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RESUME

Stejforurening, som skyldes trafik, industri og fritidsaktiviteter, er et af de storste lokale
miljeproblemer i Europa og giver anledning til stadig flere klager fra offentligheden. I
almindelighed er arbejdet med at formindske stojforureningen imidlertid lavere prioriteret
end arbejdet med andre miljeproblemer som luft- og vandforurening.

Det femte handlingsprogram 1993 for milje begyndte dog at beskzftige sig med
problemet og opstillede en rekke grundleggende mél for stojbek@mpelse, som skulle nés
inden ar 2000, og ifelge det seneste forslag om @ndring af det Femte Handlingsprogram
(KOM(95) 647) skal der udarbejdes et stgjbekempelsesprogram, for at disse mél kan
virkeliggores.

Denne meddelelse er det farste led i udarbejdelsen af et sidant program og skal inspirere
til offentlig debat om den fremtidige stejpolitik. Den gennemgar den generelle
stejforureningssituation i Fellesskabet samt de nationale foranstaltninger, der hidtil er
blevet truffet, og skitserer en handlingsplan, der bl.a. omfatter bedre og mere
sammenlignelige oplysninger og fremtidige muligheder for formindskelse af stgjen fra
forskellige kilder.

Stejsituationen i Den Europaiske Union

Oplysningerne om stejforurening er som regel sparsomme i forhold til dem, der findes

om andre miljeproblemer, og ofte vanskelige at sammenligne pa grund af forskellige male-
og vurderingsmetoder. Det skonnes imidlertid, at ca. 20% af Unionens befolkning eller
hen ved 80 millioner mennesker uds&ttes for stgjniveauer, som forskere og
sundhedseksperter anser for uacceptable, hvor de fleste mennesker bliver irritable, hvor
der forekommer sovnforstyrrelser, og hvor skadelig indvirkning pa helbredet kan frygtes.
Yderligere 170 millioner mennesker bor i de sikaldte "grd omrider"”, hvor stgjen er til
alvorlig gene i dagtimerne.

En lang rekke forskellige undersogelser har beskzftiget sig med spargsmalet om stgjens
eksterne omkostninger for samfundet, det gelder is@r transportstaj. Vurderingerne
straekker sig fra 0,2% til 2% af BNP. Kommissionens grenbog om rimelig og effektiv
prisfastszttelse i transporten gar ud fra den lave vurdering pa 0,2% af BNP, hvad der
svarer til en arlig udgift for samfundet pa over 12 mia. ECU.

Analyse af de nuvarende stojbekempelsesaktioner i Den Europaiske Union

I mere end tyve ar har Fallesskabets stajbek@mpelsespolitik hovedsagelig bestaet i at
fastsatte det maksimale stejniveau for kerctajer, flyvemaskiner og andre maskiner af
hensyn til det indre marked cller for flyvemaskinernes vedkommende pa grund af
internationale aftaler, og i tilknytning til attesteringsprocedurer, der skulle sikre, at nye

keretajer og nyt udstyr var i overensstemmelse med direktivernes stojgranser pa
fremstillingstidspunktet.
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Pi grund af denne lovgivning og af den teknologiske udvikling er der sket en betydelig
begrznsning af stejen fra individuelle kilder. F.eks. er stajen fra personbiler blevet
formindsket med 85% og stajen fra lastbiler med 90% siden 1970. P4 samme méde er
den stoj, et moderne jetfly skaber omkring en lufthavn, blevet formindsket med en faktor
pa 9 i forhold til et fly med teknologi fra 1970’erne.

Dataene fra de sidste 15 ar viser imidlertid ikke synderlige forbedringer, nar det galder
stejforurening fra iszr landevejstrafik. Trafikkens vekst og udbredelse i tid og rum og
udviklingen af fritidsaktiviteter og turisme har til en vis grad opvejet de teknologiske
forbedringer. Vej- og lufttrafikkens forudsete vakst og den forventede udbredelse af
hejhastighedsjernbaner betyder fare for, at stgjproblemet ofvarres. For motorkeretajers
vedkommende spiller ogsa en rekke andre faktorer en vasentlig rolle, det gzlder saledes
den dominerende dzksteoj ved hastigheder, som ligger over de allerlaveste (50 km/t), og
mangelen pi regelmassigt stojeftersyn og reelmassige vedligeholdelsesprocedurer.

For nogle stojkilder som jernbaner og en lang razkke former for stojende udendersmateriel
findes der hverken fzllesskabsstandarder eller internationale standarder for stojgranser.
Flere medlemsstater planlzgger deres egen lovgivning for disse produkter, og det kan
skabe problemer for det indre markeds funktion.

De fleste medlemsstater har indfert lovgivning eller vedtaget henstillinger om
stojgraenserne i felsomme omrader. De indgér ofte i den nationale
stajdempningslovgivning og benyttes i arealplanlegningen, is@r i forbindelse med
udvikling af ny infrastruktur. En,undersogelse, Kommissionen har ladet udfere, viser, at
der er stor overensstemmelse mellem medlemsstaterne, nir det glder opstilling af
kriterier for trafik-, jernbane- og industristej. Situationen er mere varieret, nar det gelder
indekser og niveauer for flyste;j.

Et nyt grundlag for stgjpolitik

Pa grund af de sparsomme data om stejforurening og de mangler, som undersegelse af de
nuvarende politiske foranstaltninger har vist, mener Kommissionen, at
stojdempningspolitikken krever en @ndring af hele grundindstillingen for at kunne
lykkes. Der er derfor brug for rammebestemmelser, som bygger pa fzlles ansvar og
mals&tning, overvagning af udviklingen og foranstaltninger for at standardisere dataene

og forbedre deres nejagtighed, si der kan blive bedre sammenhng mellem de forskellige
aktioner.

At stejproblemer er lokale betyder ikke, at alle foranstaltninger helst skal trzffes pa lokalt
plan, da stejkilderne som regel ikke er af lokal oprindelse. Foranstaltningernes effektivitet
er imidlertid sterkt afhangig af den lokale og nationale politik, og der skal derfor skabes
nzrmere forbindelser mellem den og de foranstaltninger, der trzffes pa fallesskabsplan.
Der er i denne sammenhang mulighed for samarbejde i hele Fellesskabet for at forbedre
datasituationen og oplysningernes sammenlignelighed, og Fallesskabet kunne desuden
hjzlpe medlemsstaterne med at udveksle oplysninger om stejdempning. Fzllesskabets
vigtigste virkefelt vil stadig vere spergsmélet om begransning af stejen fra produkter.
Her vil Kommissionen sege at udvide spektret af virkemidler og vere srlig opmarksom
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pa udnyttelsen af skonomiske virkemidler, der hidtil ikke har varet benyttet i noget
sarlig stort omfang i forbindelse med stajbekempelse.

De foresliede nye rammer for det fremtidige arbejde omfatter i store trek folgende:

1.

Et direktivforslag om harmonisering af stgjvurderingsmetoderne og om gensidig
udveksling af oplysninger. Forslaget skal indeholde retningslinjer for kortlegning
af stoj og offentliggerelse af oplysninger om stgjbelastning. P4 et senere tidspunkt
kan det overvejes at opstille milevardier og indfere en forpligtelse til at opfylde
dem.

Det naste stadium i bestrebelserne pa at formindske trafikstajen skal dreje sig om
dakstej og beskeftige sig med mulighederne for at inddrage stejomkostningerne i
de skatte- og afgiftsmassige virkemidler og ®ndre Fzllesskabets lovgivning om
teknisk kontrol af motorkeretgjer, s den kommer til at omfatte stoj, og sege at
fremme stejdempende vejbel@gninger ved hjzlp af fellesskabsfinansiering.

Der skal lzgges starre vagt pd jernbanestgj, da nogle medlemsstater allerede
planlzgger national lovgivning, og da der er stor modstand mod at udvide
jernbanekapaciteten pa grund af den kraftige stgj. Ud over at stette forskningen pa
dette omrade vil Kommissionen undersege mulighederne for at indfere lovgivning -
om stgjgrenseverdier og for at indgd aftaler med jernbaneindustrien om
malevardier for stgjemission og om gkonomiske midler som f.eks. variable
sporafgifter. P

Inden for lufttransport undersgger Kommissionen ogsi en kombination af

forskellige virkemidler. Det drejer sig om strengere emissionsvardier og
udnyttelse af skonomiske virkemidler for at fremme udvikling og brug af
stogjdempede flyvemaskiner og om lokale foranstaltninger som f.eks.
arealplanlzgning. Et serligt rammedirektiv om lufthavnsafgifter planlegges til
1996. Et diskussionsoplag om strengt konsekvente emissionsvardier vil blive
forelagt 1 den n@rmeste fremtid.

Kommissionen har planer om at forenkle den nuvarende lovgivning om
stejgranser for et begrenset udvalg af udenders materiel og vil foresla et
rammedirektiv, der skal gzlde et storre udvalg, heriblandt entreprensrmaskiner,
haveredskaber og andet, og som skal omfatte de nuvarende syv direktiver. Den
nye lovgivnings vigtigste bestemmelse bliver kravet om, at alt materiel skal
markes med det garanterede stgjniveau. Grensevardier vil kun blive foreslaet for
materiel, der allerede omfattes af stgjlovgivning, og for et begrenset udvalg af
sterkt stgjende materiel.

Konklusion

Et af hovedformélene med denne gronbog er at give stojbek@mpelsen en hajere prioritet i
den politiske beslutningstagning. Den koncentrerer sig om de omrader, hvor
Fallesskabets indsats i samarbejde med medlemsstaterne og de lokale myndigheder kan
vere af betydning. Mulighederne for indsats i forbindelse med malemetoder og
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informationsudveksling er et vigtigt skridt mod fastleggelse af generelle rammer. Der
kraves mere arbejde for at finde ud af, hvilken kombination af virkemidler der egner sig
bedst til de forskellige transportmidler.
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1. INDLEDNING

Mange europaere anser stgjforurening fra trafik, industri og fritidsaktiviteter for at vaere
det storste lokale miljoproblem, is@r i byomrader. Det er blevet anslaet, at ca. 20% af
indbyggerne i Vesteuropa lider under stajniveauer, som forskere og sundhedseksperter
anser for uacceptable, fordi de gor fleste mennesker irritable og giver dem alvorlige
sevnforstyrrelser, og der kan endda vare fare for negativ indvirkning pa det
kardiovaskulzre og det psykopsykologiske system. Det voksende antal Klager over stoj er
et bevis pa den stigende bekymring blandt folk. F.eks. viser Eurobarometers miljeoversigt
fra 1995, at stej er den femte vigtigste arsag til klager over det lokale miljo (efter trafik,
luftforurening, det omgivende landskab og affald), men samtidig det eneste omrade, hvor
klagerne ikke er vokset siden 1992. Den samme oversigt viser desuden en markant
forogelse af folks beredvillighed til at gore noget for at formindske stojen. En rakke
publikationer om problemet, som er blevet udgivet for nylig - f.eks. af WHO, EQS og
Nordisk Réd - viser, at stajproblemer far storre opmarksomhed ogsa pa internationalt
plan.

Det Europaiske Fzllesskab har truffet foranstaltninger for stejproblemer i mere end 25
ar, men de har fortrinsvis bestiet i at fastsztte maksimale stejniveauer for keretgjer, fly
og maskiner af hensyn til indre marked og har ikke varet opfattet som led i et samlet
stojbek@mpelsesprogram. Medlemsstaterne har vedtaget en lang ra&kke supplerende regler
og andre foranstaltninger for at formindske stejproblemerne, og selv om noget tyder pa,
at stejniveauerne i de varste "stojfelter” er blevet senket, viser de seneste data, at
stgjproblemet som sidan bliver verre, og at det antal mennesker, der bor i de sikaldte
"gra omrader", er vokset. Ikke mindst har den voksende trafikmangde inden for alle
former for transport sammen med forstedernes udvikling fert til, at de hgje stojniveauer
har bredt sig i tid og rum, og kan til en vis grad forklare forvarringen. Hertil kommer, at
fritidsaktiviteter og turisme i de to sidste tidr har skabt nye stajomréder og nye stojkilder.
Denne udvikling har opvejet virkningerne af de foranstaltninger, der hidtil har varet
truffet for at behandle stojproblemerne.

