Nye idéer til reduktion af vejstgj i byer
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Baggrund

| forbindelse med opfarelse af nye boliger eller anleeg af nye veje tages der i dag hensyn til
stgj. Samtidig viser en ny landsdaekkende stgjkortleegning at 28 % af Danmarks boliger har et
stgjniveau, der ligger over den vejledende graenseverdi pa 55 dB, og at stgjproblemerne er
koncentreret i byerne [1].

Vejtrafikstgj pavirker mennesker pa forskellig vis i form af gener, som f.eks. kan vere sgvn-
forstyrrelser, stress og forstyrrelser af indleering. Desuden indikerer nye undersggelser, at stgj
kan pavirke helbredet i form af forgget risiko for hjerte-karsygdomme. Stgjens effekter har li-
geledes en gkonomisk side. Det at folk faler sig generet af stgj har en effekt pa prisen pa boli-
ger i stgjbelastede omrader. Desuden her stgjens helbredsmaessige effekter en gkonomisk
side i form af udgifter til behandling mv. De samfundsgkonomiske omkostninger forbundet
med vejtrafikstgj i Danmark er opgjort til mellem 5,9 og 8,7 mia. kr. arligt [1].

Vejstgjstrategien

Det er vanskeligt at fa reduceret stgjproblemerne i byerne. Derfor er et behov for at finde nye
veje og metoder til at reducere stgjens gener. Med vedtagelsen af EU’s direktiv [2] om stgj
kan det forventes, at der i fremtiden kommer gget fokus pa stgj.

Dette indlaeg bygger pa et idékatalog, som i lgbet af efteraret vil blive udgivet af Miljgstyrel-
sen og Vejdirektoratet. Formalet med idékataloget er at praesentere nogle visionare ideer og
forslag til, hvordan kommuner og private aktgrer der kan arbejde med at reducere generne fra
vejtrafikstgj i byomrader. Det er taenkt som inspirationsgrundlag for arbejdet med at reducere
stgjproblemerne i de eksisterende boligomrader. Der er tale om bade nye alternative virkemid-
ler samt de allerede kendte virkemidler, som maske bliver sat ind i en ny sammenhang. Der
leegges blandt andet vaegt pa virkemidler, som ikke er s omkostningskravende for de offent-
lige myndigheder. Udgangspunktet er folks oplevelse af stgjproblemerne i deres hverdagsliv i
boligomraderne, og det illustreres med bade danske og udenlandske eksempler.

Arbejdet med idékataloget er en opfalgning pa Strategi for begraensning af vejtrafikstaj, der
blev offentliggjort i november 2003 [1].

Lokal indsats ngdvendig
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De samlede stgjeffekter af den forventede generelle trafikstigning i perioden 2001 til 2020

samt den allerede vedtagne EU regulering af stgjudsendelsen fra nye biler samt nye dak, er
sma. Der kan samlet set forventes et generelt fald i stajen pa 0,6 dB ved bygader hvor langt
starstedelen af de stgjramte boliger er beliggende. Ved landeveje og motorveje kan der der-
imod forventes en mindre stigning i stgjen pa henholdsvis 0,2 og 0,7 dB i perioden til 2020.

Intet tyder derfor pa, at bedre bilteknologi inden for en overskuelig arreekke vil lgse stajpro-
blemerne. Derfor er det ngdvendigt med en malrettet lokal indsats, hvis der skal ggres noget
ved stgjproblemerne. @konomiske overvejelser satter ofte en begransning pa indsatsen og
afholder formodentlig nogle kommuner fra at tage fat pa stgjproblematikken.

Byen uden stgjgener!

| arbejde med planlegning er det almindeligt at tage udgangspunkt i et set af malsatninger og
analysere hvilke virkemidler og metoder, der kan anvendes til at opfylde malene. Tekniske,
gkonomiske og politiske muligheder og begransninger er meget vigtige faktorer i udarbejdel-
sen af planer, der skal have et vist niveau af realisme i forhold til at blive gennemfart. Der op-
stilles i idékataloget nogle differentierede stgjkriterier, der er ment som et farste bud pa at
operationalisere begrebet “byen uden stgjgener” pa en made, der tager hensyn til byernes ek-
sisterende fysiske og funktionelle strukturer.

Dette gares pa baggrund af nogle stgjkriterier, der er udarbejdet af WHO samt pa baggrund af
de stgjkriterier, der i Danmark anvendes ved byggeri af nye boliger i eksisterende byomrader.
Det foreslas, at opdele byer i de falgende 4 stgjzoner, som hver iser tilknyttes nogle specifik-
ke stgjkrav:

. Zone A, som er stille omrader, hvor stgjen ikke ma overstige 45 dB.

