempningen af stgjen pa disse
veje. Stajskaeerme kraever plads mellem vej og bebyggelse og kan kun anvendes
pa sakaldt facadelgse veje, dvs. veje hvorfra der ikke er sideveje eller anden
direkte adgang til boliger. Dette medfarer en vaesentlig begreensning i forhold
til anvendelsen af stgjskaeerme som virkemiddel. Opsatning af stgjskeerme og
volde er et almindeligt anvendt virkemiddel, og der er anlagt ca. 20 km
stgjskeerme langs statsvejnettet.

Med en 3 m hgj stgjskeerm placeret 10 m fra vejmidten vil der i fladt terreen, 2
m over terreenoverfladen typisk kunne opnas en stgjdeempning pa 12 dB op til
25 m fra vejen. @ges afstanden til 150 m fra vejen, vil den opnaede
stgjdeempning typisk veere 5 dB. For afstande 30 - 70 m fra vejen kan der
fastsaettes en gennemsnits stgjdeempning pa 8 dB for en 3 m hgj stagjskeerm.
Denne gennemsnitsverdi er anvendt i beregningerne. For 4 m stgjskeerme er
tilsvarende anvendt en gennemsnitlig stejdeempning pa 10 dB.
Streekningerne, hvor der anvendes stgjskaerme i analyserne, er udvalgt med
hensyntagen til, om det pa streekningerne er muligt at opsztte en skeerm. Det
er primert de overordnede veje med fa eller ingen direkte vejadgang, som er
udvalgt til opstilling af stajskeerme, idet skaeerme generelt vil have den sterste



effekt, malt i SBT, langs disse veje. Desuden opfylder disse veje i vid
udtraekning kravene om plads mellem bygninger og vej og om ikke at have
boliger med direkte adgang, hvilket gar det fysisk muligt at anleegge
stgjskeermene.

Virkemiddelanalyserne er foretaget for fglgende styrkegrader:

1) Udbredt anvendelse af 3 m skeerm, svarende til anleeggelse af 3 m stgjskeerme
pa 712 km vej.

2) Begraenset anvendelse af 3 m skaeerm, svarende til anleeggelse af 3 m
stgjskeerme pa 164 km vej.

3) Udbredt anvendelse af 4 m skaerm, svarende til anleeggelse af 4 m stgjskeerme
pa 712 km vej.

4) Begreenset anvendelse af 4 m skeerm, svarende til anleeggelse af 4 m
stgjskeerme pa 164 km vej.

De forudsatte anleegsomkostninger til stgjskaerme er vist i tabellen nedenfor:

Tabel 4.8. Investeringsomkostninger, stgjskerme

Skeermtype Pris (kr./m?) Levetid (ar)
3 m hgj stgjskeerm 2.450 30
4 m hgj stgjskeerm 2.250 30

Kilde: Vejdirektoratet

De arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger er skannet til 0,5 % af de
samlede anleegsomkostninger. De samlede udgifter til stgjskeerme er beregnet
over en 30-arig periode og annuiseret til en arlig merudgift. Resultaterne for 1
km vej med stgjskeerm pa begge sider fremgar af tabellen nedenfor.

Tabel 4.9. Den arlige udgift til stajskerme i begge sider pa 1 km vej

Skeermtyper Annuiseret arlig merudgift (kr./km)
3 m hgj stgjskaerm 1.150.000
4 m hgj stgjskeerm 1.400.000

Kilde: COWI beregninger
Note: Der er anvendt en kalkulationsrente pa 6% i beregningen af de totale omkostninger over den
30-arige periode og den efterfglgende annuisering.

Dertil kommer gvrige effekter for det visuelle milja, luftforureningen og
uheldsrisiko. Disse er ikke kvantificerede, men vurderes at veere af lille
betydning i forhold til de gvrige omkostninger.

4.9 Facadeisolering

Facadeisolering af boliger kan reducere stgjen i indemiljget. Lgsningen er ikke
ideel, da den kun er effektiv med lukkede vinduer, ligesom isoleringen ikke
nedbringer stgjen ved udendgarsarealer. Den mest almindelige form for
facadeisolering er anvendelse af stgjreducerende vinduer til erstatning for
konventionelle vinduer (enkeltglas eller termovinduer). Stgjreducerende
vinduer kan desuden have de samme gode energibesparende egenskaber som
almindelige energiruder. Facadeisolering er i dag et almindeligt anvendt
virkemiddel.
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Der er en risiko for, at udluftningen i stgjteette boliger bliver for lille med
darligt indeklima og sundhedsproblemer til falge. Hvis eksisterende boliger
uden udeluftventiler far installeret nye effektive lydruder og f.eks. ikke
samtidig passende udeluftventiler, sa udluftning stadig skal ske gennem
vinduerne, og som oven i kgbet vil veere kreevet hyppigere efter
vinduesudskiftningen end fer pa grund af en lufttet vindueskonstruktion, sa
er man lige vidt.

Der findes dog lydisolerende udeluftventiler, og i bygningsreglementet er
angivet, at malinger af facaders lydisolation skal veere med abne
udeluftventiler. Det er ligeledes ngdvendigt, at beboerne bliver klar over, at
deres bolig nu er blevet mere teet, saledes at det kan vare ngdvendigt, at de
aendrer praksis for udluftning for at undga indeklimaproblemer og problemer
med fugt.

Den stgjmaessige gevinst er starst i forhold til enkeltglas og mindst i forhold til
de nyeste termovinduer. Typisk forbedres facadens lydisolering med 5-15 dB,
og der er mulighed for reduktioner pa op til 20 dB. Der er i
virkemiddelanalysen antaget en gennemsnitlig effekt pa 10 dB.

Virkemiddelanalyserne er foretaget for fglgende styrkegrader:

1) Udbredt anvendelse af facadeisolering, svarende til at facadeisolering
anvendes pa alle boliger over 65 dB.

2) Moderat anvendelse af facadeisolering, svarende til at facadeisolering
anvendes pa alle boliger over 70 dB.

3) Begreenset anvendelse af facadeisolering, svarende til at facadeisolering
anvendes pa alle boliger over 73 dB.

Det anvendte skan for investeringsomkostningerne til facadeisolering i form af
stgjreducerende vinduer er angivet i nedenstaende tabel:

Tabel 4.10. Investeringsomkostninger, facadeisolering

Boligtype Kr./bolig
Lejlighed 25.000
Hus 50.000

Kilde: Danmarks TransportForskning, 2002 og Vejdirektoratet

Der vurderes ikke at veere yderligere drifts- og vedligeholdelsesomkostninger
forbundet med stgjreducerende vinduer i forhold til almindelige vinduer.
Facadeisolering vurderes endvidere ikke at veere forbundet med nogen
sideeffekter af betydning ud over de energimaessige aspekter.

4.10 Andret bygningsanvendelse

Selv ved anvendelsen af flere virkemidler, som kan reducere stgjen savel ved
kilden som i udbredelsen, vil det i visse omrader veere meget vanskeligt at
bringe stgjen ned pa et acceptabelt niveau. | disse tilfeelde kan det overvejes at
nedlaegge boliger i det stgjramte omrade. Stgjproblemet kan saledes reduceres
ved at endre anvendelsen af de arealer og bygninger, der er mest
stajbelastede.



Der er ikke lavet specifikke udformninger af virkemidler for eendret
bygningsanvendelse.

Samspil med andre effekter

Der kan i en raekke tilfeelde veere et samspil med virkemidler, der indfgres af
andre hensyn, sasom hensyn til trafiksikkerhed eller reduktion af luftforurening.
For eksempel kan reduktion af hastigheder af hensyn til forbedring af
trafiksikkerheden desuden give en stgjgevinst. Det afheenger dog af den
konkrete udformning, idet hastighedsreduktion ved brug af bump kan give stgj
fra acceleration og opbremsning.

Der kan ligeledes teenkes et samspil med tiltag, der indferes af hensyn til at
forbedre luftkvaliteten, f.eks. miljgzoner, hvor en &ndret sammensetning af
trafikken kan have stgjmaessige positive effekter.

Endvidere kan der i forbindelse med indfgrelse af energiruder vaere et samspil
med stajeffekter, idet stgjreducerende ruder kan have samme energibesparende
egenskaber som almindelige energiruder.

Det vil saledes veere muligt at indtenke stgjhensyn i forbindelse med anden
miljgplanlaegning, sa der ad denne vej opnas gevinster pa flere omrader med
feerre omkostninger.
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5 Konsekvensvurdering af
virkemidler

5.1 Samfundsgkonomisk metode

| dette kapitel er der foretaget en samfundsgkonomisk vurdering af hvilke
omkostninger og gevinster der vil veere for samfundet ved at gennemfgre de
enkelte stgjreducerende virkemidler, anvendt i forskelligt omfang, ogsa
betegnet ”’styrkegrader”. Der er udfert beregninger for hvert virkemiddel ved
tre styrkegrader, udbredt, moderat og begreenset.

Bag disse niveauer ligger en konkret teoretisk fastsettelse af udbredelsen af
virkemidlet til brug i de teoretiske beregninger, f.eks. betyder udbredt
anvendelse af to-lagsdraenasfalt i vejstgjstrategiens terminologi, at der er udlagt
dreenasfalt pd 2357 km bygade, 1272 km landevej og 325 km motorvej. De
detaljerede antagelser for den forskelige udbredelse af de forskellige
virkemidler er beskrevet naermere i kapitel 4.

Omkostningerne ved at gennemfare det enkelte virkemiddel er ssmmenholdt
med den beregnede gkonomiske fordel (benefit), som samfundet har ved den
teenkte reducerede stgjbelastning. Der er tale om modelberegninger, og
beregningerne af den samfundsgkonomiske effekt af at gennemfare
virkemidlerne er foretaget uden at der er taget stilling til hvilken aktar, som i
givet fald kunne finansiere den investering, som knytter sig til gennemfgrslen
af virkemidlet.