Bade Fellesskabets og medlemsstaternes foranstaltninger for at behandle stgjproblemerne
har generelt varet lavere prioriteret end foranstaltninger for at lose andre miljeproblemer
som luft- og vandforurening, selv om meningsmalinger viser, at staj anses for en af de
vigtigste arsager til faldende livskvalitet. En af forklaringerne kan vare, at
beslutningstagerne ikke er opmearksomme pi problemerne eller mangler kendskab til
stejens virkninger, som ikke er igjnefaldende: de er snigende og langsomme, ikke direkte
og pludselige. For Fallesskabets vedkommende skyldes den lavere prioritering af
stejproblemer i nogen grad, at stej er et lokalt problem, hvis acceptabilitet opfattes uhyre
forskelligt i Feellesskabets forskellige dele. Kilderne til meget af det, der fremkalder
stejforureningen, er imidlertid ikke af lokal oprindelse. Desuden er der, til trods for
stojforureningsproblemernes lokale dimension, almindelig international enighed om de
stejniveauer, som er uacceptable, og som offentligheden af hensyn til sundhed og
livskvalitet derfor ikke ber udsattes for.

I 1993 gav Det Europziske Fzllesskab besked om, at det ville begynde at &ndre sin

stejpolitik i overensstemmelse med de vigtigste af de @ndringer, det havde foretaget med
sin miljepolitik med det femte handlingsprogram for milje. For stejforurening opstillede
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programmet den grundlzggende malsztning, at ingen skulle udszttes for stejniveauer, der
bragte sundhed og livskvalitet i fare. Der blev opstillet en rekke mal for stajniveauer,
som skulle nds inden ar 2000 (se bilag 1).

For at disse mél kan virkeliggeres, fastlagde det Femte Handlingsprogram en raekke
foranstaltninger, som drejer sig om oplysningsmassige, teknologiske,
planlzgningsmessige, ekonomiske og uddannelsesmassige spergsmal og skal udferes af
Fzllesskabets forskellige beslutningstagere, afhengigt af deres ansvar og kompetence.
Ligesom pa miljepolitikkens andre omrader er der en klar erkendelse af, at Fallesskabet
ma rade over flere virkemidler og ikke kun stotte sig til lovgivning om emissionskilder,
hvis det skal kunne lade sig gore at beskytte folk mod den voksende stejforurening.

I den seneste rapport om det Femte Handlingsprograms fremskridt (KOM(95) 624) blev
der opfordret til at intensivere indsatsen. Som opfelgning af denne rapport blev det i
forslaget om revision af programmet (KOM(95) 647) meddelt, at der ville blive lagt
sarlig vaegt pa udarbejdelse af et stajbekempelsesprogram, som i store trek skal
beskzftige sig med formidling af oplysninger til offentligheden, fazlles indekser for
stejforurening og mal for produkters lydkvalitet og stgjemission.

Til dette formal skal det forste led i udarbejdelsen af et sadant program ifelge
Kommissionens arbejdsprogram for 1996 vare en grenbog, som skal stimulere den '
offentlige debat om fremtidens stejpolitik. Den skal koncentrere sig om de omrader, hvor
Kommissionen mener, at Fallesskabets deltagelse i samarbejdet med medlemsstaterne og

de lokale myndigheder kan skabe verditilvakst og vare til gavn for offentligheden i
almindelighed.

Grenbogen indeholder i kapitel 2 nogle grundleggende oplysninger om
stejforureningsproblemet og dets virkninger foruden en kort oversigt over stgjsituationen i
Fallesskabet og en vurdering af de omkostninger, stgjforureningen péiferer samfundet. 1
kapitel 3 skildres, hvorledes stejbekzmpelsen hidtil er foregéet i medlemsstaterne og
Fezllesskabet. Kapitel 4 skitserer mulighederne for at gore en indsats og opstiller et
grundlag for vurdering og begrznsning af stejgener og fremtidige foranstaltninger for
formindskelse af stojen fra forskellige kilder.

Denne grenbog drejer sig om stej som miljeproblem og beskaftiger sig derfor ikke
direkte med stgjbek@mpelse pa arbejdspladserne, som har varet omfattet af lovgivning
siden 1986 (direktiv 86/188/EQF), der i ovrigt forventes taget op til revision i Radet. Den
beskaftiger sig heller ikke med nabostaj. Her kan bestemmelserne i direktivet om
byggematerialer (89/106/EQF) vzre relevante for de rent tekniske lesninger. Losningen

- pa den slags adferdsmassige stajproblemer er imidlertid for en stor del et spergsmal om
oplysning, og problemerne loses som regel lokalt.

2. STOJENS MILJOMZSSIGE VIRKNINGER OG STAJSITUATIONEN I
DEN EUROPZISKE UNION

Stej defineres ofte som "uensket lyd" eller "lyd, som er hgj, ubehagelig eller uventet".
Den skyldes menneskelige aktiviteter og er is@r knyttet til urbaniseringen og transportens
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og ir;dustriens udvikling. Selv om den fortrinsvis er et byfznomen kan den péd grund af de
topografiske forhold ogsa vare érsag til gener i landomraderne.

I bilag 2 beskrives de vigtigste enheder, der benyttes i forbindelse med stojmaling i denne
gronbog, nemlig decibel (dB), det A-vagtede stojniveau (dB(A) som er den mest anvendte
enhed for lydstyrke, og metoden til beregning af det tidsmassige gennemsnitsresultat, det

sikaldte energizkvivalente stejniveau, Lacq-

Stgjforureningens kilder

Alle medlemsstaterne benytter omtrent samme klassifikation af kilderne til stejforurening i
forbindelse med de forskellige menneskelige aktiviteter: landevejstrafik, jernbanetrafik,
lufttrafik, industri, entreprener- og byggearbejder, fritidsaktiviteter, udendersredskaber
(f.eks. haveredskaber) og nabostej. Ud fra et fenomenologisk synspunkt er disse klasser
forskellige, og da der er stor forskel pa folks holdning til stgj fra de forskellige kilder,
opfattes de ogséd forskelligt (bilag 3 indeholder en mere detaljeret beskrivelse af stgjen
som sadan).

Stejens virkninger

Virkningerne af stgj er vanskelige at bestemme, da folks toleranceniveau over for stej er
forskelligt, og da stejtyperne varierer betydeligt. Der findes imidlertid en hel samling
videnskabelig litteratur, hvori det analyseres og vurderes, hvorledes mennesker pavirkes
af stgj. Det seneste og mest omfattende verk er WHO’s rapport (der snart udkommer)
"Samfundsskabt staj - Miljebetingede sundhedskriterier”, hvori det papeges, at
stejforurening kan fa en rzkke direkte skadelige folger for de mennesker, der udszattes
for den, heriblandt sevnforstyrrelser, hereproblemer, fysiologiske - iser kardiovaskulzre
- problemer, kommunikationsforringelse og almindelig irritation (flere detaljer i bilag 4).
Stejforurening medferer som regel ikke tab af hereevne undtagen i de tilfzlde, hvor det
drejer sig om en uszdvanlig hej lydstyrke i et lengere tidsrum.

Stejforureningsproblemets omfang
Stgjbelastning

Dataene for, i hvilken udstrakning befolkningen i de europziske lande udszttes for stoj,
er i almindelighed usammenhangende og ofte vanskelige at sammenligne, fordi de er
indsamlet ved hjzlp af forskellige metoder og forskellige deskriptorer. Den mest
omfattende datasamling om stejforekomst i Europa er blevet indsamlet af OECD i 1993
og omfatter data fra fjorten europziske lande.

En rekke undersegelser, som for nylig er blevet udfert og bygger pa denne datasamling,
ansldr, at mellem 17 og 22% (nzsten 80 millioner mennesker) af Unionens befolkning i
dagtimerne udsattes for varig ekstern stoj, som skyldes transport og ligger over de
niveauer, der i almindelighed anses for acceptable - dvs. over 65 dB(A) (INRETS 1994,
von Meier 1994, INFRAS/INWW 1994). Yderligere 170 millioner mennesker udszttes

for stejniveauer pA mellem 55 og 65 dB(A), som er det niveau, hvor folk foler sig sterkt
generet i dagtimerne.



Landevejstrafik er den mest fremherskende stajkilde og pavirker ni tiendedele af den del
af Unionens befolkning, som udsattes for stgjniveauer over 65 dB(A).

Jernbanetransporten udsatter 1,7% af befolkningen og lufttransporten yderligere 1%, for
disse heje niveauer.

Gener

Dataene for irritationstilkendegivelser er endnu mere utilstrekkelige end dataene for
stejbelastning. De nationale undersegelser benytter ikke altid samme ordlyd i
spergeskemaerne, s det kan lade sig gore at vurdere, hvorledes stgjen opfattes
(forstyrrelse, gene eller pavirkning). Sammenlignelige data foreligger kun fra fire lande -
Tyskland, Frankrig, Nederlandene og Det Forenede Kongerige. De viser, at
landevejstrafik ser ud til at genere mellem 20 og 25% af befolkningen og jernbanesto;
mellem 2 og 4%. Data fra en rekke lande tyder pa, at folk er mere tolerante over for
jernbanestej end over for landevejsstoj, og nogle lande tager hensyn hertil, nar de
vedtager standarder, retningslinjer eller henstillinger, som sattes ca. 5 dB(A) hejere for
Jjernbaner end for landeveje.

Man er for nylig begyndt at undersege forholdet mellem virkning og dosis, hvor en vis
procentdel af den stajplagede befolkning sattes i forhold til en given stejbelastning.
Forholdet mellem virkning og dosis afh@nger af stojkilden, og det skulle gore det muligt
at sammenligne de gener, der forarsages af forskellige stejkilder. Et andet formal med

denne forskning er at undersoge den kumulative virkning af stejbelastning fra forskellige
kilder. 4

Udviklingstendenser:

Dataene fra de sidste 15 ar tyder ikke pa nogen synderlig forbedring, nir det gzlder
stejforurening fra is@r landevejstrafik. Selv om stejforureningsniveauet var forholdsvis
stabilt i begyndelsen af 1980’erne, og der blev foretaget en vellykket indsats over for
"stejfelter” over 70 dB(A), har den del af befolkningen, der udsattes for niveauer over 65
dB(A), stadig veret hej, og mod tidrets slutning har der i mange vesteuropziske lande
varet stigninger p& mellem 55 og 65 dB(A) i de sikaldte grd omrader, tydeligvis pa
grund af den hastigt voksende trafikmangde (INRETS 1994). Dataene viser, at antallet af
stzrkt stejplagede er faldende, men at det generelle problem bliver varre. I mange
byomrader bliver trafikstgjen ikke stzrkere, men de stojende perioder bliver lengere.
Tidligere var dagtimerne mellem k1. 8.00 og kl. 18.00 det mest larmende tidsrum, men
nu bliver ogsa nattimerne mere og mere stajende (CEST 1993).

Med hensyn til lufttrafik er der visse tegn pa, at der siden 1970 er sket forbedringer, nar
det glder gener fra flystoj. Det skyldes hovedsagelig indferelse af strengere standarder
for stejgodkendelse, men ogsi andre, ikke-tekniske foranstaltninger (restriktioner for
nattrafik, kontrollerede flyveveje i forbindelse med start og landing,
flyvekontrolprocedurer osv.). F.eks. er den del af befolkningen omkring Heathrow, der
udsattes for stojniveauer pa over 60 dB(A), blevet mere end halveret mellem 1975 og
1989, selv om trafikken er blevet sterkt foreget i det samme tidsrum. Der er ogsa sket
store formindskelser i Kebenhavn og Schipol (Amsterdam).



Ogsa stajen fra de enkelte tog er blevet mindre, hvad der sattes i forbindelse med
overgangen fra dieseldrevne til elektriske persontog, den gradvise indferelse af
langskinnespor i stedet for stedspor, den mere udbredte anvendelse af rullende materiel
med skivebremse.

Udviklingen af hgjhastighedsjernbaner vakker s@rlig bekymring, for jernbanestaj i
fremtiden og er den vigtigste anledning til klager fra offentligheden, nar nye
jernbanelinjer er under droftelse. Det er nu almindelig praksis at medtage
stojdempningsforanstaltninger, nir sidanne jernbanelinjer skal planlegges og anlzgges.

De forhindenvarende data over stejforureningens nuvarende tilstand og fremtidige
udvikling er mangelfulde, men viser, at hvis der ikke findes en ambitios
stejdempningspolitik, er der fare for, at stejsituationen forbliver utilfredsstillende eller
forvarres, det gzlder ikke mindst stejgenerne fra trafikstoj. De vigtigste tendenser, som
pavirker den nuverende og fremtidige situation, er:

- Transportmidlernes og transportens vakst. Prognoserne frem til 2010 tyder pa en
nasten fordobling af landevejstransporten (i t/km) og en foregelse af lufttrafikken
med over 180%

- udviklingen af hgjhastighedstog

- trafikstejens rumlige vakst, s& den nu ogsa berorer land- og forstadsdistrikterne

- trafikstajens tidsmassige vakst, efterhanden som de generende stojperioder bliver
forlenget med den 24 timers godstransport.