. Zone B, som er de almindelige boligomrader med rimelige stagjforhold, hvor stagjen ikke ma
overstige 55 dB.

. Zone C, som er de stgjramte centeromrader, hvor stgjen ikke ma overstige 65 dB.

. Zone D, som er de sterkt stajbelastede omrader, der typisk ligger ved store overordnede
veje.

De samme stgjkrav bar gelde for offentlige institutioner mv., som er beliggende i disse zoner.
For at kompensere for de hgje stajniveauer, som vil opleves ved ferdsel udendgars i stgjzone C
og D, bar der veere nogle feelles friarealer i form af parker, legepladser eller lignende med for-
holdsvist lave stgjniveauer.

De fire stgjzoner er teenkt anvendt ved planlaegning af stgjforholdene i byer. De vil kunne an-
vendes i forbindelse med kommuneplanlaegningen eller ved udarbejdelse af stgjhandlingspla-
ner. Alle boligomrader i en by vil kunne indplaceres i en af de fire stgjzoner ud fra de faktiske
stgjforhold, som findes. Der bliver saledes fastlagt nogle retningslinier for stgj for alle bolig-
omrader. Hvis der et lokalt gnske om en aktiv indsats, kan der efterfalgende udarbejdes ret-
ningslinier for en prioriteret indsats med anvendelse af forskellige virkemidler.
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Opdelingen i stagjzoner vil synliggere stgjforholdene i en by. Det kan danne rammen for en
stgjmeerkning af alle byens omrader, sadan at folk ved valg af bolig far et “objektivt” mal for
stajkvaliteten, saledes at stgj kan blive en parameter der aktivt kan indga ved folks valg af bo-
lig. Det kan bruges af borgere til at undersgge stgjforholdene, inden de veelger fx bgrneinstitu-
tion, skole eller arbejdsplads. Desuden vil fastleeggelsen af stajzoner giver en ramme for at
sikre, at de gode forhold i stille og almindelige boligomrader (zonetype A og B) ikke forrin-
ges ved at tillade aktiviteter, som vil pafgre omraderne mere stgj.

Virkemidler

Der findes ikke ét enkelt virkemiddel, som med et kan fjerne alle vejstgjproblemerne i en by.
Det vil vaere ngdvendigt at sette ind pa mange fronter og anvende mange og forskelligartede
virkemidler for at dreje udviklingen i retning af en by uden stagjgener. Der er tale om et langt
sejt treek. De tekniske virkemidler kan ikke sta alene. Det er ngdvendigt med forskellige for-
mer for organisering for at kunne tage virkemidler i brug. Der er principielt tre forskellige
steder, hvor der kan sattes ind [3]:

1. Ved kilden som dakker over karetgjer, vejbeleegning, trafikmangde og hastighed. Nar
stgjen dempes ved kilden, har det en effekt pa alle de boliger og friarealer, som er pavir-
ket af stgj fra en given vejstraekning. Der opnas ligeledes en stgjreduktion ved fortove og
cykelstier langs vejen, hvilket vil veere en miljgforbedring for de lette trafikanter.

2. Under udbredelsen i form af forskellige former for afskeermning og lignende. Ved anven-
delse af afskeermning reduceres stgjen ved de boliger og friarealer, der ligger bag en af-
skeermning, hvorimod der ikke opnas nogen deempning for de mennesker, som bor og op-
holder sig foran afskeermningen.

3. Ved modtageren i form af facadeisolering og lokal afskeermning. Facadeisolering har kun
en effekt pa stgjniveauet indendars, hvorimod stgjen pa friarealer ikke reduceres.

En lang reekke virkemidler kan anvendes til at reducere stgjen sa som brug af stgjreducerende
vejbelaegninger, omlaegning af trafikken og hastighedsreduktioner, begraensning af den tunge
trafik om natten samt afskaermning, beplantningsbeelter og facadeisolering. Miljgzoner kan
eventuelt anvendes i forbindelse med reduktion af stgjen.

Organisering af indsats

Ofte gares der intet ved stgjproblemerne, formodentlig fordi der ikke er en klar ejer’ af pro-
blemet eller en organisation, der kan tage initiativer til forbedringer. Maske virker problemer-
ne overvaldende og der mangler gode ideer eller nogle alternative metoder til at finansiere
indsatsen. Men det er vigtigt at sztte en positiv udvikling i gang lokalt, ogsa selvom forhin-
dringerne kan virke store og resultaterne i begyndelsen kun er meget beskedne.