Virkemidlerne er analyseret ud fra bade en sakaldt cost-effectiveness tilgang
og en sakaldt cost-benefit tilgang. | den farste tilgang beregnes og
sammenlignes omkostningerne for de forskellige virkemidler ved at na en
given stgjreduktion (malt i SBT). Ved den anden tilgang beregnes det
samfundsmaessige overskud af virkemidlet i den pagaldende udformning.

De anvendte forudsetninger for analyserne fglger Finansministeriets og
Miljgministeriets anbefalinger for udarbejdelse af samfundsgkonomiske
konsekvensvurderinger. Dette indebarer, at:

»  Der er anvendt en markedsprisbaseret tilgang, dvs. alle priser opgares i
markedspriser.

» Der erindregnet en nettoafgiftsfaktor, dvs. offentlige udgifter omregnes
til priser, der afspejler de forbrugsmuligheder, som en anden anvendelse
af ressourcerne kunne have givet.

*  Der erindregnet skatteforvridningstab, fastsat af Finansministeriet til
20%. Dvs. at de offentlige udgifter forhgjes med denne faktor for at
afspejle den forvridning af gkonomien, som opkraevning af skatter giver
anledning til. Der er i den forbindelse gjort nogle antagelser om de
offentlige udgifters andel af de samlede udgifter (se tabel).



Tabel 5.1.: Forudsztninger om den offentlige andel af investeringer i
virkemidler

Virkemiddel Investeringer — offentlig andel
Skeerpelse af karetgjers stgjudsendelse 0%
Fremme af mindre stgjende daek 0%

Stgjreducerende belaegninger (to-lags draenasfalt) 100%
Stgjreducerende belaegninger (tyndlagsbelegning) | 90%
Hastighedsreduktion -
Lastbilforbud

Overflytning til stgrre veje
/ndret bygningsanvendelse -
Opstilling af flere stgjskeerme 85%
Facadeisolering 75%

Kilde: Miljgstyrelsen

»  Der eridet omfang, det har veeret muligt, indregnet gvrige effekter, f.eks.
effekter som tidstab og nedsat ulykkesrisiko i forbindelse med
hastighedsreduktioner.

e Der er anvendt en diskonteringsfaktor pa 6 % i overensstemmelse med
Finansministeriets anbefalinger.

*  Ved beregningen af den samfundsgkonomiske pris for stgjreduktion er
der for hvert virkemiddel anvendt en tidshorisont, der er tilstraekkelig lang
til, at alle veesentlige omkostninger og gevinster ved virkemidlet er
medtaget. Det betyder f.eks., at der ved beregningen af prisen for
stgjskeerme er benyttet en tidshorisont pa stejskeermens formodede
levetid.

e For enkelte styringsmidler kan der forekomme omkostninger til
implementering, administration og kontrol (f.eks. administration af en
deekafgift), udover de aktuelle omkostninger. Omkostningerne hertil er
vurderet til at veere ubetydeligt i forhold til de samlede omkostninger og
er derfor ikke medtaget (se evt. ogsa fodnoten vedrgrende mindre
stgjende deaek i slutningen af kapitel 5).

Ved cost-benefit analysen skal den opnaede effekt i form af stgjreduktion
verdisattes. Enhedsprisen herfor er som tidligere beskrevet revurderet og
opgjort til 54.350 kr. pr. SBT.

For facadeisolering, hvor der kun opnas en effekt indenders, er stgjeffekten
veerdisat til 60 % af ovenstaende veerdi, svarende til 32.600 kr. pr. SBT.
Omekostningseffektiviteten opgares i kr. pr. ar/SBT, og det
samfundsgkonomiske nettoresultat opgares i kr. pr. ar. Drifts- og
investeringsomkostningerne er saledes annuiseret, dvs. omregnet til arlige
omkostninger og sammenholdt med den reduktion i SBT, som er beregnet for
det pageeldende virkemiddel og ar.

5.2 Referenceudvikling

For at vurdere mulighederne for at reducere vejtrafikstgjen i fremtiden er
referenceudviklingen for antallet af stgjbelastede boliger i 2010 og 2020
beregnet, hvor effekterne af allerede vedtaget lovgivning og Vejdirektoratets
prognoser for trafikudviklingen er indregnet. Der er derudover ikke indregnet
andre effekter, f.eks. endringer i boligmassen, &ndret bosaetningsmgnster mv.
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Effekterne af de betydelige investeringer i stgjbeskyttelse, som afholdes i
forbindelse med regeringens investeringsplan, er ikke indregnet i
referenceudviklingen. Disse investeringer vil primeert sikre, at nye vejprojekter
ikke giver anledning til nye stgjproblemer, mens eksisterende stgjproblemer
ogsa kan blive reduceret ved udvidelsesprojekter langs statsvejnettet. Det kan
anslas, at projekterne i investeringsplanen vil fgre til en reduktion pa ca. 1% af
det samlede antal stgjbelastede boliger eller 15 - 20 pct. af de stgjramte boliger
langs statsvejnettet.

Udgangspunktet for referenceudviklingen er den senest foreliggende
kortlegning af antallet af stgjbelastede boliger, som viser, at der i dag er ca.
150.000 steerkt vejstajbelastede boliger i Danmark. Kortleegningen er baseret
pa et udvalg af byer, som tilsammen er vurderet til at give et repraesentativt
billede for hele Danmark.

Det er skgnnet, at effekten af EU's 1996 graenseveerdier for karetgjers
stgjudsendelse vil veere sldet igennem i 2010 og give en stgjreduktion pa 1 dB i
byer og % dB udenfor. Endvidere skannes effekten af EU's deekdirektiv fra
2001 at veere slaet igennem i 2010 og medfare en stgjreduktion pa 0,1 - 0,2
dB i byer og 0,3 dB uden for byerne. Pa baggrund af effekter af disse tiltag og
trafikudviklingen er fordelingen af stgjbelastede boliger 2010 og 2020
beregnet.

Beregningerne viser, at effekterne af EU’s 1996 graenseveerdier for kgretgjers
stgjudsendelse og kravene til deekstgj i 2020 mere end opvejer den forggelse af
stgjen, som trafikstigningerne giver anledning til. Antallet af steerkt
stgjbelastede boliger falder saledes til 135.000 sterkt stajbelastede boliger i ar
2020 i referenceudviklingen (en reduktion pa 10%). Antallet af stgjbelastede
boliger over 55 dB i referenceudviklingen er beregnet til at veere 673.000 i
2020 (en reduktion pa ca. 30.000 boliger). Fordelingen af antallet af
stgjbelastede boliger langs statsveje, amtskommunale og kommunale veje er
antaget at vaere uzendret.

Opggrelsen fremgar af tabellen nedenfor:

Tabel 5.2. Stgjbelastede boliger, referenceudvikling, 2010 og 2020

dB Antal boliger, 2001 Antal boliger, 2010 Antal boliger, 2020
<55 1.815.911 1.872.536 1.848.585

55-59 342.086 322.104 329.742

60-64 215.916 203.928 207.929

65-69 124.859 107.504 115.978

70-74 22.266 15.248 18.939

>=75 585 334 480

lalt>=55dB | 705.712 649.118 673.068

lalt >=65dB | 147.710 123.086 135.397

| alt 2.521.654 2.521.654 2.521.654

Kilde: COWI beregninger

Note: Stajbelastningen for boliger i landdistrikter, som udgar ca. 12% af det totale antal boliger, er
ikke korrigeret mht. trafikveekst og effekterne af allerede vedtagne reguleringer.

Der er ikke regnet med en evt. veekst i antallet af boliger. Evt. nye boliger ma imidlertid forventes at
ligge i kategorien under 55 dB, jfr. den geeldende lovgivning om graenseveerdier ved nybyggeri.
Manglende overensstemmelse i opggrelsen af totaler skyldes afrunding i beregningerne.



5.3 Resultater af virkemiddelanalyser

Virkemiddelanalyserne viser med de tidligere beskrevne udformninger
nedenstdende resultater med hensyn til reduktioner i antallet af stgjbelastede
boliger, reduktion i sammenveegtet stgjbelastning (SBT),
omkostningseffektivitet og samfundsgkonomisk nettoresultat.