Sken over stajens eksterne omkostninger

De okonomiske omkostninger i forbindelse med stej er blevet undersegt piA mange
forskellige mader, og der findes ingen faste kriterier for standardiseret vurdering af dem.
Nasten al forskning er begranset til trafikstej. De mest benyttede metoder er
(INFRAS/TWW 1994):

- villighed til at betale ifolge rundsperge _ ~

- &ndring af fast ejendoms markedsvardi; prisfastsettelse pd grundlag af levevilkar
- omkostninger i forbindelse med dempningsforanstaltninger

- omkostninger i forbindelse med bek@mpelse eller forebyggelse

- omkostninger i forbindelse med medicinsk behandling og produktionstab.

En oversigt over disse undersegelser, som blev udarbejdet i 1993 (Quinet 1993), fandt
frem til, at de ansldede omkostninger i forbindelse med stojforurening varierer mellem
0,2 og 2% af BNP. Undersogelser, der bygger pa omkostninger i forbindelse med
forebyggelse, giver som regel de laveste omkostninger i forbindelse med stoj - under
0,1% af BNP, mens undersogelser, der gir ud fra villigheden til at betale, giver hgjere
verdier. Alle undersegelser af villigheden til at betale er blevet udfert i lande, hvor
indkomsten pr. indbygger er hej. Betalingsvilligheden afhznger utvivisomt af
betalingsevnen, og stgjproblemer vurderes derfor sandsynligvis ikke si hejt t mindre
velhavende lande.



I Tyskland er der blevet foretaget en ra&kke undersegelser pA grundlag af villigheden til at
betale for at afhjzlpe stojplager, og de viser, at et gennemsnit er villig til at betale ca. 10
ECU pr. person om aret for en forbedring pa 1 dB(A), hvis stgjniveauet ligger over 43
dB(A). Pa dette grundlag blev de arlige omkostninger i forbindelse med trafikstej i
Tyskland ansléet til 7,8-9,6 mia. ECU.

En undersegelse, som blev lavet for UIC af IFRAS/IWW (1994) foretog en generel
vurdering af villigheden til at betale i 17 europ®iske lande, og naede frem til, at de
samlede omkostninger i forbindelse med transportstoj er 38 mia. ECU om éaret (EUR15
plus Norge og Schweiz) eller 0,65% af BNP. Omkostningstallene for de enkelte lande
blev tilpasset til de nationale forhold ved hjzlp af kebekraftsparitet.

De arlige omkostninger fordeler sig sdledes i forhold til transportmangden:

Passagerbefordring - biler 4,5 ECU/1000 passagerkm mod 4,2 ECU/pkm for busser, 3,1
ECU/100 pkm for jernbaner og 3,0 ECU/1000 pkm for lufttransport. Omkostningstallet
for tohjulede keretgjer er beregnet til 60,3 ECU/1000 pkm, og det giver siledes den
hgjeste omkostningskoefficient af samtlige transportformer.

Godstransport - 12,7 ECU/1000 tonkm for landevejstransport og 4,7 ECU/1000 tkm for
jernbanetransport.

Undersogelser af ejendommes vardiforringelse pa grund af stejgener i en r&kke lande i
de sidste 25 &r har vist, at den gennemsnitlige verdiforringelse i 1980’erne kan anslas til
ca. 1% pr. dB(A), hvis stzjniveaﬁet er over 55 dB(A), hvorimod undersogelser af 70’erne
viser en verdiforringelse pa 0,3 til 0,8% pr. dB(A) (INRETS 1994). Pa grundlag af disse
verdiforringelser er der for de enkelte byers og landes vedkommende blevet foretaget en
generel vurdering af de samlede skader, som skyldes trafikstej. For Frankrigs
vedkommende blev skaderne anslaet til 800 mio. ECU om éaret eller ca. 30 ECU pr.
indbygger, der udszttes for mere end 55 dB(A).

Data for omkostningerne i forbindelse med flystaj drejer sig ofte om omkostningerne i
forbindelse med lydisolering af de stgjramte ejendomme omkring lufthavnene. Disse
omkostninger varierer betydeligt afhaengigt af de lokale arbejdskraft- og materialepriser,
isoleringsplanernes omfang, det stojniveau, som gnskes opnéet indendere, og de tekniske
virkemidler, der benyttes. Det kan illustreres med folgende tal: For Schipol er de
gennemsnitlige omkostninger pr. lejlighed ca. 23 650 ECU, for Frankfurt ca. 3800 ECU,
KoélIn/bonn 6 600 ECU (for 3 varelser) og Manchester 2 300 ECU.

Der findes kun fa data for omkostningerne i forbindelse med stejforvoldte sundhedsskader
opgjort i pengevardi. Nogle tyske undersogelser anslir de arlige omkostninger i
forbindelse med stgjforvoldte sundhedsskader til mellem 500 og 1900 mio. ECU om éret
for vejstej og 100 mio. ECU for jernbanestgj.



3. DE NUVARENDE STAJDAMPNINGSPOLITISKE MIDLER OG DERES
ANVENDELSE '

3.1. Metoder og midler til stgjdempning
Stejforurening kan begrenses ved hjzlp af tre grundlzggende metoder:

i. Ved at dempe stgjen ved kilden - dvs. stejdempning af maskiner, motorer, dzk
og vejbelegning, hastighedsbegrznsning og begransning af trafikmangde og brug
af maskiner

ii. Begrensning af stojudbredelsen ved hjzlp af afskermning mellem stajkilden og
den stgjramte befolkning

iil. Dampning af stejen pi modtagelsestidspunktet, f.eks. ved hjzlp af lydisolering af
bygninger.

- Blandt de politiske midler, hvormed disse metoder kan udferes, er: Emissionsstandarder
for de enkelte stajkilder, som regel fastsat ved lovgivning, emissionsstandarder pa
grundlag af stejkvalitetskriterier, arealplanlzgning, infrastrukturforanstaltninger,
ekonomiske virkemidler, administrative ordninger, forskning og udvikling og
oplysningsaktioner. Bilag 5 indeholder en mere detaljeret oversigt over de forskellige
politiske midler.

&

Analyse af de nuvarende stojbek@mpelsesforanstaltninger i Den Europaiske Union

I det folgende afsnit af dette kapitel behandles brugen af disse politiske midler i Den
Europaiske Union, og der foretages en kort vurdering af den virkning, de har haft pa
stojsituationen. De fleste af midlerne er blevet udviklet og taget i brug pa nationalt og
lokalt plan. Det Europziske Fallesskabs og andre internationale organisationers indsats
har hovedsagelig bestaet i at opstille emissionsstandarder for at dzmpe stojen fra
individuelle stejkilder, men der er et voksende samarbejde bade i Fzllesskabet og pa
internationalt plan om forskning i stejens folger, i stejdempningsmetoder og i
bestemmelse af generende stojniveauer. ‘

3.2. Lovgivning om emissionsstandarder

Fallesskabets stgjpolitik har i mere end 20 &r hovedsagelig bestaet i lovgivning, som
fastsatte de maksimale stojniveauer for keretajer, fly og maskiner af hensyn til det indre
marked og godkendelsesprocedurerne i tredjelande for at sikre, at nyt materiel overholder
direktivernes stejgrenser pa produktionstidspunktet. Disse emissionsgransers udvikling i
tidens leb fremgar af tabellerne i bilag 6.



Transportkilder

Vejtransport

Motorkeretgjer: Den oprindelige lovgivning om motorkeretajers stejniveau (personbiler,
lastbiler og busser) blev vedtaget i 1970 (direktiv 70/157/EQF) og er blevet &ndret ni
gange siden da. Den seneste @ndring ved direktiv 92/97/EQF treder i kraft i 1996.
Typegodkendelsespraven i dette direktiv seger at begranse den stej, som opstir i typisk
bytrafik. Alle keretajer skal overholde grenserne, og produktionsmodellerne skal derfor
konstrueres, s de ligger en dB(A) under granserne af hensyn til produktionstolerancerne.
Efterhdnden som granserne er blevet sat ned, har dekstejen faet storre betydning, og
med de nye grenser bliver den den vigtigste stajkilde ved hastigheder over 50 km/t. Man
har nu néet det punkt, hvor en yderligere senkning af granserne ikke vil vare effektiv,
hvis der ikke samtidig geres noget ved dak-/vejstejen. 1992-zndringen opfordrer derfor
Kommissionen til at fremlzgge forslag til behandling af problemet med dak-/vejstoj.

To- og trehjulede keretgjer: Lovgivning om motorcyklers tilladte stojniveau har
eksisteret siden 1978 (78/1015/EQF) og er siden blevet &ndret ved flere lejligheder for at
indfere lavere grensevardier, sidste gang i 1989 (89/235/EQF). 1 1993 foreslog
Kommissionen en @ndring af direktivet som led i et samlet forslag om typegodkendelse af
to- og trehjulede keretgjer (KOM(93) 449). Det gik ud p4, at de frivillige grensevardier i
anden fase, som var blevet vedtaget med 1989-zndringen, skulle vare obligatoriske fra
den 1. januar 1997, og at der skulle indferes bestemmelser for at hindre ulovlige
@ndringer af lyddempere. Ridet niede frem til en falles holdning til dette forslag i
november 1995, og det forventes endeligt vedtaget i 1996.

Vurderingen af lovgivningens virkninger

Nir den seneste &ndring er blevet gennemfort i 4r, vil lovgivningen have bevirket, at
stojen fra personbiler er blevet nedsat med 85% (8 dB(A)) og fra tunge lastbiler med over
90% (11 dB(A)). Undersogelser har imidlertid vist, at den formindskelse af den faktiske
trafikstej, som denne lovgivning har medfert, er langt mindre: kun 1-2 dB(A). At
virkningerne har varet sa ringe, forklares med felgende forhold: De forste ars fleksible
grenser, den langsomme udskiftning af zldre, mere stojende keretajer, trafikkens
betydelige vakst og en lavere grense for den opnéelige stejdempning pa grund af
vekselvirkningen mellem dzk og vej (Sandberg 1993). Desuden afspejler
afprevningsproceduren (ISO R 362) ikke realistiske kerselsforhold, og uden en
regelmessig inspektion, der kan sikre, at de akustiske mekanismer vedligeholdes, kan

koretajets stejniveau blive foreget med tiden. Indgreb i motorcyklers lydpotter kan saledes
oge stojniveauet med 10 dB(A).

Ifelge direktiv 77/143/EQF, som indeholder de grundlzggende bestemmelser for teknisk
kontrol af motorkeretajer, skal stgj indga i kontrollen. Der er imidlertid kun tale om en
subjektiv kontrol for at sikre, at lyddzmperne er intakte, og der findes ikke nogen speciel
lovgivning, siledes som det er tilfeldet for luftforurening. Nogle lande uden for Unionen
har med held indfert stgjprover i den tekniske kontrol. I Japan er der f.eks. regelmassigt
stojinspektion af keretejer pa gaden, og i nogle australske stater udpeges keretajer pé
gaden til senere kontrol (OECD 1991). I New South Wales bliver tusinder af koretajer
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kontrolleret hvert 4r, og de gennemsnitlige stajemissioner er blevet formindsket med ni
dB(A) med forholdsvis lave omkostninger.

Jernbanetransport

I 1983 foreslog Kommissionen et direktiv om den maksimalt tilladte stejemission fra
skinnekeretajer. Skent dette forslag blev godkendt af Europa-Parlamentet, trak
Kommissionen det tilbage i 1993. Tilbagetrekningen skyldtes til en vis grad en razkke
uloste tekniske spergsmdl, men hang iser sammen med, at der var ubegranset adgang for
skinnekeretojer fra tredjelande, som ikke var underkastet stgjniveauerne i Det Europziske
Fallesskab.

I mellemtiden er en rakke medlemsstater begyndt at overveje at indfere deres egen
kontrol med jernbanestaj. I 1993 vedtog Dstrig en lov om godkendelse af Jernbanevogne

til brug pa de ostrigske jernbaner, og heri kraeves en stojformindskelse pd 5 dB(A) for
godsvogne i 1995.