Til at igangseette og drive stgjarbejdet i en kommune kunne der etableres et stajsekretariat
med nogle medarbejdere, der har som primar opgave at planlegge, igangsatte og styre den
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kommunale indsats pa stgjomradet. Et sadant arbejde bar forega i et samarbejde med andre
afdelinger i kommunen samt i samarbejde med private borgere, ejer- og lejerforeninger samt
erhvervslivet.

En kommune er en stor organisation som lgbende planlaegger og gennemfarer en lang reekke
aktiviteter bade med drift og vedligeholdelse samt med nybyggeri og anleg. Det kunne gares
til en kommunal malsztning, at stgjhensyn og stajbekeempelse altid skal teenkes i alle relevan-
te aktiviteter fx i forbindelse med vejvedligeholdelse, bygningsvedligeholdelse og renovering
af friarealer og parker mv.

| kommuner foregar der en planlegning af byudviklingen og evt. af ombygningen og forbed-
ringen af eksisterende byomrader. Stgj medtages normalt som en veesentlig parameter ved ud-
bygning af helt nye boligomrader. Men stgj kunne ligeledes medtages som en vasentlig pa-
rameter ved ombygning og udbygning af eksisterende byomrader. Grundlaget for noget sa-
dant kunne veere en fastleeggelse af nogle kommunale malsatninger for stgj i eksisterende by-
omrader.

Aktivere ressourcer

Der er et behov for at aktivere sa mange ressourcer som muligt i arbejdet pa at reducere stg-
jen. Her kan kommunen spille en meget vigtig rolle i forhold til borgere og erhvervsliv. Un-
dersggelser viser, at der er en vis vilje til at deltage i betalingen af stgjreducerende tiltag
blandt nogle borgere [4]. Men de enkelte borgere kan mangle viden om de tekniske og gko-
nomiske muligheder.

Et kommunalt stejsekretariat kan spille en vigtig rolle som idébank, initiativtager og koordi-
nater. Hvis det er muligt at samle interesserede stgjplagede borgere, praesentere dem for tekni-
ske lgsningsmuligheder og hjeelpe dem med planleegningen og organiseringen af arbejdet med
at reducere stgjen, vil der formodentlig kunne igangsettes en reekke initiativer, som helt eller
delvist kan betales af borgerne. Den kommunale indsats kan besta i organisering og koordine-
ring med henblik pa at fa aktiveret de ressourcer, der findes blandt borgerne samt med even-
tuel deltagelse ved udfarelse af forskellige arbejder. Desuden kunne det vare en mulighed, at
borgere og kommune deles om udgiften til nogle aktiviteter efter en fordeling, der kan opnas
enighed om.

Finansiering

Der findes en raekke eksempler fra ind- og udland pa, hvordan stgjreduktioner er blevet finan-
sieret [5]. Boligejere kan selv beslutte sig for at fa reduceret stgjen ved deres bolig og selv be-
tale for dette. Den stigning af ejendomsprisen, der opstar pga. en stgjreduktion, kan danne
baggrunden for en finansiering. En veerdiforggelse af en bolig vil principielt betyde, at ejen-
domsveerdien forgges tilsvarende. | perioder uden skattestop, vil en forgget ejendomsveerdi
betyde, at kommune og stat far forgget skatteindtegterne i form af gget grundskyld og ejen-
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domsveerdiskat, som kunne de anvendes til helt eller delvist at finansiere stgjreducerende til-
tag.

I almennyttige boligbebyggelser eller i ejer- og andelsforeninger kan stgjdeempning i form af
stgjisolerende vinduer mv. finansiers over bebyggelsens vedligeholdelses- eller modernise-
ringsbudget, der ligeledes kan finansiere et nyt hegn, der udformes som stgjskeerm eller byg-
ning af beboervaskeri, feelleslokaler, carporte/garager eller cykelskure, der placeres og udfor-
mes, saledes at de kan fungere som stgjskaerme.

Formidling

| forbindelse med projekter, hvor der planlegges stgjreducerende tiltag i byer, ma det anbefa-
les, at inddrage de borgere, der opnar en stgjreduktion eller pa anden vis pavirkes af projektet.
Dette kan veere med til at give borgerne indflydelse pa valg af lgsninger samt give borgerne
en realistisk forventning til hvor stor en stgjreduktion, der kan forventes.

Borgerne vil kunne bibringes et medejerskab til projektet og nogle borgere vil kunne fa et in-
citament til selv at gennemfare nogle supplerende tiltag, som kan forbedre effekten og kvali-
teten af det, der i forvejen planleegges gennemfart. Der findes en reekke anvisninger og ek-
sempler pa, hvordan viden om stgj kan formidles og hvordan borgerne kan inddrages i arbej-
det med at reducere stgjen [6].
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