Tabel 5.3. Resultatoversigt virkemiddelanalyser, 2020

Virkemiddel: Reduktioni | Reduktion | Reduktion Omkostning [ Samfundsgkono

antal boliger | i antal SBT seffektivitet | misk

> 55 dB boliger kr.pr. ar/SBT | nettoresultat

> 65 dB kr./ar

Skeerpelse af karetgjers stgjuds. 56.200 33.000 23.300 22.900 732.000.000
Fremme af brugen af mindre stgjende 46.100 27.100 19.100 37.400 323.000.000
deek
2-lags draenasfalt
2-lags draenasfalt - udbredt (1) * 145.900 78.300 53.100 18.900 1.884.000.000
2-lags dreenasfalt - moderat (2) * 54.700 64.200 33.900 6.300 1.629.000.000
2-lags dreenasfalt - begreenset (3) * 18.400 46.900 22.100 3.400 1.128.000.000
Tyndlagsbelaegning
Tyndlagsbelaegning - udbredt (1) * 63.400 45.000 29.200 1.400 1.547.000.000
Tyndlagsbelaegning - moderat (2) * 23.700 35.100 19.000 400 1.023.000.000
Tyndlagsbelaegning — begreenset (3) * 9.800 24.500 12.600 200 681.000.000
Hastighedsreduktion
Hastighedsreduk. — udbredt (1) 29.200 39.600 22.100 69.100 -326.000.000
Hastighedsreduk. — begraenset (2) 13.900 30.100 15.600 35.200 298.000.000
Lastbilforbud Ikke beregnet
Overflytning til stgrre veje Ikke beregnet
/&ndret bygningsanvendelse Ikke beregnet
Opstilling af flere stgjskeerme
3 m stgjskeerme - udbredt (1) 25.000 14.600 9.700 113.100 -567.000.000
3 m stgjskeerme - begreenset (2) 12.900 11.500 6.700 37.500 113.000.000
4 m stgjskaerme - udbredt (3) 28.900 15.400 10.600 126.500 -763.000.000
4 m stgjskeerme - begraenset (4) 15.000 12.100 7.300 41.900 91.000.000
Facadeisolering
Facadeisolering - udbredt (1) ** 0 134.900 50.900 8.500 1.228.000.000
Facadeisolering - moderat (2) ** 0 18.900 12.300 5.100 339.000.000
Facadeisolering - begreenset (3) ** 0 1.800 2.200 3.300 63.000.000

Noter: * | beregningen er det forudsat, at de udpegede straekninger er udskiftet efter endt levetid
inden hhv. ar 2010 og ar 2020. Omkostningseffektiviteten skal fortolkes med dette forbehold. **
For facadeisolering reduceres alene det indendgrs stgjniveau. Boliger reduceret ved
facadeisolering anfgrt under > 55 dB og > 65 dB vil séledes typisk have et indenders stgjniveau pa
henholdsvis > 30 dB og > 40 dB. | beregning af det samfundsgkonomiske nettoresultat er
gevinsten (SBT-reduktionen) fra stgjreduktion ved facadeisolering reduceret med 40% for at
afspejle dette forhold. *** For mindre stgjende daek er forudsat fuld realisering af det tekniske
potentiale, jfr. kapitel 4. Kilde: COWI beregninger

Virkemidlernes omkostningseffektivitet er illustreret i nedenstaende figur for
2020. Figuren skal fortolkes med en vis forsigtighed, da resultaterne bygger pa
en raekke antagelser og forudsaetninger med forskellige grader af robusthed.
Figurerne vurderes dog overordnet set at give et retvisende billede.
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Figur5.4. Virkemidlernes effekt og omkostningseffektivitet, 2020
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Note: Den stiplede linje, svarende til enhedsprisen for vejstg), angiver niveauet for
samfundsgkonomisk neutralitet (break-even).

| figuren er med sgijler illustreret den effekt (stgjreduktion), der opnas med de
pagaldende udformninger af virkemidlerne, dvs. reduktionen i antallet af
stgjramte boliger, omregnet til SBT. Stgjreduktionen males pa den venstre
akse.

Det anfarte nummer pa virkemidlet betegner udbredelsesgraden, idet 1
angiver udbredt anvendelse af virkemidlet (f.eks. antal km hvor der er anvendt
stgjreducerende vejbelaegninger), og hgjere tal en mere begraenset
anvendelse."

Virkemidlerne er listet saledes, at de mest omkostningseffektive virkemidler,
dvs. de virkemidler, som har ferrest omkostninger pr. opnaet stgjreduktion,
star farst til venstre i figuren. Omkostningseffektiviteten for hvert virkemiddel
i den valgte udbredelsesgrad er angivet ved punkterne pa kurven i figuren og
males pa den hgjre akse. Ved at bringe virkemidler i anvendelse fra venstre
side af figuren, opnas saledes "mest stgjreduktion for pengene", mens de
virkemidler der star til hgjre i figuren har den ringeste omkostningseffekt ivitet.

Endelig vises med en stiplet linie beregningsveerdien for gevinsten ved
stgjreduktion pr. SBT (enhedsprisen for vejstgj, jfr. kapitel 3).
Virkemiddeludformninger med en omkostningseffektivitet, der ligger under
denne linie (d.v.s. alle virkemidlerne undtagen de tre sidste til hgjre), vil veaere
samfundsgkonomisk rentable pa de givne forudsatninger. Gevinsten ved
facadeisolering svarer dog ikke til den stiplede linie, men en linie, der ligger 40
% lavere, da der for facadeisolering i beregningerne bruges en nedrundet
veerdi for effekten (40% lavere), idet facadeisolering kun reducerer stgjen
indendars.

Det skal understreges, at omkostningseffektiviteten og det
samfundsgkonomiske overskud afhanger af den konkrete udformning af
virkemidlet. Ovenstaende er eksempler pa sadanne udformninger. Der kunne

1 Udbredel sesgraderne for de enkelte virkemidler er gennemgaet i kapitel 4.



opstilles andre udformninger, men med de valgte udformninger fas et
overordnet indtryk af spektret for virkemidlernes indbyrdes
omkostningseffektivitet.

Vejstgjgruppens analyse af virkemidler giver anledning til flere konklusioner,
hvoraf kan fremhaves:

*  Omkostningseffektiviteten af de analyserede virkemidler afhaenger af den
udformning, der er valgt. Hvis virkemidlet anvendes i begraenset omfang i
geografiske omrader med stort reduktionspotentiale, vil det i de fleste
tilfeelde vaere muligt at udforme virkemidlet, sa det giver
samfundsgkonomisk overskud.

e For en stor del af de analyserede virkemidler giver anvendelsen heraf et
samfundsgkonomisk overskud i den analyserede udformning. Kun
udbredt brug af hastighedsreduktion samt stgjskaerme pa 3 meter og 4
meter giver pa det foreliggende grundlag et samfundsgkonomisk
underskud.

»  Starst potentiel stgjreducerende effekt har to-lags draenasfalt,
tyndlagsbelaegninger, facadeisolering, stgjreducerende karetgjer og
mindre stgjende daek. Den bedste omkostningseffektivitet og det bedste
samfundsgkonomiske resultat opnas med tyndlagsbelegninger, to-lags
dreenasfalt og facadeisolering.

»  Tyndlagsbelzegninger giver en noget mindre stgjreduktion end to-lags
drzenasfalt, men da meromkostningerne i forhold til almindelig asfalt er
meget sma, er virkemidlet mere omkostningseffektivt end to-lags
drzenasfalt i alle udformninger. Reduktionspotentialet for to-lags
dreenasfalt er imidlertid markant starre, og to-lags dreenasfalt giver derfor
et starre samfundsgkonomisk overskud end tyndlagsasfalt i alle
udformninger.

o Skeerpelse af karetgjers stgjudsendelse og fremme af brugen af mindre
stgjende dak giver i de analyserede udformninger samfundsgkonomisk
overskud, hvilket heenger sammen med, at de trods en beskeden effekt
virker generelt, dvs. pa hele vejnettet. Det er i beregningen forudsat, at
hele det tekniske potentiale realiseres.

»  Facadeisolering reducerer kun stgjen ved den enkelte bolig, men er
alligevel relativt omkostningseffektivt sammenlignet med de gvrige
analyserede virkemidler. Da facadeisolering kun reducerer stgjen
indendgrs, kan omkostningseffektiviteten ikke sammenlignes direkte med
de gvrige virkemidler, fordi gevinsten seettes til en 40% lavere
beregningsveerdi.

e Stgjskeerme har god effekt, men en relativ darlig omkostningseffektivitet,
stort finansieringsbehov og et begraenset udbredelsespotentiale.
Stajskeerme er et relevant virkemiddel pa nogle straekninger, men
potentialet for stgjskeerme vurderes at veere mindre end f.eks.
facadeisolering, som falge af indsatsen med skeerme de senere ar.
Stgjskeerme har dog i modszetning til facadeisolering en god effekt for de
primaere udendgrs opholdsarealer og de bagvedliggende boliger.

5.4 Kombinationer af virkemidler

For at illustrere de stgjmaessige og samfundsmeessige effekter af at kombinere

virkemidler, er der i strategien gennemfgart beregninger af tre regneeksempler,
hvor omkostninger, effekt og samfundsgkonomisk resultat ved tre forskellige
kombinationer af virkemidler er beregnet.
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Virkemidlerne er kombineret forskelligt i de tre regneeksempler afhangig af,
om formalet med regneeksemplet er at opna et stort samfundsgkonomisk
overskud, begrense finansieringsbehovet eller opna en stor stgjreduktion
inden for en kort arraekke. De tre regneeksempler er neermere gennemgaet i
delrapporten om samfundsgkonomiske beregninger.

Tilsammen giver de tre regneeksempler et billede af, hvilke muligheder der
teoretisk er pa landsbasis for at reducere den samlede vejstajbelastning pa det
samlede vejnet med belysning af samfundsgkonomi og effekt. Det skal
understreges, at der alene er tale om modelberegninger.

Virkemidlerne kan i praksis kombineres pa talrige mader, og
modelberegningerne i vejstgjstrategien illustrerer blot nogle fa af disse
kombinationsmuligheder. Den optimale made at sammensette virkemidler pa
i praksis vil afhenge af de konkrete omstendigheder og det formal, som
gnskes opfyldt.

Modelberegningerne bekreefter fra analyserne af de enkelte virkemidler, at det
vil veere muligt at tilretteleegge en effektiv stgjbekeempelsesindsats, der vil
resultere i en velfeerdsforbedring for mange mennesker, og som vil veere
samfundsgkonomisk fordelagtig.

Det er endvidere en central konklusion, at det - for at sikre en god
samfundsgkonomi - er vigtigt, at indsatsen for at begraense antallet af
stgjbelastede boliger, sker over en leengere arreekke. Herigennem opnas de
laveste omkostninger, nar man f.eks. farst skifter til mindre stgjende asfalt, nar
der alligevel skulle ske en udskiftning af vejbeleegningen som falge af
vedligeholdelse.