Lufttransport

Direktiv 92/14/EQF, som tradte i kraft i april 1995, er den seneste af en rekke
lovgivningsforanstaltninger, som blev pabegyndt i 1979 (direktiv 80/51/EQF og
89/629/EQF) for at begrense flystejen. Disse direktiver benytter, ligesom den tilsvarende
lovgivning i andre stater med stejrestriktioner (det meste af Europa uden for EU, Japan,
Australien, New Zealand og U$A), de referencestandarder, organisationen for :
international civil luftfart (ISAO) har fastsat i miljebeskyttelsesbilaget (bilag 16, Bind I)
til Chicago-konventionen, som de fleste lande i verden har tilsluttet sig. Gransevardierne
for de enkelte flytyper ved start og landing angives i EPNL (Effective Perceived Noise
Levels) i dB(A) og afh@nger af flyets vegt og antallet af motorer. De ®ldste, mest
stejende jettransportmaskiner er ikke stejgodkendte, den anden generations egenskaber

beskrives i bilag 16, kapitel 2, og de mest moderne, mindst stajende flytyper opfylder
standarderne i kapitel 3.

Lufthavnene har veret lukket for subsoniske flyvemaskiner uden stejgodkendelse i mange
ar, og ifelge direktiv 92/14 har kapitel 2-fly, som er over 25 ar, varet forbudt i Det
Europziske Fzllesskabs lufthavne siden april 1995 undtagen i de tilfzlde, hvor der er
indremmet undtagelser for ikke at palzgge luftfartsselskaber fra f.eks. udviklingslande
urimelige skonomiske byrder. Kapitel 2-fly skal gradvis afskaffes mellem 1995 og 2002,
og fra den 1. april 2002 er kun kapitel 3-fly tilladt i Fllesskabets lufthavne. I
mellemtiden overvejer man skarpede krav i internationale kredse som ICAQ’s
miljobeskyttelseskomité (CAEP) og den europziske konference for civil luftfart (ECAC).

Vurdering af lovgivningens virkninger

Ligesom de enkelte motorkeretajer er ogsi de enkelte fly, nir man sammenligner fly af
samme storrelse, blevet langt mindre stejende i de sidste 20 r. Et moderne jetflys
stejspor omkring en flyveplads er blevet formindsket med en faktor pa 9 i forhold til et
fly med 1970-teknologi. For turbomaskinernes vedkommende er stajsporet blevet
formindsket med en faktor pa 4,5 i de sidste 25 4r. i Europa er overgangen til en kapitel
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3-luftflade sket jevnt, men samtidig er de enkelte flys gennemsnitlige sterrelse vokset.
Denne udvikling kan sammen med den vakst, som allerede er sket, og den sterke vakst,
som forventes, betyde, at den gradvise afvikling af kapitel 2-fly kun vil give kortsigtet
udbytte, og at de generelle stgjemissioner og dermed ogsi de normale stgjspor efter ar
2002 ikke kan holdes under de s@&nkede grenser, som gnskes realiseret inden da.

Bygge- og entreprengrmateriel, pleneklippere

Fzllesskabets politik for bek@mpelse af staj fra et begrenset antal typer udenders
materiel har bestaet i direktiver om de tilladte stgjemissionsvardier, om

~ stgjafprovningsmetoder og om markning af udstyr og materiel for at angive de
garanterede stgjemissionsvardier. De fleste stgjemissionsvardier er blevet skarpet i anden
omgang, og siden de forskellige forskrifter tradte i kraft, er de omfattede maskintypers
stgjemissionsniveauer blevet s@nket med mellem 1 og 5 dB(A).

Resultatet af denne metode er blevet 6 direktiver om stgjen fra forskellige typer bygge- og
entreprengrmateriel (kompressorer, tirnkraner, svejsegeneratorer, kraftgeneratorer,
handbetjente betonhuggehamre, hydrauliske gravemaskiner, wiretrukne gravemaskiner,
bulldozere, lessetraktorer og grave-l@ssetraktorer) og et om stgjen fra planeklippere.

Direktiv 89/392/EQF, almindeligt kendt som maskindirektivet, indeholder sundheds- og
sikkerhedskrav i forbindelse med konstruktion og fremstilling af maskiner, herunder ogsa
stojemissioner. Det forlanges heri, at maskiner skal konstrueres og fremstilles siledes, at
risici som felge af luftbiren stejemission mindskes til det lavest mulige niveau, der med
rimelighed kan forventes p& baggrund af den tekniske udvikling og de eksisterende midler
til stojdempning, iser ved kilden. Da direktivet forst og fremmest drejer sig om
arbejdspladsen, beskaftiger det sig ikke direkte med stgjforurening.

Vurdering af lovgivningens virkninger

Disse direktiver omfatter kun en meget lille del af det stgjende materiel og udstyr, som
benyttes udenders, og i de senere &r har flere medlemsstater opfordret til udvidelse af
lovgivningen, sd den ogsad kommer til at omfatte andre produkter, ikke mindst for at
sikre, at den nationale lovgivning om stej fra udenders materiel, som efterhinden har
udviklet sig, ikke forer til handelsrestriktioner og skaber problemer for det indre markeds
funktion. I Frankrig er der f.eks. lovgivning om stejen fra entreprenermaskiner, i
Tyskland om betonpumper og betonblandere og i Nederlandene om motorsave.

For at stgjproblemerne i forbindelse med udenders materiel og udstyr kan behandles
samlet, har Kommissionen i samarbejde med eksperter fra medlemsstaterne udarbejdet et
nyt rammedirektiv, hvor de maskiner, som allerede omfattes af EF’s stgjlovgivning, skal
samles med en lang rakke andre produkter. Det nye forslag beskrives i store trak i

- kapitel 4.

Industristgj

Der findes ikke nogen fzllesskabslovgivning, som fastsztter grenser for stojen fra
industrianleg. Direktivforslaget om integreret forureningsforebyggelse og -bekempelse
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(IFFB), som Radet vedtog en fzlles holdning til i 1995, er imidlertid ogsé relevant for
stejbekmpelsen. Dets bestemmelser om kontrol med emissionerne ved hjzlp af en
tilladelse, der tager hensyn til de lokale forhold, omfatter ogsa stoj.
Tilladelsesansegningen skal indeholde en beskrivelse af de sandsynlige virkninger, og
bade ansegningen og den endelige tilladelse skal vare genstand for offentlig undersegelse.
Nar de kompetente myndigheder udsteder tilladelsen, skal de sikre, at alle relevante
miljokvalitetsstandarder overholdes. IFFB vil siledes danne grundlag for, at industristgjen
kan kontrolleres, hvis de lokale forhold krzver det. Ifolge direktivforslaget skal Radet
desuden vedtage emissionsgrenser pa europisk plan, hvis der opstir behov for det.

3.3. Emsissionsstandarder og planlegningsprocedurer: stajkvalitetskriterier
Internationalt arbejde med stejkvalitetskriterier

Som navnt i indledningen er der i drenes lob blevet bred international enighed om, hvad
der er uacceptable niveauer for stgjbelastning, og hvad der i en rzkke bestemte situationer
ber vare de maksimale belastningsniveauer. Verdenssundhedsorganisationen og OECD er
de vigtigste internationale organisationer, som har indsamlet data og foretaget deres egne
vurderinger af stejforureningens virkninger. Pa grundlag af disse vurderinger er der
blevet foreslaet vejledende verdier for forskellige tidspunkter og situationer.

I midten af 1980’erne opstillede OECD (1986) tersklerne for stejgener siledes (i
dagtimerne L,):

- 55-60 dB(A) - stejen skaber irritation

- 60-65 dB(A) - irritationen vokser betydelig

- over 65 dB(A) - der opstar krampagtige adferdsmenstre, som er symptomatiske
for alvorlige skader pa grund af stojen.

Verdenssundhedsorganisationen har foreslaet en retnirigsgivende standardverdi for
gennemsnitlige eksterne stojniveauer pa 55 dB(A), som skal benyttes i de almindelige
dagtimer for at forhindre alvorlig forstyrrelse af lokalsamfundenes normale aktiviteter.

Der foreslas desuden folgende vejledende veardier for szrlige miljger (WHO 1996, under
udgivelse):
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Alle tal i L.,

Dagtimer , Nattimer
Internt Eksternt Internt Eksternt
Opholdsrum 50 dB(A) 55 dB(A)
Sovevarelser 30 dB(A)" 45 dB(A)"
45 dB(A)max
Skoler 35 dB(A) 55 dB(A)
Hospitaler
I almindelighed | 35 dB(A) 35dB(A)45dB(A)
hospitalsstuer 30 dB(A) 30dB(A)40dB(A)
Koncertsale 100 dB(A) i 4t 100dB(A) i 4 t
periode periode
Diskoteker 90 dB(A) i 41t 90 dB(A) i4t
periode periode

Det femte handlingsprogram for milje opstillede en rakke bredt anlagte méls&tninger i
L., 1 nattimerne som grundlag for, hvad der skulle geres indtil % 2000:

- gradvis afvikling af stojbelastning over 65 dB(A) ‘

- sikkerhed for, at et niveau pa 85 dB(A) ikke overskrides pa noget tldspunkt samt
sikkerhed for, at den del af befolkningen, der udsattes for gennemsnitli
stgjniveauer mellem 55 og 65 dB(A), ikke foreges .

- stgjbelastningen i stille omrader ber ikke vare over 55 dB(A).

Stajkvalitetskriterier i medlemsstaterne

En oversigt over situationen i Fzllesskabet har vist, at de fleste medlemsstater har
vedtaget lovgivning eller henstillinger om emissionsgranser i stgjfelsomme omrader, og
at de svarer til disse vejledende vardier (INRETS 1994). Nationale forskrifter blev ferst
udarbejdet i de nordlige medlemsstater i 1970’erne og 80’erne og lidt senere i . 3 sydlige.
Grznserne er i almindelighed mere detaljerede og konkrete end WHO'’s vejledende

vardier, nar det gzlder stojkilder, den nuvarende stgjsituation og de forskellige typer
boligomrader.

Disse forskrifter bliver i stigende grad integreret i den nationale stgjd@mpningslovgivning
og benyttes 1 arealplanl@gningen. Stgjemissionsstandarder for nye udviklingsomrader
opstilles som regel af de lokale myndigheder som led i planlegningspolitikken og benyttes
som reference ved vurdering af miljepavirkningerne. Det sikres ved hjlp af dem, at der
treffes passende foranstaltninger for at mindske stejbelastningen pa stedet. Kan der ikke
opnds et acceptabelt stgjniveau, kan byggetilladelsen afslas, eller der kan kra:ves
foranstaltninger for bedre isolering i forhold til stejkilderne.

Hvad vejstej angér, gelder grenserne som regel anlaggelse af nye veje og sterre
@ndringer af de eksisterende landeveje. Kommunale veje er sjzldent omfattet af

1) Ogsa lavere lydtryksniveauer kan vare sevnforstyrrende afhangigt af stejkilden og den generelle stajsituation.
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grensevardier, da beslutningen om at benytte dem overlades til de lokale myndigheder.
Kun nogle fi lande har truffet foranstaltninger for at afhjzlpe de nuvarende kritiske
stojproblemer langs de eksisterende veje. Problemet med at finansiere sidanne
foranstaltninger betyder, at de kun indferes i begrznset omfang. Pa det tekniske plan er

L, (det energizkvivalente stojniveau) nasten blevet almindeligt vedtaget som kriterium
for vurdering af vejstoj.