Modelberegningerne viser, at de farste stagjgevinster er billige at opna, og at
det bliver dyrere og dyrere at reducere vejstgjen, jo mere stgjreduktion man
gnsker at opna.



6 Styringsmidler og
finansieringsmuligheder

Med kapitel 5 om Konsekvensvurderinger af virkemidler tegner der sig et billede
af, hvilke virkemidler og kombinationer heraf, som har en vasentlig
stgjreducerende effekt, og som kan veere samfundsgkonomisk fordelagtig.
Dette kapitel giver eksempler pa styringsmidler, der kan understatte
virkemidlerne, og omtaler ogsa kort mulighederne for privat finansiering af
stgjindsatsen.

Styringsmidler og kompetencer

| forslaget til vejstajstrategi i kapitel 8 er der som hovedregel til hvert
virkemiddel, som Vejstgjgruppen foreslar, peget pa relevante styringsmidler.
Der kan vere tale om en informationsindsats, vejledninger, eller egentlig
lovgivning. | dette afsnit gennemgas kort visse styringsmidler, som i serlig
grad knytter sig til stajomradet (f.eks. greenseveerdier), eller virkemidler, som
kunne blive aktuelle i forbindelse med implementeringen af det nye EU-
direktiv om ekstern stgj. Det vil ogsa kort blive bergrt, om amter og
kommuner, har behov for endrede lovkompetencer.

Greanseveerdier

I Danmark har man indfart vejledende graenseveerdier for nogle, men ikke alle
planlaegningssituationer, hovedsageligt for nye boliger, skoler, institutioner
m.v. ved eksisterende vej.

I eksempelvis Norge, Sverige og Schweiz er der indfgrt greenseveerdier for stgj
for flere planleegnings- og stajbekaempelsessituationer - i Schweiz og Norge
f.eks. for boliger langs eksisterende veje. | Schweiz arbejdes desuden med flere
typer grenseveardier: planlegningsveerdier, kritiske greenseverdier og
alarmniveauer.

I Norge betyder en vejledning fra 1997 med graenseveerdier for lokal stgj (og
luftforurening), at ingen boliger og institutioner langs det eksisterende vejnet
(og jernbanenet) i 2005 ma have mere end 42 dB indendgrs. Dette er et
lovkrav, der kan blive fulgt op af sanktioner af miljgmyndighederne.

Direktivet om ekstern stgj indebaerer som noget nyt krav om kortleegning af
natstgj. Der bliver indfart felles indikatorer for stgj, der betyder, at stgj fra
vejtrafikstgj skal beregnes og opgeres pa en anden made end hidtil. |
direktivets krav om stgjhandlingsplaner skal indsatsen for at bekeempe stgj
iseer — men ikke kun - tage sigte pa prioriterede opgaver, der kan identificeres
ved, at relevante greenseveardier er overskredet.

Der kan derfor veere behov for at vurdere de geldende, vejledende
greenseverdier, samt undersgge muligheder for at anvende graenseveerdier
som et mere aktivt og udbredt styringsmiddel i stgjbekeempelsen, f.eks. i
forbindelse med stgjhandlingsplanerne.

Hvis det besluttes at indfgre nye greenseveerdier, vil det hensigtsmaessigt kunne
ske som et led i revisionen af Miljgstyrelsens vejledning fra 1984 om trafikstgj
i boligomrader, jf. naste afsnit.
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Vejledning om trafikstgj

Stgjhensyn har i omkring 20 ar veeret integreret i planleegningsprocessen i
forbindelse med nyt boligbyggeri. Baggrunden er et gnske om at sikre, at
antallet af stgjbelastede boliger ikke stiger, og at det er billigere at forebygge
stgjproblemer end at reducere stgjen, nar boliger farst er bygget. Der er
imidlertid behov for at revidere Miljgstyrelsens vejledning fra 1984 om
trafikstgj i boligomrader.

Hvad der i praksis geelder af stgjkrav fastleegges i dag i et samspil mellem pri-
meert miljg-, plan- og byggelovgivningen. En vejledning, hvor samspillet
mellem miljgbeskyttelsesloven, planloven og byggeloven opdateres, og hvor
der beskrives cases for de typiske planleegningssituationer, kunne veere et
oversigtligt virkemiddel, der kunne ggre det nemmere for kommuner og amter
at inddrage stgj i den daglige planlaegning.

Inden vejledningen opdateres kunne det undersgges, hvordan stgjhensyn i
praksis integreres hos kommuner og bygherrer i planleegningen af nyt
boligbyggeri.

Stgjhandlingsplaner som falge af stgjdirektivet

Ifalge stojdirektivet om ekstern stgj skal medlemsstaterne senest sommeren
2008 (fase 1) have udarbejdet stgjhandlingsplaner for henholdsvis starre veje,
stgrre jernbaner, sterre lufthavne samt samlede byomrader med over 250.000
indbyggere. Se fglgende faktaboks.

FAKTABOKS

Stgjdirektivet — Europaparlamentets og Radets direktiv 2002/49/EF om vurdering og
styring af ekstern stgj

Stgjdirektivet blev vedtaget i 2002 og skal veere implementeret i dansk lovgivning senest
sommeren 2004. De centrale elementer i direktivet er kravet om:

Strategisk stgjkortleegning (artikel 7)
Handlingsplaner og borgerinddragelse i udarbejdelsen af dem (artikel 8)
Oplysninger til offentligheden (artikel 9)

Det falger af direktivets farste fase fra 2007-2008, at der skal udarbejdes strategiske stgjkort
og stgjhandlingsplaner for byomrader med mere end 250.000 indbyggere. | Danmark er
det kun i hovedstadsomradet, at der er et byomrade af den starrelsesorden. Det strategiske
stgjkort skal vise stgjen fra alle de relevante stgjkilder: Veje (stats-, amts- og kommuneveje),
jernbaner, industrianleg og lufthavne m.v.

| direktivets anden fase fra 2012-2013 vil der blive stillet samme krav til Arhus, Odense 0g
Aalborg som til hovedstadsomradet. Derudover skal veje med en arlig trafik over 3
millioner karetgjer ogsa kortlaeegges. Processen med at kortleegge og udarbejde
handlingsplaner skal herefter gentages hvert femte ar.




Stgjhandlingsplanerne skal ogsa tage sigte pa at beskytte stilleomrader” mod
stgj, idet det er et mindste krav til de stgjhandlingsplaner, der skal udarbejdes,
at de skal rumme en oversigt de foranstaltninger, som de kompetente
myndigheder agter at traffe til beskyttelse af stilleomrader.
Stgjhandlingsplanerne skal isser, men ikke kun, prioritere i forhold til hvorvidt,
at relevante graenseveerdier overskrides.

Over 90% af de steerkt stgjbelastede boliger findes ved amts- og
kommuneveje, heraf langt starsteparten ved kommuneveje. Stgjdirektivet
kommer ikke til at betyde, at der er en handlepligt over for disse
stgjproblemer, og hverken i planloven eller miljgbeskyttelsesloven er der i dag
hjemmel til at kraeeve, at amter og kommuner reducerer stgjen for den
eksisterende boligmasse. Derimod er der i miljgbeskyttelsesloven f.eks.
hjemmel til at gribe ind over for stgj fra industrien.

Der er fra et amts side sat spgrgsmal ved hjemmelsgrundlaget for den del af
dagens stgjbekeempende indsats, der vedrarer stgjafskeermning langs
eksisterende vej. Trafikministeriet har imidlertid antaget, at der findes
hjemmel hertil i vejloven — en antagelse, der bl.a. udledes af, at der i medfar af
lovens § 43 stk.2 er udtrykkelig hjemmel til at foretage ekspropriation med det
formal at etablere stejafskaermning.

Regulering af trafikken pa sarlige tidspunkter — miljgzoner

| et tidligere kapitel er beskrevet forskellige virkemidler, som kan bruges til at
regulere trafikken i byomrader for at nedbringe stgjbelastningen pa de
tidspunkter og i de geografiske omrader, hvor belastningen er starst. Der er
hjemmel i feerdselsloven til at kreeve nedsat hastighed af stgjhensyn.

Der er ogsa indfart hjemmel i feerdselsloven til at udfere forseg med
miljgzoner, hvor det ogsa vil veere en mulighed at nedbringe miljgbelastningen
fra trafikstgj. Der er endvidere hjemmel i feerdselsloven til at forbyde karsel
med tunge karetgjer i bestemte zoner og pa visse tidspunkter af dggnet.
Sadanne forbud kan - i modsztning til f.eks. nedsatte hastighedsgraenser -
imidlertid ikke indfares alene for at varetage miljgmaessige hensyn, herunder
stgjhensyn.

Til brug for amter og kommuner, som gnsker at ggre en gget indsats pa
stgjomradet, kan det veere hensigtsmassigt at udarbejde en vejledning om,
hvordan specifikke stgjkrav kan udformes, f.eks. i forbindelse med indfarelse
af en miljgzone. Vejledningen kan formentlig med fordel integreres med det
arbejde med miljgzoner i et eller flere af de sterste byomrader, som for tiden
foregar som et led i indsatsen for at nedbringe partikelforureningen fra
trafikken.

Forskning og gget viden om vejstgjrelaterede emner

Med vejstgjstrategien og EU-stgjdirektivet i handen kan man i dag pege pa en
reekke omrader, hvor der kan skabes mere viden om stgj.

Det drejer sig blandt andet om udvikling og systematisk dokumentation af
asfalttypers stgjegenskaber. Der er et stort potentiale ved mindre stgjende
vejbeleegninger, sa det er vigtigt med en videre udvikling og optimering af
denne type belaeegninger og systematisk opsamling af driftserfaringer.

Andre forskningsomrader er viden om nye stgjberegningsmetoder for at
kunne implementere stgjdirektivet samt en beskrivelse af den nuveerende
praksis i forbindelse med nybyggeri i vejstgjbelastede omrader, som input til
en revideret vejledning om trafikstgj.

49



50

For at kvalificere vurderingen af de helbredsmaessige effekter og omkostninger
yderligere kunne det veere relevant at gennemfgre undersggelser specifikt for
danske forhold. Der er i forbindelse med undersggelsen af omkostninger pa
grund af helbredsproblemer skitseret to alternative metoder til vurdering af
omkostninger i sundhedsvasenet ved vejstgj.”” Den ene metode bygger pa en
sammenkobling af registre, mens den anden er en empirisk analyse af
omkostninger og sundhedsmaessige konsekvenser med observationsperioder
over flere ar.

Forskningsindsatsen og indsatsen for at forbedre viden bgr i starst muligt
omfang tilretteleegges i samarbejde med private med serlig teknisk ekspertise
eller viden om stgj i et udviklingsorienteret partnerskab.

Private finansieringsmuligheder

Den hidtidige, betydelige stgjbekeempelsesindsats langs statsvejene de seneste
ar er som tidligere naevnt finansieret af staten. Desuden er der sket en
stgjreducerende indsats finansieret af amter og kommuner og — i mindre
omfang — af private (iser i forbindelse med facadeisolering). Den fremtidige
stgjbekeempelse kunne i hgjere grad end hidtil teenkes finansieret af private.
Miljastyrelsens husprisundersggelse viser, at forbedringer i stgjbelastningen af
boliger ma forventes at fare til en vis stigning i ejendomsvardien. Det betyder,
at de pageeldende boligeejere vil fa en gkonomisk fordel ud af investeringer,
der farer til mindre stgjbelastning af deres bolig.

Huvis der gennemfares stgjreducerende foranstaltninger, opnar de pageldende
beboere en velferdsforbedring. Afhaengigt af ejerforhold, opmarksomhed om
stgjforhold mv. kan en del af denne beregnede velferdsforbedring fare til
stigning i markedsveerdien af de bergrte eiendomme. Hvor meget
markedsveerdien i realiteten vil stige, er vanskeligt at vurdere, men der ma
under alle omsteendigheder vurderes at veere tale om et betydeligt belgb.

Veerdistigningen kan for en del boligejere virke som et ekstra motiv til at medfinansiere
stgjreducerende foranstaltninger, s& meget mere som verdistigningen som fglge af
skattestoppet typisk ikke betyder hgjere skat for boligejeren. Ejendomsveerdiskatten
stiger ikke i kroner, nar ejendomsvaerdien stiger. Der er desuden indfart en
stigningsbegraensning over de afgiftspligtige grundveerdier, der danner grundlag for
paligning af kommunal grundskyld, saledes at disse som udgangspunkt hgjst kan stige
med 7% om aret.

At der kan veere en interesse for privat finansiering, understgttes af en
spargeskemaundersggelse om stgj fra vejtrafik foretaget af Danmarks
TransportForskning, som viser, at 15% af de adspurgte der svarede (3400
personer — belastet med vejstgj over og under graenseveardien) er villige til at
bidrage til finansiering af en betydelig stgjreduktion (T raffic noise annoyance,
DTF 2003).

Ud fra en fordelingspolitisk betragtning - og i overensstemmelse med
Regeringens noget-for-noget princip, kunne det ogsa siges at vere rimeligt, at
de, der far en veerdistigning som falge af lokalt afholdte investeringer i
stgjreducerende tiltag, i mange tilfeelde er med til at betale en vis andel af
omkostningerne. Denne mulighed vil dog veere mindre aktuel i de tilfelde,
hvor en stigning i belastningen med vejtrafikstgj siden erhvervelsestidspunktet,
kan have forringet markedsveaerdien af boligerne for de bergrte boligejere.

15 Delrapport om Stgj, sundhed og gener



For at kunne opna en hgijere stgjreduktion kunne princippet om privat
medfinansiering saledes overvejes. For en given bygade kan man forestille sig,
at vejmyndigheden har besluttet sig for at anvende en standard type asfalt.
Hvis det skgnnes fordelagtigt at gare mere for at begreaense stgjen, end hvad
man under normale omstendigheder ville have gjort, kunne en deling af
finansiering sbyrden forsgges for at skaffe ggede midler til stgjbekeempelsen.
F.eks. kunne vejmyndigheden tage initiativ ved at henvende sig til boligejerne
og give dem informationsmateriale med en praesentation af muligheden for at
fa reduceret stgjen, hvis boligejerne er villige til at ga ind pa en aftale om en
vis medfinansiering.

Da der vil vaere tale om en frivillig ordning, vil mulighederne for at opna
privat medfinansiering naturligt kunne variere meget fra situation til situation.
For f.eks. facadeisolering er stgjreduktionen afgreaenset til enkelte boliger, og en
privat medfinansiering kan derfor ske pa individuel basis. For mindre stgjende
asfalt, der kommer alle boliger i et omrade til gode, ma en betingelse for, at
privat medfinansiering kan etableres, antages at veere, at alle eller de fleste
boligejere der far gavn af projektet, yder deres del af betalingen.

Der er ikke i den eksisterende regulering hjemmel til at paleegge grundejere at
bidrage til at medfinansiere feelles vedtagne stgjreducerende tiltag i stgjramte
omrader. Et problem der skal afklares, hvis der etableres en sddan hjemmel
kan veere de sakaldte free riders, d.v.s. grundejere der ikke frivilligt gnsker at
bidrage til stgjbekeempelsen men — og safremt der alligevel gennemfares
stgjbeskyttelse - nyder fordel af stgjreduktionen og en evt.
ejendomsveerdistigning.

Nar det drejer sig om udlejningsboliger, har udlejeren mulighed for at
overfgre sin medfinansiering af stgjforanstaltningen pa huslejen i form af en
forhgjelse begrundet i forbedringen. En forudseetning herfor er, at
foranstaltningen medfarer en forgget brugsveerdi for lejeren, hvilket netop er
hensigten med stgjforanstaltningen.

I udlejnings- og andelsboliger vil den del af huslejestigningerne, som svarer til
forbedringer af det lejede, kunne udlgse offentlige merudgifter til individuel
boligstatte. Som en tommelfingerregel stiger udgifterne til boligstette i
udlejningsboliger og andelsboliger gennemsnitligt omkring 20 gre for hver
krones lejestigning. Den private byrde vil sdledes automatisk blive lettet. Dette
forhold ma tages i betragtning i tilflde af privat medfinansiering.

| tilfeelde, hvor en stigning i belastningen fra vejtrafikstagjen har forringet
forholdene for boligejeren, kan grundejeren i gvrigt tidligere have opnaet
nedslag i grund- og ejendomsveerdi og dermed i grundskylden og
ejendomsveerdiskatten begrundet i en ekstra stgjbelastning i forhold til
tilsvarende grunde beliggende i mere stille omrader. Dette nedslag kan
bortfalde, hvis der sker en markant reduktion af stgjbelastningen ved f.eks.
stgjskeerme. Det medfarer dog pa grund af loftet over ejendomsveerdiskatten
ikke, at ejeren skal betale yderligere ejendomsveerdiskat.
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7 Forslag til vejstgjstrategi

7.1 Udgangspunkt for vejstgjstrategien

Trafikstgj er den veesentligste kilde til stagjbelastning i Danmark, og mange
mennesker bor i omrader, hvor trafikstgjen er generende og i nogle tilfelde
kan veere en psykisk og fysisk belastning. Ca. 700.000 boliger er belastet med
trafikstgj over den vejledende greensevardi for opfarelse af nye boliger pa 55
dB, heraf er ca. 150.000 steerkt stagjbelastede (over 65 dB).

Ifalge WHO kan trafikstgj medfare gener og helbredseffekter som
kommunikationsbesveer, hovedpine, sgvnbesveer, stress, forgget blodtryk,
foreget risiko for hjertesygdomme og hormonelle pavirkninger. Stgj kan
pavirke ydeevnen og pavirke barns indleering og motivation. Stgj har saledes
sundhedsskadelige virkninger pa mennesker og kan ved leengere tids
pavirkning fare til egentlige helbredsproblemer.

Den vaesentligste indsats til bekeempelse af stgjproblemer de seneste 10 ar for
eksisterende boliger har fundet sted langs statsvejnettet. | perioden fra 1992 til
2002 har Vejdirektoratet udfert stgjreducerende tiltag, iseer opsat stajskeerme,
langs det eksisterende statsvejnet for i alt ca. 200 mio. kr. Bl.a. i kraft af denne
indsats samt begraensning af stgj fra biler via EU-regulering, trafikplanlaeegning
i byer mv. er antallet af stagjbelastede boliger i Danmark gennem de seneste ti
ar ikke steget, selv om trafikarbejdet har vaeret kraftigt stigende.

Regeringen nedsatte i juni 2002 en Vejstajgruppe med deltagelse af relevante
ministerier og styrelser, med mandat til at udarbejde et forslag til strategi for
begraensning af vejtrafikstgj, som regeringen kan bruge som udgangspunkt for
at veelge, hvordan der kan etableres den bedste ramme for indsatsen mod
vejtrafikstgj fremover. Miljgstyrelsen har varetaget formandskab og
sekretariat.

Parallelt med vejstgjstrategien er Miljgministeriet i gang med at udarbejde
forslag til de ngdvendige loveendringer til implementering af det nye EU-
stgjdirektiv. Vejstgjstrategien kan give et godt grundlag for den danske
implementering af direktivet. Direktivet giver medlemsstaterne en forpligtelse
til senest i1 2007 at udarbejde en kortleegning af stgjen fra vejtrafik, jernbaner,
lufthavne og industri i de mest stgjudsatte omrader. Desuden skal der senest i
2008 udarbejdes handlingsplaner til nedbringelse af stgjen, og planerne skal
offentliggeres.