Emissionsgranserne benyttes i almindelighed pa dag- og natperioder, selv om
definitionerne pa nat.og dag varierer. Efter den mest almindelige definition regnes
dagtimerne fra kl. 6.00 til k1. 22.00 og nattimerne fra k1. 22.00 til kl. 6.00. Undertiden
indregnes aftenen som en tredje periode, da det er en yderst folsom periode for de lokale
beboere. I de nordiske lande benyttes en enkelt 24 timers periode idet vardierne for
nattimerne hzves med 10 dB(A) til beregning af det daglige gennemsnit. Bortset fra
stojen i dagtimerne afhenger emissionsgranserne af, hvor felsomt et omrade de anvendes
pa: Hospitaler, skoler, boligomrader, industriomrader og forretningskvarterer, og af
infrastrukturens og bygningernes udviklingsfase. Der er ofte en forskel pa 10 til 15 dB(A)
mellem graenserne for det mest felsomme og det mindst felsomme omréde. Forholdene
varierer i de forskellige medlemsstater og er vanskelige at sammenligne. Den oversigt
over situationen i Fallesskabet, Kommissionen har ladet udfere, viser imidlertid, at en
grense pd 58-62 dB(A) malt i L, ved bygningsfacader i dagtimerne og 48-55 i
nattimerne er de grundleggende grensevardier, der benyttes i omrader, som granser op
til nye veje i boligomrader. Der er som regel ogsa en forskel pa 5-10 dB(A) mellem de

graenser, der benyttes pi nybebyggelse, og dem, der bruges i forbindelse med forbedring
af eksisterende forhold. ¢ :

Granserne for jernbanestej svarer til dem, der benyttes i forbindelse med vejstej, da de
som regel har til formal at beskytte folk, der bor i nzrheden af nyanlagte jernbanelinjer,
og fordi de benyttes pa tilsvarende dagperioder og i det store og hele bygger pd Ly
indekset. Nogle lande bruger LAmax, is®r i nattimerne, for at begrnse stgjens
sovnforstyrrende virkninger. Andre lande som Tyskland, Ostrig og Schweiz benytter en
vurderingsverdi L, der beregnes ud fra L, ved at fratrekke den sikaldte jernbanebonus,
der tillzgges jernbanestej pa grundlag af undersegelser, som viser, at jernbanestej ved en
givet L, betragtes som mindre generende end vejstoj. Ogsa her afh@nger grenserne ofte
af det ramte omrades folsomhed. For nye jernbanelinjer i boligomrader ligger grenserne
mellem 62 og 69 dB(A) i dagtimerne og mellem 53 og 62 dB(A) i nattimerne.

Der er blevet fastsat stojgrenserne for flystgj for at sikre, at reglerne folges, nér der
opferes nye boliger eller andre stgjfolsomme anl®g i nerheden af de nuvarende
lufthavne, og at der tages hensyn til dem, nér lufthavnskapaciteten skal udvides. Zoner til
speciel udnyttelse udpeges som regel ved at kortlegge stojkonturerne og sammenligne
stojniveauerne med den arealanvendelse, som kan tillades. I modstning til vej- og
jernbanestoj findes der en lang rekke forskellige stojindekser for sidanne regler eller
retningslinjer. I almindelighed anvendes to grundlzggende fremgangsmader. Efter den ene
benyttes L, ligesom i forbindelse med vej- og jernbanestej, efter den anden bruges
indekser, der tager hensyn til antallet af flyoperationer og til hver operations hajeste
stejniveau med vagtninger for forskellige perioder i dagens leb. P& grund af de mange
forskellige indekser er det vanskeligt at sammenligne emissionsgra&nserne.
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De fleste medlemsstater benytter stajgr@nser for stejende industrianlzg og gar ud fra

L ,o-indekset. Somme tider tilfojes der "strafpoints” pa grund af stejens szrlige karakter
(vedvarende og/eller impulsiv). Ligesom det er tilfzldet for vej- og jernbanestaj,
anvendes de pa perioder i dag- og nattimerne og sommetider ogsa pa aftenperioden og
varierer afhengigt af omradets folsomhed. I boligomrader ligger granserne mellem 45 og
55 dB(A) i dagtimerne og mellem 35 og 45 dB(A) i nattimerne.

Kommissionens undersggelse og andre undersogelser af lignende art viser, at der er stor
overensstemmelse mellem medlemsstaterne, nar det gelder kvalitetskriterier, hvor
emissionsgrenserne sEttes i forhold til de pagzldende stojkilder og lokaliteter. Selv om
der er forskel pa de grenseniveauer, medlemsstaterne benytter, er det omrade, disse
grenser spender over, ret lille, ikke mindst nar det drejer sig om trafik- og industristgj i
nybebyggelser. Pa det tekniske plan har den nzsten universelle indforelse af L,.-indekset
for vej-, jernbane- og industristej spillet en vigtig rolle for overensstemmelsen. Der er
imidlertid store forskelle pa de metoder, hvorefter medlemsstaterne vurderer
stgjbelastningen, og det er derfor temmelig vanskeligt at sammenligne dataene.

3.4. Infrastrukturforanstaltninger

Vejbelzgninger

Der er blevet forsket meget i stgjsvage, porase vejbelzgninger. Disse porase
vejbelegninger mindsker stejens opstien og spredning ved hjzlp af en rakke
mekanismer, som skyldes overfladelagets abne struktur. Resultaterne har vist, at
stgjniveauerne kan nedszttes med gennemsnitligt 3-5 dB(A) i forhold til dem, der
fremkommer med tilsvarende vejbelegninger, som ikke er porsse, og der kan opnas
storre stojreduktioner ved at forbedre belzgningsstrukturen. De nuvarende priser pa
pores asfaltbelegning er ca. 4,5 ECU hejere pr. m’ end priserne pa traditionelle
belzgninger (ved ombelzgning, for nye veje er de ogede omkostninger forsvindende
sma), men de kan falde, efterhanden som entreprengrerne far erfaring med at legge dem.
Materialet er desuden mindre holdbart. Der arbejdes imidlertid pa at forbedre
holdbarheden, og i mange lande bliver disse materialer allerede benyttet i forbindelse med
normal vejbygning i stejfelsomme omrader (INRETS 1994).

Kommissionen har veret inddraget i nogle af forskningsaktiviteterne i forbindelse med
stojsvage belegninger og samarbejder for tiden med de europziske vejlaboratoriers
sammenslutning om forskning 1 vejkonstruktions- og vejbygningsteknikker, der kan
komme til at danne grundlag for fremtidige standarder, og som ogsd omfatter
stojudvikling. Ogsa standardorganisationen CEN arbejder pa en standard for pores asfalt,
der skal omfatte stejkriterier.

3.5. Okonomiske virkemidler

Gkonomiske virkemidler har ikke nogen sarlig udbredt anvendelse i Europa i forbindelser
med stejdempning. OECD konkluderer i sin rapport "stejbekampelse i 1990’erne”
(OECD 1991), at gkonomiske tilskyndelser til stejdempning i de fa tilfzlde, hvor de er
blevet brugt, har vist sig effektive, nar det gelder koretojer til vejtrafik, og argumenterer
for en langt mere almindelig anvendelse. Stejafgifter er - bortset fra f!ystaj - blevet
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udnyttet langt mindre end andre skonomiske tilskyndelser og har i de fleste tilfzldet vaeret
for lave til at fremme nogen stojformindskelse. Deres vigtigste funktion hay veret at
skabe midler til stajbek&mpelsesforanstaltninger som f.eks. lydisolering af bygninger.

Skatter og afgifter

En stejafgift, der indgdr i landingsafgiften for fly, er et forholdsvis almindeligt anvendt
ekonomisk virkemiddel. Den slags afgifter blev forst indfert i Europa i 1970’erne, og
deres brug er voksende. For nylig har 29 ud af 99 adspurgte lufthavne i Europa opgivet,
at de benytter stejafgifter, og yderligere 27 oplyser, at sidanne afgifter planlegges i den
- nzrmeste fremtid som middel til pavirkning af flydriften (ACI Europe 1995).

I de fleste lande gér indtegterne fra stajafgiften til lydisoleringsprogrammer omkring ‘
lufthavnene. Disse afgifters betydning for stajd@mpningen indgik i OECD’s vurdering fra
1990, hvori det havdes, at deres virkning har varet ringe og uden indflydelse pa
luftfartsselskabernes valg af flytyper, hvorimod rapporter fra Tyskland angiver, at
afgifterne har medvirket til at fremskynde overgangen til kapitel 3-fly (Umweltbundesamt
1996).

I 1996 planlzgger Dstrig at indfore en vejafgift, hvis sterrelse skai afhznge af koretgjets
stoj- og luftforurenende emissioner.

Qkonomiske tilskyndelser til strajda:mpning‘

Pkonomiske tilskyndelser i form af 14n til indkeb af stajsvage lastbiler har veret benyttet
i Tyskland og Nederlandene, men anvendes ikke for gjeblikket. I 1981 fik de
nederlandske transporterer, som brugte tunge lastvogne, tilbudt et totrinstilskud, hvis de
kebte og anvendte keretajer, der var udstyret med stajdempningsanordninger, som
senkede stgjen til nermere angivne niveauer. Tilskuddet var pa 7,5% og 5% for
stejformindskelser pa henholdsvis 6 dB(A) og 3 dB(A). Stejdempningsforanstaltningernes
omkostninger blev afholdt af transportererne. I 1988 blev midlerne indskrznket, og
derfor kunne kun tunge keretajer (over 12 tons) med et stejniveau ved forbikersel pa 79
dB(A) og derunder f4 tilskud, og det maksimale belgb var pa 4,5%. Over 60% af de
lastvogne, der nu er i brug i Nederlandene, har stejniveauer, som ligger 5 dB(A) under
de nuvarende standarder.

3.6. Administrative ordninger

Restriktioner for brugen af stejende keretgier og produkter

Den mest anvendte restriktion af denne type har varet begransning af lastbiltrafikken,
iszr om natten, i'mange af Europas byer. Forbuddet kan vare totalt eller delvist. Blandt
eksemplerne er den franske ordning med stille byer fra 1980’erne, et forbud mod
lastbiltrafik om natten, dog med undtagelser for stejsvage keretejer, i de tyske kurbyer, et
forbud mod lastbiltrafik i Salzburg, ogsd her med undtagelser for stojsvage koretajer, et
forbud mod lastbiltrafik i nattimerne og i weekenden i London-omradet, ogsi her

forbundet med andre tilskyndelser, og et forbud mod lastbiltrafik i nattimerne p& Tauern
autobahn i Dstrig.
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3.8. Oplysning

Oplysningprogrammer har lznge spillet en vigtig rolle i medlemsstaternes stejpolitik. I
1991 rapporterede OECD, at erfaringerne i mange lande viste, at vedvarende, begrznsede
kampagner for stgjdempning var mere effektive end sterre, men lejlighedsvise og
kortvarige kampagner, der ikke stod i forhold til de opniede fremskridt, og at lokale
bevidstgerelseskampagner var mere effektive end nationale kampagner.

4. MOD ET NYT GRUNDLAG FOR EF’S STGJPOLITIK

Pa baggrund af den analyse, som i de to foregiende kapitler er blevet foretaget af
stgjsituationen og gennemforelsen af den nuvzrende politik, behandler det folgende afsnit
de fremtidige muligheder for politiske foranstaltninger. Indledningsvis er det imidlertid
vigtigt at gere rede for, hvordan Kommissionen betragter Fellesskabets rolle i
stojbekempelsen.

4.1. Det Europziske Fzllesskabets fremtidige rolle

Opgavefordeling er maske i hejre grad end i forbindelse med det femte rammeprograms
ovrige miljgemner neglen til en effektiv stgjpolitik. Stejens virkninger er lokale, og det er
derfor iszr en lokal opgave at foresli og gennemfere losninger. Stajproblemernes kilder
er imidlertid mangeartede og i mange tilflde ikke af lokal oprindelse. De internationale
organisationer har derfor lengg varet inddraget i udarbejdelsen af produktstandarder og
deltager i stigende omfang i F&U-samarbejde om stejdempning af produkter og om
virkningerne af stgjbelastning.

Imidlertid har denne opgavefordeling, som kraver, at alle arbejder hen mod et fzlles
mal, hidtil ikke fungeret effektivt. Der er tegn pa manglende sammenhzng mellem de
mange foranstaltninger, som er blevet truffet for at formindske stajen. Det arbejde, der
udferes pa fzllesskabsplan, hemmes i nogen grad af, at der ikke findes noget samlet
stojbekempelsesprogram. Ansvaret for stojbek@mpelsesaktioner er spredt pa
Kommissionens og Radets forskellige instanser. Lovgivningen om stejstandarder for biler,
lastbiler, busser og motorcykler er blevet behandlet i Radet af skonomi- og
markedsministrene, lovgivningen om flystej af transportministrene og stojen fra
entreprenermaskiner af miljoministrene. Stejbek@mpelsesforanstaltningernes effektivitet er
desuden blevet hemmet af mangelen pa palidelige og sammenlignelige data for den
generelle stojsituation, som overvagning af udviklingen kan bygge pa, og af
utilstrakkelige sammenhzng mellem de foranstaltninger, der trzffes pa fzllesskabsplan,
og dem, der treffes pa nationalt og lokalt plan.