90-95% af de stgjbelastede boliger skannes at veaere pa de amtslige og
kommunale veje (heraf skannes ca. 85% pa kommuneveje). Ansvaret for at
prioritere en eventuel indsats i forhold til den starste del af vejstgjbelastningen
ligger saledes primeert i amter og kommuner.

Den statslige indsats i relation til vejstgj er centreret om de betydelige
nyinvesteringer, som er besluttet og igangsat med henblik pa at skabe bedre
kapacitet og trafiksikkerhed pa det overordnede vejnet. Som et eksempel kan
neevnes udvidelsen af Motorring 3. Det fremgar af bemeerkningerne til



forslaget til anleegsloven (L 214, vedtaget 27. maj 2003), at ca. 190 mio. kr.
ud af et anleegsoverslag pa ca. 1.800 mio. kr. forventes anvendt til
stgjbekeempelse — en andel svarende til mere end 10 procent. Med
gennemfgrelsen af dette projekt vil der ske en vasentlig reduktion af den
eksisterende stgjbelastning, saledes at kun et begreenset antal boliger vil blive
belastet med mere end 60 dB fra motorvejen efter udvidelsen. Disse vil blive
tilbudt tilskud til facadeisolering.

| forbindelse med vejstgjstrategien er der udarbejdet en farste undersagelse
om omfanget af sundhedsmaessige konsekvenser i Danmark pa baggrund af et
internationalt litteraturstudie. Dokumentationen for egentlige helbredseffekter
er generelt svag og uden klart bevis, men der er dog enighed om, at der er
noget beleeg for ssmmenhangen mellem belastning med vejstgj og forekomst
af forhgjet blodtryk og hjertesygdom. Udvikling af de naevnte sygdomme
afheenger af en reekke faktorer, hvoraf vejstgj kun er en mindre arsagsfaktor.
Analysen peger imidlertid pa, at udszttelse for vejtrafikstaj kan fare til en
forhgijet risiko for de naevnte sygdomme.

Baseret pa dette grundlag kan det forsigtigt anslas, at i stgrrelsesordenen 800-
2200 personer i Danmark arligt indlzegges pa sygehusene med forhgjet
blodtryk eller hjertesygdom pa grund af den ekstra risiko, som trafikstgj giver,
og med endnu sterre usikkerhed at i stgrrelsesordenen 200 - 500 personer
arligt der tidligere end ellers som falge af disse sygdomme. Vejtrafikstgjen
antages saledes at forarsage en vis gget sygelighed og deraf afledt gget
dedelighed indenfor de naevnte sygdomme. Fremtidig forskning vil kunne
kvalificere og yderligere kvantificere denne antagelse.

De samfundsmaessige omkostninger ved sundhedsskaderne er tilsvarende
usikre at vurdere, men er skennet til henholdsvis 0,6 mia. kr. arligt med
udgangspunkt i en omkostningsbaseret tilgang, og 3,4 mia. kr. arligt med
udgangspunkt i en betalingsvillighedstilgang.

Endvidere viser en undersggelse af vejstgjs indflydelse pa huspriser
(husprisundersggelsen), foretaget i foraret 2003 af Miljgstyrelsen, at der er en
sammenhang mellem huspriser og stgjniveau. Undersggelsen viser et fald i
priserne pa huse ved veje med meget trafik pa lidt over 1 procent for hver dB,
vejstgjen stiger. Hvor stor del af dette fald, der entydigt kan henfares til
stgjpavirkningen, er usikkert. Husejerne er i de fleste tilfeelde gennem den
lavere kgbspris blevet kompenseret for denne genevirkning og lider saledes
ikke et tab.

Der er sandsynligvis andre miljgeffekter, som er korrelerede med stgjeffekten,
f.eks. barrierevirkning, astetiske effekter, utryghed ved at bo ud til en
befaerdet vej eller luftforurening. Det har veeret forsggt at undersage dette i
husprisundersggelsen, men det har ikke veeret muligt at kvantificere sadanne
sammenhange. Det er dog sandsynligt, at der er en vis korrelation med gvrige
gener ved at bo ved en befeerdet vej.

Resultatet fra Miljgstyrelsens husprisundersggelse, der vedrgrer
enfamiliehuse, er i den samfundsgkonomiske analyse anvendt for alle
boligtyper. Det er sandsynligt, at der geelder en lavere enhedspris for
lejligheder, hvor der ikke er udendgrs opholdsareal, men der forela ikke viden
om dette, da Vejstajgruppen fik foretaget sine beregninger. Der kan saledes af
denne og andre grunde vere en tendens til, at den gennemsnitlige enhedspris
for alle boligtyper overvurderes i den samfundsgkonomiske analyse.
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Husprisundersggelsens resultater er dog i Vejstgjgruppens analyser anvendt
som udtryk for de samfundsmaessige omkostninger ved generne ved
vejtrafikstgj. De samfundsgkonomiske omkostninger ved genevirkningen er pa
dette grundlag med en vis usikkerhed skegnnet til 5,3 mia. kr. arligt.

Husprisundersggelsen giver et interessant perspektiv pa vejstejstrategien ved,
at markante forbedringer i stgjbelastningen af boliger ma forventes at fare til
stigning i ejendomsveerdien. Ud fra den forudsatning betyder det, at de
pagaeldende boligeejere vil f en gkonomisk fordel ud af investeringer, der
farer til mindre stgjbelastning af boligerne.

Hvis der gennemfares stejreducerende foranstaltninger, opnar de pageldende
beboere en velfeerdsforbedring. Afhaengigt af ejerforhold, opmarksomhed om
stgjforhold mv. kan en del af denne beregnede velfeerdsforbedring fare til
stigning i markedsveerdien af de bergrte eiendomme. Hvor meget
markedsverdien i realiteten vil stige, er vanskeligt at vurdere, men der ma
under alle omstendigheder vurderes at veere tale om et betydeligt belgb.

7.2 Vejstagjgruppens forslag til vejstgjstrategi

Vejstgjstrategien tager udgangspunkt i, at staten har ansvaret for den
stgjrelaterede indsats pa statsvejene, og at indsatsen ved de amtslige og
kommunale veje er de pagaldende amtslige og kommunale vejmyndigheders
ansvar.

Vejstgjgruppen har faet foretaget et groft skan over antal stgjbelastede boliger
pa henholdsvis stats-, amts- og kommuneveje. Det er skannet, at ca. 85% af
de stgjbelastede boliger er langs kommuneveje, mens stats- og amtsvejene
hver tegner sig for 5-10%. Hovedstadsomradet tegner sig alene for over 50%
af de stgjbelastede boliger.

En raekke af de mulige statslige initiativer har dog ogsa betydning for
stgjbelastningen pa hele vejnettet (f.eks. fremme af mindre stgjende dzk),
ligesom staten har ansvaret for at udvikle lovgivningsmaessige rammer og
vejledning for den stgjrelaterede indsats hos alle vejmyndigheder.

Vejstgjgruppens analyser af de mulige virkemidler er analyseret med
udgangspunkt i, at den stgjbekeempende indsats fremover baseres pa de mest
omkostningseffektive virkemidler, sdledes at der opnas mest miljg for
pengene.

Vejstajgruppens beregninger af muligheder for og konsekvenser af at nd den
tidligere regerings mal i Trafik 2005 om at na ned pa 50.000 steerkt
stgjbelastede boliger inden 2010 viser, at dette mal nu kun kan nas med meget
store investeringer (ca. 7 mia. kr.) og pa en ikke omkostningseffektiv made.
Pa den baggrund foreslar Vejstgjgruppen, at indsatsen mod vejstgj planleegges
over en laengere tidshorisont, sa denne kan tilretteleegges mere
omkostningseffektivt. Vejstgjgruppen anser det for hensigtsmeessigt, at
indsatsen for at reducere vejstgj bliver vurderet i tilknytning til, at de
ansvarlige myndigheder i 2007-2008 udarbejder stgjhandlingsplaner, jfr.
direktivet.

Nedenfor preesenteres Vejstgjgruppens forslag til statslige initiativer for at
reducere belastningen af vejstgj. En gennemfgrelse af forslaget vil sammen



med EU-direktivet om ekstern stgj kunne danne ramme for den samlede
indsats i Danmark for at reducere vejstg;j.

Forslag til statslige initiativer i vejstgjstrategien

1.

10.

Den danske indsats i EU-samarbejdet om at skeerpe kravene til
stgjudsendelse fra keretgjer og deek styrkes.

Forbrugerne oplyses om muligheden for at skifte til mindre stgjende daek.

Det nuveerende beskyttelsesniveau i forbindelse med de besluttede og
planlagte trafikinvesteringer pa statsvejnettet fastholdes, hvilket vil bidrage
til en vaesentlig reduktion af stgjen langs statens veje.

Muligheden for at skifte til vinduer med bade stgjreducerende og
energibesparende egenskaber sgges inddraget i kommende aktiviteter for

energieffektive vinduer, som gennemfgres i samarbejde med glasbranchen.

| takt med, at dokumentationen for stgjreducerende vejbelaegninger
foreligger, gges formidlingsindsatsen om effekten af de forskellige typer
stgjreducerende vejbelaegninger med henblik pa at skabe et bedre
beslutningsgrundlag for, at vejmyndigheder kan anvende dette
virkemiddel.

| forbindelse med den lgbende udskiftning af asfaltbeleegninger pa
statsvejene vurderes det i lyset af den forhandenvaerende dokumentation,
samt de givne anlegs- og driftsskonomiske rammer, om der er grundlag
for at anvende stgjreducerende vejbeleegninger.

Vejledningen om vejstgj i boligomrader opdateres, bade set i lyset af
vejstgjstrategien og EU-direktivet om stgj.

Kommuner og amter opfordres til at vaere opmarksomme pa, at
feerdselsloven indeholder hjemmel til, at politiet — efter forhandling med
amter og kommuner (vejbestyrelsen/vejmyndigheden) — kan fastssaette
lokale hastighedsbegransninger pa streekninger med mange stgjbelastede
boliger.

Vejstgjstrategiens katalog om virkemidlernes effekt og gkonomi formidles
til kommuner og amter.

Der vil blive gjort status over den Igbende indsats for stagjbekeempelse
hvert femte ar, i tilknytning til implementeringen af EU’s stgjdirektiv. Pa
det grundlag vurderes behovet for at justere strategien.

Den samlede effekt af tiltagene er sveer at opgere, da effekten vil afhaenge af
hvilke politiske og finansielle beslutninger, der treeffes i amter, kommuner og
hos private om stgjbeskyttelse i de kommende ar.
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Der vil dog med sikkerhed veere en effekt af den fortsatte statslige indsats i
EU-regi for at sikre mindre stgjende daek og karetgjer (initiativ 1), som vil
medfere en reduktion i antallet af steerkt stejbelastede boliger pa ca. 10% i
2020. Den forbedrede stgjbeskyttelse ved udvidelser af statsveje i regeringens
investeringsplan (initiativ 3) vil skensmaessigt reducere antallet af sterkt
stgjbelastede boliger pa statsvejene med 15-20%, svarende til en reduktion af
det samlede antal af steerkt stgjbelastede boliger pa landsplan med ca. 1%.

Oplysning til befolkningen om mulighederne for at anvende mindre stgjende
deek (initiativ 2) vil kunne reducere antallet af stgjbelastede boliger med ca.
3%, safremt halvdelen af alle karetajer har mindre stgjende deek i 2020.
Formidling om muligheden for at skifte til vinduer, der bade har energi- og
stgjreducerende effekt (initiativ 4), vil potentielt kunne have stor effekt, hvis
de gode resultater med at fa boligejere til at skifte til energiruder pa sigt kan
overfgres med hensyn til at skifte til stgjreducerende vinduer. Med virkemidlet
nedsat hastighed (initiativ 9) kan der billigt opnas en god dB-gevinst pa en del
streekninger med mange stgjbelastede boliger.

Et centralt virkemiddel i stgjindsatsen fremover kan blive anvendelsen af
mindre stejende asfaltbeleegninger. De statslige initiativer 5 og 6 er malrettet
mod at sikre, at vejmyndighederne teknisk set hurtigt far denne mulighed til
radighed. Der er en del erfaringer, der peger pa, at den billigste
stgjreducerende asfalt (med en effekt pa 1,5-2 dB) kan anvendes med kun
beskedne meromkostninger sammenlignet med at anvende “’standard” asfalt.

Nedenfor er baggrund og formal med de enkelte initiativer uddybet.

1. Den danske indsats i EU-samarbejdet om at skeerpe kravene til
stgjudsendelse fra karetgjer og daek styrkes.

Danmark har medvirket til, at stgjudsendelsen fra biler lgbende er reduceret
gennem stadig strammere EU-krav. Som et led i det nye EU-stgjdirektiv skal
Kommissionen senest i 2006 fremlaegge forslag om skrappere krav til stgj fra
kilden, herunder stgj fra biler.

| vejstgjstrategien er potentialet for dette virkemiddel vurderet til 1 dB i 2020.
Det tekniske potentiale er teoretisk starre end 1 dB, og samtidig kraever
virkemidlet ingen offentlig finansiering.

Staten vil tilstreebe, at der opnas stgrst mulige resultater gennem arbejdet i EU
for at skaerpe EU-kravene til stgj fra biler.

Effekten af EU reguleringen af karetgjer og deek forventes at blive ca. 10%
reduktion af antallet af steerkt stgjbelastede boliger i 2020.

2. Forbrugerne oplyses om muligheden for at skifte til mindre stgjende deaek.

Selvom EU’s dekdirektiv fra 2002 betyder en vis forbedring af deeks
stgjegenskaber, er der et betydeligt teknisk potentiale for yderligere
nedbringelse af stgjen fra deek i Danmark, hvis de mindre stgjende deek far en
starre udbredelse.

Staten vil tage en dialog med dakbranchen for at fremme brugen af
miljgmerkede daek. Fra 2007 vil der veere teknisk grundlag for at gennemfare



en bredere forbrugerinformation om stgjegenskaberne for en betragtelig del af
daekkene pa det danske marked. Hvis ikke forbrugerinformation far
tilstreekkelig mange forbrugere til at veelge mindre stgjende deek, undersgges
det omkring 2010, om det er muligt at fremme brugen af mindre stgjende deaek
yderligere ved en afgiftsdifferentiering til fordel for mindre stgjende daek
under hensyntagen til skattestoppet.

Ved indfarelse af en eventuel afgiftsdifferentiering er det afgerende, at der kan
opstilles et entydigt, objektivt afgiftsgrundlag. Et sadant grundlag vurderes
farst at kunne foreligge som fglge af EU’s deekdirektiv omkring 2010. En
indsats for at fremme opmarksomheden omkring miljgmaerkede
(svanemarkede) dak vil dog umiddelbart kunne szettes i veerk. Endvidere
skgnnes det, at der vil veere tilstreekkeligt grundlag for at gennemfgare en
bredere information om et stgrre udvalg af deek pa markedet fra 2007 pa
baggrund af oplysninger om hvert enkelt daeks stgjegenskaber.

Vejstajgruppen vurderer, at hvis der sker en malrettet indsats for fremme af
mindre stgjende deek, kan 33% af det tekniske potentiale ved dekstgj veere
indfriet i 2020, svarende til, at halvdelen af kgretgjerne har faet mindre
stgjende dak. Dette vil isoleret set give en reduktion af den samlede
stgjbelastning pa ca. 3% . Stejen reduceres med 0,1-0,3 dB, og der vil veere
skabt en positiv udvikling, som pa endnu lengere sigt kan medfgre en
fuldsteendig udskiftning til mindre stgjende deek.

3. Det nuvarende beskyttelsesniveau i forbindelse med de besluttede og planlagte
trafikinvesteringer pa statsvejnettet fastholdes, hvilket vil bidrage til en vaesentlig
reduktion af stgjen langs statens veje.

| forbindelse med etablering af nye og udvidelse af eksisterende statsveje
afseettes der betydelige midler til stgjdeempning. Ved sterre
udvidelsesprojekter sgges indsatsen udformet pa en sddan made, at man pa en
gang bekeemper savel den stgj, der skyldes udvidelsen, som den allerede
forekommende stgj. Som et eksempel kan naevnes udvidelsen af Motorring 3,
hvor 190 mio. kr. (ca. 10 pct. af det samlede anleegsbudget) forventes anvendt
til stgjbekaeempelse.

Igangvaerende og besluttede trafikinvesteringer omfatter sammen med den
statslige investeringsplans forslag til nye trafikinvesteringer i alt 20 stgrre og
mindre vejprojekter, hvis realisering samlet set vil bidrage til en reduktion af
stgjbelastningen langs statsvejnettet. Det kan skensmaessigt anslas, at
projekterne i investeringsplanen vil fgre til en reduktion pa ca. 1 pct. af det
samlede antal stgjbelastede boliger. Effekten i forhold til stgjbelastningen langs
statens vejnet vil skansmaessigt veere en reduktion i starrelsesordenen 15-20%.

4. Muligheden for at skifte til vinduer med bade stgjreducerende og
energibesparende egenskaber sgges inddraget i kommende
aktiviteter for energieffektive vinduer, som gennemfares i
samarbejde med glasbranchen.

| forbindelse med en aftale med glasbranchen og tilhgrende
kampagneaktiviteter om energiruder vil staten formidle det budskab, at
”kombiruder” med bade stgj- og energidempende egenskaber kan vere et
godt alternativ i boliger ved veje med meget trafik.
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Som led i en sddan kampagne kan der udarbejdes informationsmateriale til
kommuner, byfornyelsesselskaber og boligforeninger for at oplyse om
muligheden af at anvende stgjreducerende vinduer ved renovering og
byfornyelse.

Energistyrelsen har haft gode erfaringer med kampagner for energiruder
gennem en arraekke, og i dag har over 50% af alle ruder gode
energiegenskaber. Lignende resultater ma forventes at kunne opnas pa langt
sigt med hensyn til udskiftning til stegjvinduer i de mest stgjbelastede boliger.

5. | takt med, at dokumentationen for stgjreducerende vejbelagninger
foreligger, gges formidlingsindsatsen om effekten af de forskellige typer
stgjreducerende vejbelaegninger med henblik pa at skabe et bedre
beslutningsgrundlag for, at vejmyndigheder kan anvende dette
virkemiddel.

| de senere ar har der i stigende grad vaeret fokus pa udvikling af nye
stgjreducerende tyndlagsbeleegninger, der i dag vurderes at have en mindre
stgjdeempende effekt end dreenasfalt, men som kun er lidt dyrere end
almindelige beleegninger og dermed kan realiseres for relativt lave
omkostninger.

En eventuel udskiftning til stgjreducerende beleegninger ber ideelt set ske i takt
med, at slidlagsbeleegninger alligevel skal skiftes, for at minimere
finansieringsbehovet.

Pa baggrund af igangveerende forsgg med to-lags dreenasfalt i Kebenhavns
Kommune og de nye typer af stgjreducerende tyndlagsbelagninger i
Kgbenhavn, Arhus og Randers kommuner vil Vejdirektoratet undersgge
effekten af de stgjreducerende vejbeleegninger. | takt med, at denne
dokumentation foreligger, vil staten gge formidlingsindsatsen om effekten af
de forskellige typer stgjreducerende beleegninger.