Kommissionen mener, at den nuvzrende holdning til stejpolitik m4 &ndres, hvis
effektiviteten skal kunne eges ved bedre sammenhang mellem de foranstaltninger, der
treeffes for de forskellige stojkilder. Desuden krzves der storre integration og
koordination for at sikre, at de foranstaltninger, som traffes i forbindelse med
Fallesskabets politik, og som har direkte eller indirekte indflydelse pa stejsituationen, kan
bidrage positivt til stajbekempelsen.
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Holdningszndringer og omvurderinger betyder dog ikke, at Fellesskabets ansvar udvides
til at omfatte foranstaltninger, der bedst kan trzffes pd nationalt eller lokalt plan. Der
findes imidlertid en rekke omrader inden for stajbek@mpelsen, hvor der i Unionen er
voksende enighed om, at der er behov for en fzlles indsats for at opné sterre effektivitet.
Blandt disse er udarbejdelsen af fzlles stgjvurderingsmetoder og fastsattelse af fzlles
belastningsindekser for at forbedre den nuvarende utilfredsstillende situation, nér det
galder data for miljestej og udveksling af oplysninger om stajbelastning. Formidling af
oplysninger til offentligheden for at skabe bevidsthed og inddrage borgerne nzrmere i
stajbek@mpelsesaktionerne er et andet omréide, hvor samarbejde er muligt. P4
mellemlangt sigt kan der méske ogsd opnis enighed om et begrenset antal minimale
malevardier for stojkvalitet.

Det vigtigste omrade for Fellesskabets indsats bliver fortsat foranstaltninger for at
mindske stojen fra forskellige kilder. Kapitel 3 har vist nogle af begrensningerne ved
stort set kun at bygge pa lovgivning om emissionsgranser og peget pi mulighederne i
forbindelse med en rzkke andre midler. Kommissionen vil derfor n&rmere undersoge
mulighederne for omkostningseffektive kombinationer af virkemidler, som er i
overensstemmelse med traktatens bestemmelser og det indre markeds principper, og som
kan anvendes pa de forskellige stejkilder. Mulighederne for at behandle stgjproblemerne i
forbindelse med transportmidler ved hjlp af ekonomiske tilskyndelser er blevet dreftet i
Kommissionens grenbog fra 1995 om rimelig og effektiv fastszttelse af transportpriser.
Grenbogen foreslar, at en losning for vejstajens vedkommende kan vare en
tilskyndelsesordning pi grundlag af arlige vejskatter eller vejafgifter, mens det i
forbindelse med jernbaner ber underseges, om det er muligt at variere sporafgifterne, sa
de tager hensyn til stejen. Grenbogen bebudede desuden, at Kommissionen ville tage et
initiativ med hensyn til lufthavnsafgifter.

En anden made, hvorpa Fallesskabet kan komme til at spille en sterre rolle, er at fremme
udveksling af erfaringer om stejbekempelse, da de kan vare til nytte for medlemsstaterne
og de lokale myndigheder, nar de skal gennemfore deres foranstaltninger.

Resten af dette kapitel beskriver de foranstaltninger, der foreslas til dreftelse. Det bestar
af tre dele, hvoraf den ferste beskaftiger sig med mulighederne for et samlet grundlag for
formindskelse af stgjbelastningen, og den anden drejer sig om mulighederne for
fremtidige foranstaltninger for de vigtigste stojkilder, mens den tredje behandler de
omrader, hvor Fallesskabet kan bistd medlemsstaterne og de lokale myndigheder med at
gennemfore deres stojbekzmpelsespolitik.

4.2. Et grundlag for vurdering af stajbelastning

"I forhold til mdlingerne af de dele af miljoet, som direkte berarer mennesket, f.eks. luft

og vand, og oplysningerne om dem, er iagttagelserne af stojsituationen stadig yderst
mangelfulde”.

Dette udsagn, som forekom i OECD’s rapport "Stojbek&mpelse i 1990’erne” fra 1991,
gelder stadig fem &r efter. Malingerne af stgjniveauer og stejbelastning er stadig langt fra
forstaelige, dataene bliver kun sjzldent ajourfort, og der benyttes ofte alt for forenklede
metoder. Uden bedre oplysninger er det umuligt at méle, om udviklingen bringer de
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generelle mél, som er opstillet f.eks. i det femte handlingsprogram for miljo, nermere.
Det fremgik klart af Det Europziske Miljeagenturs rapport om miljeets tilstand i 1995.
Uden bedre oplysninger bliver det desuden langt vanskeligere at velge de mest
omkostningseffektive virkemidler for fremtidige foranstaltninger, f.eks. om man fortsat
skal bygge pd emissionsbegra&nsninger for hele Fallesskabet eller ga over til mere lokale
foranstaltninger.

Kommissionen mener, at forbedringer af stojdataene og deres sammenlignelighed og
overvagning og formidling af oplysninger til offentligheden er de vigtigste opgaver pé
kort og mellemlangt sigt og har derfor planer om at foresla lovgivning i form af et
direktiv, som skal danne grundlag for sddanne foranstaltninger. Resultaterne kan medvirke
til at afthjzlpe de allerede omtalte mangler og hjzlpe de nationale og lokale myndigheder
og Fallesskabet til at tr&ffe afgorelser om de stejforanstaltninger, de har ansvaret for, pa
et bedre oplysningsgrundlag. Kommissionen vil derfor gerne indlede en debat om den
eventuelle lovgivnings omfang.

Blandt de foranstaltningstyper, der kunne indgi i et direktivforslag, er:

- indferelse af et falles EF-stojbelastningsindeks, som skal sikre, at data for
stojbelastning bygger pd de samme maéleenheder.

Kommissionen mener, at det A-vagede energizkvivalente stgjniveau, L,.,,T i dB(A) (som
defineret i bilag 2), ber vere EF-indekset. Det er allerede den mest anvendte
belastningsdeskriptor og er ved at fi almindelig anerkendelse som malestok for
stgjbelastning over lengere tid.

- Bestemmelser om udvikling og brug af harmoniserede beregnings- og malemetoder
til vurdering af stojforurening fra forskellige kildekategorier.

En ra&kke europaiske lande har allerede et samarbejde i gang om udvikling af felles
metoder, og det ma der nedvendigvis tages hensyn til.

- Bestemmelser om udveksling af sammenlignelige oplysninger om stajbelastning
mellem medlemsstaterne.

Dataene kan indsamles og videreformidles af Det Europaiske Milj@agentur.

- En vurdering af stejforureningen, som foretages af medlemsstaternes kompetente
myndigheder, og oplysninger om den til offentligheden.

Kommissionen mener, at kortlegning af stejen kan vare en effektiv og forholdsvis billig
made at vurdere stgjdata og forelzgge dem for offentligheden pa, og at den kan benyttes
som et grundleggende planlegningsverktej. Sidanne kort kan beskrive stejbelastningen i
et bestemt omrade ved at angive den i grader pa f.eks. 5 dB(A) ved hjzlp af forskellige

farver. De gor det let at fastsla stojbelastningen og dermed identificere de omrader, hvor

der kreves en indsats, og de omrader, som i forvejen er stille, og hvor stgjbelastningen
ikke bar forages.
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Disse foranstaltninger kan foreslas sammen med dataharmoniseringsforanstaltninger som
led i et direktiv eller foreleegges szrskilt i form af henstillinger til medlemsstaterne.

Kravet om at oplyse offentligheden om stgjbelastningen kan eventuelt indga i en fase to,
som er afhzngighed af en vurdering af den ferste fases resultater. Den anden fase kan
ogsi omfatte udarbejdelse af et begranset antal minimale malevardier og en forpligtelse
til at treeffe foranstaltninger pa det mest hensigtsmassige niveau for at na disse mal.

4.3. Foranstaltninger for de forskellige stojkilder

Det folgende afsnit beskriver kort de losninger, Kommissionen overvejer med hensyn til
de vigtigste af de stejkilder, der allerede omfattes af Fallesskabets lovgivning. Nar
Kommissionen skal bedemme disse lesninger, vil den koncentrere sig om at udbygge
virkemidlerne, om omkostningseffektivitet og rentabilitet og om det princip, at
forureneren betaler. Bestemmelserne om forbedring af dataene, kan bidrage til, at de
bedste losninger kan udpeges.

i) Fremtidige losninger i forbindelse med vejstoj

Opstilling af grensevardier for motorkeretojers stajemission har pa grund af vejstojens
betydning hidtil veret EF’s vigtigste bidrag til stejbekempelsen, og grensevardierne
revideres ca. hvert femte ar. Ifolge de seneste undersegelser skulle de nye grensevardier
for 1996 fore til en gennemsnitlig formindskelse af trafikstajen i byomrader med to dB(A)
i forhold til grensevardierne fra 1988. Sadanne formindskelser afh&nger af, at en del af
bilparken skiftes fuldstzndigt ud og tager 10-15 ir, og de kan derfor i nogen grad blive
opvejet af bilparkens vakst i det samme tidsrum. Den prisforhgjelse pA motorkeretajer,
som disse grenser medferer, anslas til 3% for personbiler, 2% for busser og 4% for
lastbiler.

Yderligere nedszttelse af grensevardierne med 2 dB(A) er teknisk muligt, men bliver
sandsynligvis for kostbart. Det anslas, at sidanne grensevardier, som ville kreve oget
anvendelse af akustisk afskzrmning, ville forheje prisen pa personbiler med yderligere
5%, pa busser med 4% og pa lastbiler med 7% (Favre og Tyler 1987), hvad der ville
svare til en arlig omkostning pa 5-6 mia. ECU for industrien. Det kan desuden fa folger

for motorkeretojernes vagt og dermed ogsa for brzndstofekonomien og CO,-
emissionerne.

Kommissionen er blevet opfordret til at fremlzgge et forslag om dzkstej, og
Kommissionens tjenestegrene er for tiden i gang med at udarbejde et sadant forslag.
Kommissionen mener, at fremtidige foranstaltninger for at formindske stgjen fra
motorkeretajer ud over at beskftige sig-med dek-/vejstej, hvor der skal tages hensyn til
balancen mellem formindskelse af dzkstejen og bevarelse af vejgrebet pa vad vejbane,
skal soge at finde en omkostningseffektiv kombination af virkemidler og is®r beskeftige
sig med de svagheder i den nuvarende fremgangsmade, som er blevet papeget i kapitel 3.

Til dette formal vil Kommissionen i den naste faste i arbejdet pa at formindske vejstajen
koncentrere sig om omkostningseffektive vurderinger af en rakke forskellige lgsninger,
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og ud over at beskeftige sig med dak-/vejstej og det hensigtsmassige i eventuelle nye
stojgrenseverdier vil den overveje folgende:

- om det, da der alligevel foretages en gennemgang af motorkeretejsbeskatningen,
' ville vere nyttigt at indfere en storre differentiering af de nuvarende arlige
motorkeretejs- og braendstofafgifter, si de tog hensyn til stejens omkostninger

- en teknisk revision af afprevningsproceduren (ISO R362), sa den i hajere grad
afspejler realistiske kerselsforhold

- &ndring af Fellesskabets lovgivning om teknisk kontrol af motorkeretojer, si den
kommer til at omfatte en szrlig stejkontrol af keretgjer, som er i brug

- foranstaltninger for at fremme brugen af stejsvage vejbelegninger. Som navnt i
kapitel 3 stetter Fzllesskabet forskningen pa dette omrade, og CEN arbejder med
standarder for vejbelegning. Dette arbejde fer fremskyndes. Desuden er
Fzllesskabet gennem struktur- og samherighedsfonden og budgetposten for
transeuropiske net en vigtig bidragsyder til vejbygningen, som ber forega efter
de bedst mulige miljo- og sikkerhedsstandarder. Kommissionen vil derfor fremme
brugen af stejsvage belagninger til vejbygningsprojekter, der udfares i
stojfolsomme omrader og modtager finansieringsmidler fra Fellesskabet, hvis det
er muligt og omkostningseffektivt, og hvis disse vejbelegninger kan tilbyde den
samme sikkerhed og holdbarhed.

14
ii) Losninger med henblik pa at formindske jernbanestejen

Et vigtigt mal for Fzllesskabets transportpolitik er at skabe en bedre ligevagt mellem de
forskellige transportformer, og det indebarer, at jernbanerne fir en storre rolle. Det
kraver eget kapacitet og mere infrastruktur i nogle omrader. Men da offentlighedens
vigtigste indvending mod jernbanetransport er den kraftige stgj, som kan blive forvaerret
med udviklingen af hejhastighedsjernbaner, er der i mange omrader stor modstand mod at
udvide infrastrukturen eller kapaciteten. Der skal derfor gores mere for at dempe stojen,
hvis udbygning af jernbanetrafikken skal opni almindelig accept.