Vejdirektoratet er ved at udarbejde en status for, pa hvilke straekninger af
statens veje, der er behov for at anvende stgjreducerende beleegninger.
Samtidig gennemfgres der en teknisk og gkonomisk analyse af en eventuel
brug af stgjsvag vejbeleegning pa Motorring 3.

Desuden vil Vejdirektoratet vurdere, om der er grundlag for at udarbejde en
egentlig typegodkendelse for mindre stgjende beleegninger, som indeholder
konkrete funktionskrav til beleegningerne.

6. | forbindelse med den Igbende udskiftning af asfaltbelaegninger pa
statsvejene vurderes det i lyset af den forhandenvarende dokumentation
samt de givne anlags- og driftseskonomiske rammer, om der er grundlag
for at anvende stgjreducerende vejbelaegninger.

De belaegninger, der tidligere har vaeret anvendt pa statsvejnettet, er som
hovedregel mere stgjende end de beleegningstyper, der anvendes i dag.

| takt med, at der indhentes dokumentation for de nye belseegningstypers
stgjdeempende effekt samt de omkostninger, der er forbundet med anleeg og
drift heraf, vurderes det, om det vil veere gkonomisk og teknisk muligt inden



for eksisterende rammer at anvende yderligere stgjreducerende beleegninger,
f.eks. tyndlagsbelegninger.

7. Vejledningen om vejstgj i boligomrader opdateres, bade set i lyset af
vejstgjstrategien og EU-direktivet om stgj.

En central myndighedsindsats de seneste 15-20 ar har veret, at der ikke bliver
bygget nye boliger, der er stgjbelastet over greenseveerdien pa 55 dB. Dette
skyldes bestemmelser i planloven og byggeloven, som har veret geeldende
siden starten af 1980’erne. Der kan ikke udlegges nye boligomrader, hvor
stgjbelastningen fra vejtrafikken overstiger 55 dB, og ved boligbyggeri i
eksisterende byomrader ma trafikstgjen hgjst medfare en stgjbelastning pa 55
dB pa facaden eller hgjst 30 dB indendars.

For anleg af nye veje har det ogsd som udgangspunkt veret tilstraebt at
overholde grenseverdien pa 55 dB.

Miljgstyrelsens vejledning fra 1984 om trafikstgj i boligomrader vil blive
opdateret. Det vil blandt andet blive undersggt, om der gennem vejledningen
kan sikres en bedre beskyttelse mod vejstgj for den eksisterende
boligbebyggelse ved anlaeg af nye veje og ved starre vejudvidelser.

Det bar i den forbindelse belyses, om det er hensigtsmaessigt at indfere
vejledende graenseveardier dels for eksisterende boliger i visse
planleegningssituationer, dels for natstgj, som skal kortleegges som fglge af EU-
direktivet.

8. Kommuner og amter opfordres til at veere opmarksomme p4, at
feerdselsloven indeholder hjemmel til, at politiet — efter forhandling med
amter og kommuner (vejbestyrelsen/vejmyndigheden) — kan fastsatte
lokale hastighedsbegraensninger pa straekninger med mange stgjbelastede
boliger.

I Danmark er det i dag muligt at stille krav om lavere hastighed begrundet i
stgjhensyn. Det falger af § 42, stk. 5 i feerdselsloven. Det kan iseer veere
relevant i byomrader. Det er dog Vejstgjgruppens vurdering, at denne
mulighed sjeeldent anvendes.

Virkemiddelanalyserne viser, at nedsat hastighed er et samfundsgkonomisk
fordelagtigt virkemiddel, nar det anvendes i omrader med mange stgjbelastede
boliger.

Effekten af nedsat hastighed afhanger af udgangshastigheden og varierer fra
0,6 dB til 2,1 dB ved en reduktion pa 10 km/t. Den starste stgjreducerende
effekt kan opnas pa veje med hastigheder pa 60-80 km/t, og dermed har
virkemidlet et stort potentiale pd kommune- og amtsveje.

Virkemidlet kan realiseres ved, at politiet - efter forhandling med amter og
kommuner - treeffer afggrelse om fastszettelse af lokale
hastighedsbegraensninger pa de mest stgjbelastede straekninger. Anvendelsen
af dette virkemiddel kan endvidere harmonere godt med varetagelsen af lokale
feerdselssikkerhedsmaessige hensyn.
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Anbefalingen er, at kommuner og amter opfordres til at veere opmaerksomme
pa, at feerdselsloven indeholder hjemmel til, at der lokalt kan fastsattes
hastighedsbegransninger pa streekninger med mange stgjbelastede boliger.
Det vil veere en fordel, hvis kommuner og amter i samarbejde med politiet
udarbejder retningslinjer for beslutningsprocessen i forbindelse med afggrelser
om at fastseette lokale hastighedsbegraensninger, som er begrundet i
stgjhensyn.

9. Vejstgjstrategiens katalog om virkemidlernes effekt og gkonomi formidles
til kommuner og amter.

Kendskabet til stgjvirkemidlernes effekt og gkonomi og tilhgrende

kombinationer af virkemidler, der er beskrevet i vejstgjstrategien, udbredes ved en
konference for amter og kommuner, hvor vejstgjstrategien prasenteres, og
eventuelt gennem en publikation.

Konklusionerne om virkemidlernes effekt og gkonomi vil desuden blive et
tema i forbindelse med udarbejdelsen af de handlingsplaner, som stgjdirektivet
kraever.

10. Der vil blive gjort status over den lgbende indsats for stgjbekeempelse
hvert femte ar i tilknytning til implementeringen af EU’s stgjdirektiv. Pa
det grundlag vurderes behovet for at justere strategien.

| forbindelse med implementeringen af EU’s stgjdirektiv, der bl.a. indeholder
krav om stgjkortleegning og udarbejdelse af prioriterede handlingsplaner, vil
det i implementeringen af direktivet i dansk lovgivning veere en god mulighed,
at alle myndigheder vurderer de i vejstgjstrategien analyserede tekniske
virkemidler i de prioriterede handlingsplaner.

Til brug for status hvert femte ar for den samlede indsats er der behov for
Ilgbende at indsamle oplysninger om kortleegning af stgjproblemet og den
faktiske stagjbekeempende indsats i amter, kommuner, stat og fra privat side.
Til brug for dette vil der blive udviklet en reekke nggleindikatorer, der bedst
muligt beskriver udviklingen i problemets omfang.

Saledes fortsatter den langsigtede stgjbekeempende indsats med
omdrejningspunkt omkring den 5-arige cyklus i stejdirektivet.
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Bilag 1: Kommissorium for
Vejstgjgruppen

Formal

Vejstajgruppen er nedsat med det formal at udarbejde et forslag til strategi for
begraensning af vejtrafikstaj (vejstajstrategi), herunder gennemfarelse af
ngdvendige delundersggelser og udredninger. | strategien skal muligheden for
at na malet i Trafik 2005 om begreansning af vejtrafikstgj belyses. Det er
endvidere et formal, at vejstgjstrategien skal veere med til at sikre et godt
grundlag for implementering af EU-direktiv om styring og vurdering af ekstern
stgj (se vedlagt notat herom).

Vejstgjstrategien kan anvendes som udgangspunkt for at veelge, hvordan en
eventuel indsats mod vejtrafikstgj kan tilretteleegges fremover.

Vejstgjgruppens medlemmer

Vejstgjgruppen har deltagelse af Finansministeriet, Feerdselsstyrelsen,
Justitsministeriet, Miljgministeriets Landsplanafdeling, Miljastyrelsen,
Sundhedsstyrelsen, Trafikministeriet, Vejdirektoratet og @konomi- og
Erhvervsministeriet.

Miljgstyrelsen varetager formandskabet og sekretariatet for Vejstajgruppen.

Vejstgjstrategiens indhold

Der udarbejdes et forslag til strategi for begraensning af vejtrafikstgj. Det nye
EU-stgjdirektiv og de krav, der optraeder i direktivet om stgjkortleegninger,
handlingsplaner og offentlighedsstrategi, skal danne rammen for arbejdet med
vejstgjstrategien.

Strategien skal indeholde en skitsering af, hvilke og i hvilket omfang
stgjbegraeensende foranstaltninger kan anvendes for at begraense antallet af
steerkt belastede boliger. Strategien skal ikke omfatte konkrete forslag til
lzsninger for de enkelte veje eller gader. Der vil alene blive opstillet et
overordnet skgn over potentialet i de forskellige virkemidler.

Strateglforslaget skal bl.a. indeholde:
En oversigtlig redegarelse for de sundhedsmaessige konsekvenser af stgj
fra vejtrafikken, samt en vurdering af de samfundsgkonomiske
konsekvenser heraf.
En vurdering af virkemidler til nedbringelse af stgj fra vejtrafik, herunder
en vurdering af samspillet mellem virkemidler, virkemidlernes
stgjreducerende effekt, samt typiske enhedsomkostninger forbundet med
virkemidlerne.
En vurdering af om der er behov for at give de aktgrer, der kan realisere
malsztningerne i f.t. reduktion af vejtrafikstej, endrede kompetencer,
samt om der er behov for at udvikle nye virkemidler.
Give forslag til finansiering af de udgifter, som vil vere forbundet med
opfyldelse af strategiens mal.
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De redegerelser, vurderinger, analyser m.v., der indgar i forslag til strategi,
skal tage udgangspunkt i eksisterende viden.

Tidsplan
Vejstgjgruppens afrapportering skal foreligge primo 2003, hvorefter
Vejstagjgruppens forslag til strategi sendes i haring.