Det er is@r to omrader, der volder problemer: hejhastighedsjernbaner og godsvogne.

Problemet med stoj fra hejhastighedsjernbaner behandles i direktiv 96/48/EC af 23.7.96
(EFT No L 235) om samvirke mellem hajhastighedsnet. I dette direktiv hedder det, at
driften af det transeuropziske net for hajhastighedsjernbaner skal ske under overholdelse
af de fastsatte granser for stejbelastning. Der skal oprettes et falles organ med
representanter fra infrastrukturadministrationen, jenbaneselskaberne og industrien, som
bl.a. skal have til opgave at foresla de stejgranser, der skal overholdes pa

hejhastighedsjernbanerne, og som et medlemsstatsudvalg, der oprettes i kraft af direktivet
skal treffe beslutning om.

b4

For godsvognes vedkommende er der opnéet ferre fremskridt end for personvognes. Den
internationale jernbaneorganisation (UNIFE) har pé mellemlangt sigt opstillet det mal, at
stojen fra godsvogne skal formindskes med 8-10 dB(A), og det anser den for muligt,
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selvom det indebarer betydelige omkostninger. Som nzvnt i kapitel 3 overvejer nogle
medlemsstater at fasts@tte stajgrenser ved hjzlp af national lovgivning, og bade
industrien og jernbaneselskaberne har opfordret til international handling.

Stejdempning har lznge varet et vigtigt forskningsemne, som ‘har faet stotte af bide
jernbaneindustrien og Fallesskabet, der i gvrigt har udvidet sit arbejde med bade gods- og
passagersystemer ved hjlp af programmet for fremtidens tog- og jernbanesystemer.

Udover at stotte forskningen vil Kommissionen i samarbejde med de bererte parter og
andre internationale organisationer undersege mulighederne for at benytte andre
virkemidler. Blandt disse muligheder er gkonomiske virkemidler som en variabel
sporafgift, hvormed infrastrukturafgiften for sporbenyttelse kunne varieres efter vognenes
stojniveau, og lovgivning om stgjgranser og aftaler mellem jernbanerne og Fzllesskabet
om mals&tninger for stgjformindskelsen og foranstaltninger for at sikre vedligeholdelse af
materiel. Ogsad mulighederne for at benytte en kombination af disse virkemidler vil blive
vurderet. Enighed om harmoniserede metoder til vurdering og beregning af jernbanestoj
ville gore det betydelig lettere at tage sidanne virkemidler i brug.

iii)  Fremtidige losninger med henblik pa formindskelse af flystoj

Nar det gzlder luftfart, soger Kommissionen, ligesom det er tilfzldet med andre
transportformer, at finde frem til en integreret stgjd@mpningsmetode ud fra en vurdering
af en kombination af virkemidler. Vurderingen skal omfatte strengere stojgrenseverdier
og udnyttelse af gkonomiske virkemidler for at fremme udvikling og brug af stejsvage fly
foruden de bidrag, lokale foranstaltninger som arealplanlegning kan levere.

Spergsmadlet om strengere stgjgrenser har i mange &r varet behandlet pa internationalt
plan af komiteen for miljebeskyttelse i forbindelse med luftfart (CAEP), der har til
opgave at udarbejde henstillinger til radet for international civil luftfart. Pa det sidste
mede 1 CAEP i slutningen af 1995 lykkedes det ikke at opnd enighed om en henstilling
om strengere stojbestemmelser for fly, selvom et flertal af lande i komiteen gik ind for at
stramme dem. Da dette sledes er slaet fejl for CAEP, vil Kommissionen i den nzrmeste
fremtid forelegge et diskussionsopleg og arbejde videre for at opna enighed i
internationale organer om strengere stgjstandarder og harmoniseret maling af dem.

Diskussionsoplagget vil ogsd komme ind pa, hvorledes arealplanl&gningen omkring
lufthavnene kan bidrage pa baggrund af det felles handlingsprogram for transport
(KOM(95)302) forslag om udvikling af et fzlles grundlag for arealanvendelsesregler.

I luftfartssektoren geres der allerede i udstrakt grad brug af ekonomiske virkemidler for
at fremme bade miljomassige og andre formil. En undersegelse af
lufthavnsafgiftssystemerne i Fellesskabet, som Kommissionen har foretaget, har vist, at
mange af de nuvarende systemer ikke sikrer retferdig og ensartet behandling af
brugerne, siledes som det indre marked krever. Kommissionen planlegger derfor i labet
af 1996 et szrlig forslag om lufthavnsafgifter, som skal bygge pa principperne ensartet
behandling, omkostningsafhzngighed og gennemsigtighed, og det skal indeholde

bestemmelser om graduering af afgifterne, s de kan bidrage til miljeforbedringer som
f.eks. stojdzmpning.
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En akustisk klassificering af flytyper efter den faktiske aktionsstej i stedet for kriterierne i
bilag 16 til Chicago-konventionen om stojgodkendelse kan gore det lettere at indfere en
sadan graduering i praksis og bidrage til at gore afgiftssystemerne mere gennemsigtige.
Kommissionen vil sammen med lufthavnene og fabrikanterne undersege en sidan
klassificering.

iv) Udenders materiel

Som nzvnt i kapitel 3 er Kommissionen i de seneste ar blevet opfordret til at udvide
stejlovgivningen, der pa nuvarende tidspunkt kun gzlder et begranset udvalg af udenders
materiel. Hvis Kommissionen skal bare sig ad pA samme made for at kontrollere stejen
fra andre typer materiel, som den har gjort med de syv nuvarende direktiver, vil det
imidlertid betyde en betragtelig foragelse af lovgivningen, og det vil krzve for egen tid
og arbejdskraft og vare ineffektivt, nar det gelder indflydelse pa industrien. Desuden er
der ikke nogen sikkerhed for, at denne fremgangsmade vil fremkalde de
miljeforbedringer, Fzllesskabet onsker. Kommissionen har derfor arbejdet sammen med
eksperter fra medlemsstaterne om en ny fremgangsmade for kontrol med stgj fra langt
flere typer udenders materiel, og denne fremgangsmade vil pd en gang betyde en
udvidelse og en forenkling af lovgivningen.

I 1997 vil Kommissionen foresla et rammedirektiv, der skal omfatte over 60 typer
udenders materiel, ikke blot entreprenermaskiner, men ogsé haveredskaber og udstyr til
specialkeretajer (f.eks. renovationsvogne og glasbeholdere), og de nuvarende syv
direktiver om stej fra udenders materiel skal indga i det. Den vigtigste bestemmelse i det
nye direktiv bliver et krav til fabrikanterne om at marke alt udstyr, der bringes pa
markedet, med det garanterede stgjniveau. OECD rapporterede i 1991, at markning af
produkter med standardiserede oplysninger om stgjniveau har vakt interesse som et billigt
middel, hvormed der kan skabes et marked for stgjsvage produkter (OECD 1991). Der vil
kunne blive foreslaet stgjgrensevardier for udstyr og materiel, der allerede omfattes af
stejlovgivning, og for et begrenset udvalg af sterkt stgjende udstyr og materiel, nar
omkostningseffektiviteten er blevet undersegt. Direktivforslaget skal indeholde
bestemmelse om, at andet udstyr og materiel kan medtages senere. En anden vigtig
bestemmelse skal dreje sig om indsamling af oplysninger om stejen fra udstyr og
materiel, der allerede findes pd markedet, om dets bidrag til stajbelastningen og om den
stejramte befolkning. Det vil skabe mulighed for eventuelt at treffe andre foranstaltninger
pa et senere tidspunkt, f.eks. ogede grensevardier, kriterier for tildeling af miljemarket
eller ekonomiske tilskyndelser. M&rkningen kan desuden hjzlpe dem, der pa lokalt plan

skal treffe beslutninger om brugen af bestemt udstyr eller materiel i stojfelsomme
omrader.

4.4. Fellesskabets bidrag til stajbekaempelseSaktiviteter i medlemsstaterne -
fremme af erfaringsudveksling

“Fellesskabet kan spille en rolle i forbindelse med stajpolitiske virkemidler som
arealplanlegning, oplysning og bevidstgerelse ved at bistd medlemsstaterne og de lokale
myndigheder med at gennemfore stgjbekempelsesaktiviteter, ikke mindst ved at fremme
udveksling af erfaringer og gode metoder. I forhold til andre miljospergsmal ser der ud til
at have veret mindre erfaringsudveksling om stajbeka@mpelsesaktiviteter blandt de lokale
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myndigheder i Europa. De mange initiativer til samarbejde mellem de lokale myndigheder
om transportproblemer i byomriderne vil imidlertid ogs4 fa en gavnlig indflydelse pa
stojbek@mpelsen.

Som led i revisionen af det femte handlingsprogram for milje vil Kommissionen i
samarbejde med eksperter fra medlemsstaterne og de lokale myndigheders organisationer
udarbejde en vejledning for programmets gennemforelse pa lokalt plan og dets felger for
de lokale myndigheder. Stajbekempelse bliver et vigtigt emne i denne vejledning.

Fellesskabet har ogsa en lang rekke ekonomiske virkemidler, hvormed det kan stette
samarbejdsaktiviteter mellem medlemsstaterne og ikke mindst mellem de lokale
myndigheder, og hvormed stajbekzmpelse kan fi en hajere prioritet.

Blandt disse virkemidler er:

LIFE-programmet, hvormed Fzllesskabet finansierer miljobeskyttelsesaktiviteter, og
hvorigennem der kan anseges om stette til demonstrations- og fremhjzlpningsaktiviteter
og til teknisk bistand til de lokale myndigheder for at tilskynde dem til at inddrage

miljehensyn i arealplanlzgning og arealanvendelse. Stej er sammen med affald og luft og
-vandforurening prioriterede omrader.

Bistand til foranstaltninger, der skal fremme miljebevidstheden, fra de finansieringskilder,
som stir radighed for miljepolitikken.

Miljeafsnittet under programmet for anvendelse af telematik, der omfatter stotte til
pilotprojekter for miljginformationssystemer, som skal give offentligheden og
beslutningstagerne bedre oplysninger om miljeproblemer som f.eks. stoj.

Bistand til projekter for netvark og samarbejde mellem storbyomrader og til
pilotprojekter for storbyer pa grundlag af artikel 10 i forordningen om den europziske

regionaludviklingsfond, idet stojbek@mpelse kan indga som led i integrerede projekter for
byomrader.

5. KONKLUSION

I denne gronbog skitserer Kommissionen en mulig gradvis udvikling af et nyt grundlag
for Fellesskabets stojpolitik, der hidtil har veret det led i miljepolitikken, som maske
ikke helt er blevet prioriteret efter fortjeneste. Stejproblemet er kompliceret, og
foranstaltninger for at formindske stejen skal indgd i en langtidsplanlegning. Et af
grenbogens formal er derfor at medvirke til, at der andre steder geres noget for at
prioritere stejbek@mpelsen hejere i miljepolitikken.

Grenbogen seger ikke at beskrive alle stojproblemets lesninger i enkeltheder, men
koncentrerer sig i stedet om de omrider, hvor det forekommer hensigtsmassigt og

lensomt, at Fzllesskabet engagerer sig i et samarbejde med medlemsstaterne og de lokale
myndigheder.
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Foranstaltninger i forbindelse med mélemetoder, overvagning og udveksling af
oplysninger og formidling af dem til offentligheden er betydningsfulde skridt henimod
opbygningen af et fzlles grundlag. Ikke mindst bedre oplysninger til offentligheden vil
bidrage til at ege bevidstheden om problemets faktiske omfang og kan medvirke til at
@ndre adferdsmenstrene, og her er siledes et omrade, hvor samarbejde i hele
Fallesskabet kan skabe en betydelig varditilvakst.

Desuden vil disse foranstaltninger kunne hjzlpe Fzllesskabet, medlemsstaterne og de
lokale myndigheder i deres vurdering af, hvorledes de virkemidler, der skal benyttes over
for de forskellige stajkilder, bedst kan kombineres. Som n@vnt i kapitel 4 skal der gores
en del vurderingsarbejde for at finde frem til den bedst mulige kombination af
virkemidler.

Kommissionen opfordrer Ridet, Parlamentet, Det Okonomiske og Sociale Udvalg og
regionsudvalget samt andre interesserede parter til at fremsatte deres bema&rkninger til
disse ideer inden den 31. marts 1997. Bemarkninger sendes til:

Europa-Kommissionen

Generaldirektoratet for Milje, Nuklear Sikkerhed og Civilbeskyttelse
"Gronbogen om fremtidens stajpolitik"

Rue de la Loi/Wetstraat 200

B-1049 Bruxelles

Belgien
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BILAG

1. Stejtabel fra det femte handlingsprogram for milje

Tabel 12: Stej

Mal

Ingen ma udszttes
for stejniveauer, der
bringer sundhed og
livskvalitet i fare

EF’s mal indtil Handlinger Tidshorisont Sektorer/akterer
2000

Stajniveau om Transport og

natten leq dB(A) industri

Udsattelse af Kortlzgning af Inden 1994 EMA + MS + LM

befolkningen for
stgjniveauer pa over
65 ma bringes til
opher: pa intet
tidspunkt ma 85

stejniveauer i EF

overstiges
Stajbekezmpelsespro Inden 1995 MS + LM
gram opstilles
Den andel af Yderligere Inden 1995 EF + MS +
befolkningen, der i nedbringelse af industrien
ojeblikket udsafttes  stajemissioner
for 55-65, mé ikke (biler, lastbiler, fly,
udszttes for nogen kraner,
stigning gresslamaskiner
osv.). Direktiver
forelegges med
henblik pa
gennemferelse
inden ar 2000
Den andel af Standardisering af  vedvarende EMA + EF + MS
befolkningen, der i stgjmalemetoder og
ojeblikket udszttes stejklassificering
for niveauer pa
under 55, ma ikke
udsattes for nogen
stigning over dette
niveau.
Adfzrdspavirkende idem MS + LM + EF

foranstaltninger med
hensyn til bilkersel,
flyprocedurer, og
industriprocesser,
der kerer om natten
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Foranstaltninger i  idem MS + LM
tilknytning til

infrastruktur og

fysiske planlzgning

sdsom bedre

zoneinddeling

omkring lufthavne,

industriomrader,

hovedveje og

jernbaner

2.  Stejmaling

Stej bedemmes i vid udstrzkning efter folks personlige opfattelse, som skifter fra den ene
til den anden og for den samme persons vedkommende ofte afh@nger af den gjeblikkelige
sindsstemning. Da stej saledes er noget subjektivt, kan den ikke miles i objektive
enheder. -

Men for at klassificere og sammenligne forskellige stojsituationer er det madvendigt at
foretage i hvert fald en tiln@rmelsesvis beskrivelse ved hjzlp af kvantitative verdier.
Derfor beskrives "lyd", dvs. stajens fysiske element, ved hjzlp af kvantitative vaerdier for

0 styrke ¢

En lyds styrke udtrykkes ved hjzlp af lydtrykbelgernes gennemsnitlige amplitude p og
gengives szdvanligvis som lydtrykniveauet L, i decibel (dB) efter folgende ligning (p, er
et referencelydtrykniveau pa 20 p Pa):

L, = 10 log (p/p,)* i dB

Decibelskalaen spnder fra -oo til + o0, men det menneskelige gre kan kun opfatte
lydtrykniveauer fra 0 dB (grznsen for normal menneskelig horelse) til ca. 130 dB
(smertegrznsen). Hvorledes dB-skalaen afspejler almindelig hverdagsstej i eksternt milje
fremgar af figur 1, som viser, at den ligger i omradet mellem ca. 35 dB og 110 dB.

Da vardierne for lydtrykniveau er af logaritmisk art, haves lydtrykniveau ikke ved
normal addition: tilfejelse af 2 (10, 20, 100) tilsvarende lydtrykniveauer medferer en
foregelse pa 3 (10, 13, 20) dB. '

Lyde af forskellig styrke har en herestyrke, som opfattes subjektivt, og en foregelse af en

vedvarende ren tones lydstyrkeniveau med 10 dB vil derfor medfere en fordoblet &ndring
af horestyrken.

0 frekvens eller frekvenssammensatning
De fleste lyde bestér af en blanding af toner med forskellig tonehgjde og frekvens, og
frekvenserne méles i Hertz (Hz). Det menneskelige ore er ikke lige folsomt over for toner

af forskellig frekvens: det er mest felsomt over for toner, der ligger mellem 1 kHz og 5
kHz, mindre felsomt over for hejere frekvenser og endnu mindre folsomt over for lavere

-28 -



frekvenser. Det malte lydtrykniveau vagtes derfor i de fleste tilfzlde ved hjzlp af den
sakaldte "A"-vagtning og omregnes siledes til det "A"-vzgtede lydtrykniveau L,

L,, = 10 log (p/p,)* i dB (A)
0 tidsariation

Lyd varierer som regel med tidsforlebet og kan varierer inden for en meget lille afstand (i
n@rheden af en motorvej) eller inden for en meget stor afstand (omrking en lufthavn).
Alle disse forskellige lydsituationer ber kunne beskrives ved hjzlp af samme enhed.
Beskrivelsen af de forskellige stojelementer bygger pa den antagelse, at den samme
stejdosis (dvs. lydenergi gange belastningstid) medforer samme stojbelastning. Ved hjzlp
af denne metode beregnes det tidsmassige gennemsnitsresultat som det sakaldte

energizkvivalente stajniveau L, i dB(A)

Det energizkvivalente stgjniveau har efterhinden opnaet almindelig anerkendelse som
malestok for méling af stejbelastning over lengere tid. Det benyttes i de fleste af
medlemsstaternes lovgivning og pa internationalt plan. Det er blevet indfert af ISO til
maling af bide stojbelastning og risiko for hereskader. Det volder imidlertid stadig
vanskeligheder at beskrive meget hastigt varierende lyde og lydsituationer, der kun
forekommer sjldent, ved hjzlp af LA For at overvinde disse vanskeligheder benyttes
der en rzkke (supplerende) enheder til beskrivelse af tidsvariationen, f.eks. det maksimale
lydtrykniveau L,,,, det statistiske stejniveau L, (som angiver det niveau, der overskrides
i (100-n)% af tiden), stoj- og talindekset NNI (som ogsi tager hensyn til antallet af
stejsituationer) og korrektioner til L, Der forskes for at forbedre de nuvarende
metoder til beregning af gennemsnit.

0 karakter

Hvis lyden indeholder bestemte toner eller meget lave frekvenser, kan den virke meget
generende. Der foretages derfor sommetider korrektioner til L., for at tage hensyn til
disse gener.

Figur 1
Stejmaling

A-vagtet lydtrykniveau (dB(A))
Gransen for herbarhed ved 1000 hz 0
foles som fuldstendig stilhed 0-20
Svagt raslende blade 25-30
Et roligt storbyomrade mellem kl. 02 og k1. 04 35-45
Normal konversation (indendere) : 45-55
Personbil i frigear 7,5 m (Ottomotor) 45-55
Personbil 50 km/t, 7,5m 60-80
Tung lastvogn 50 km/t, 7,5 m ' 80-95
Motorcykel 50 km/t, 7,5 m ‘ 75-100
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Hojeste niveau for forbipasserende godstog 100 km/t, 7,5 m (dieselmotor) 95-100

Diskotek (indendere, L) 85-100
Hgjeste niveau for persontog (Intercity, 200 km/t, 7,5m) 95-100
Hejeste niveau for persontog (ICE, 250 km/t, 7,5m) : 95-100
Hajeste niveau for hejhastighedstog (TGV, 300 km/t, 7,5m) 105-110
Jetfly ()100t, start 100m) o 110-115
Lavtgiende militzre flyvninger 105-120

Horeskader kan forekomme selv efter kortvarig stajbelastning 120

Kilde: Europe’s Environment "The Dobris Assessment” European Environment Agency
(Box 16B from Miiller, DGXI, CEC, personal communication based on US EPA, 1979)
Note: For transportmidler angives hastighed, afstand fra kilden og transportmidlets vagt.

3. Stejforureningens art

Vej- og jernbanetrafik betragtes som linezre stajkilder, hvor det stajramte omrade ligger
parallelt med ruten. Stejudstrilingen kan szttes i forhold til trafikparametre og til
vejbelzgningens eller overbygningens akustisk relevante egenskaber. Vurderingen af
flystaj er mere kompliceret, da belastningen ath&nger af flyets hejde, motorens
stojkarakteristika og stagjsporet. Den beskrives som regel ved hj&lp af
stejbelastningskonturer omkring lufthavnene.

Vejstegj, is@r i nogen afstand fra vejen, kan beskrives som vedvarende stoj med fa
variationer. I mods&tning til vejstaj er jernbane- og flystej akustisk set karakteriseret ved
hgje stgjniveauer af forholdsvis kort varighed.

Stej fra industrivirksomheder, byggepladser og faste fritidsanl®g spredes fra en
punktkilde, og det stojramte omrade har som regel form som en cirkel. Den udspredte
stoj stdr som regel i forhold til anleggets installerede kapacitet og til andre akustisk
relevante parametre. Afhengigt af anlaggets art kan stgjen fra disse kilder vare

vedvarende i lange perioder eller variere betydeligt og derpa stige i lebet af et bestemt
tidsrum.

kStraj fra udenders materiel som det, der benyttes pa byggepladser, er ikke bundet til en
fast infrastruktur ligesom vej- eller industristgj. Materiellet kan bruges af forskellige

personer pa forskellige steder og tidspunkter, hvad der gor regulering af stagjen fra disse
produkter mere vanskelig.

Vejstgjens basisniveau afgores af motorstgjen og udstedningssystemet. Den stej, der
fremkommer ved kontakt mellem dak og vejbelegning, vokser hurtigt ved stigende
hastighed med lette dzk, og vejbelzgningen er den dominerende stojkilde ved hastigheder
over 60 km/t. Denne terskel vil sandsynligvis falde til 50 km/t eller mindre, efterhdnden
som der indfores strengere grenser for motorkeretojsemissioner. For fremtiden bliver
dakstej derfor et vigtigt element i stgjdempningsstrategierne. I storbyomrader er folks
opfoersel bag rattet en vigtig faktor, som pavirker stgjemissionerne. Hurtig acceleration i

trafikken kan fore til stejemissioner, som ligger helt op til 15 dB(A) over dem, der
fremkommer ved normal, jevn kersel.
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Vejinfrastrukturen benyttes bade til passagerbefordring og godstransport, selvom andelen
af tunge lastbiler har tendens til at variere betydeligt: den kan udgere op til 45% af
nattrafikken pa en national motorvej og under 10% af storbytrafikken i dagtimerne. Mens
det ikke er noget problem at bedemme lastbilers og personbilers andel, nar det gelder
deres fysiske stgjbelastning, er det vanskeligt at fordele virkningerne pa de to kilder.
Undersogelser har imidlertid vist, at stejen fra en tung lastbil opfattes som lige s hgj som
stajen fra syv lette transportkeretajer, og i byomréider, hvor hastighederne ikke er
konstante, som stajen fra mindst 10 personbiler.

Ved lave hastigheder er den vigtigste kilde til jernbanestej motoren, mens den staj, der
ved marchhastighed frembringes ved vekselvirkningen mellem spor og hjul, overgir
motorstajen. Stejniveauet afhenger i sa fald af hjulenes tilstand, deres karakteristika, det
rullende materiels konstruktion, hastigheden og sporets tilstand. Stejen fra godstog ved
marchhastigheder pa 100 km/t er omkring 4-5 dB(A) hejere end stgjen fra persontog ved
hastigheder pa 200 km/t. Ved meget heje hastigheder vil aecrodynamisk stej blive det
vigtigste problem og krzve szrlige foranstaltninger.

Flystej, der iser stammer fra flyets motor, er kraftigst ved start og landing og anses i
almindelighed for at vare en betydelig irritationskilde ved forholdsvis lave flyvehajder.
Flystej sattes derfor sedvanligvis i forbindelse med flybevagelserne omkring lufthavne.

Eksempler pa sammenligninger mellem forskellige stationzre og mobile kilder:

Lydeffekten fra et moderne 300 MW elkraftvark ligger mere end tre gange under
lydeffekten fra en enkelt stgjsvag tung lastvogn (mélt efter en typegodkendelseskodeks),
mens stgjen fra et stort affaldsforbrendingsanleg svarer til 3 personbiler, der accelerer
efter gront trafiklys

4. Staiens virkningér

Sevnforstyrrelser

Sevnforstyrrelser opstir ved et stgjniveau pa 30 dB(A), hvis der er tale om vedvarende
staj i den sovendes ore. I srlige tilfzlde kan ogsa lavere niveauer forstyrre segvnen. Det
vigtigste stgjbelastningsparameter for sevnforstyrrelser er imidlertid stejbelastningens
maksimale topniveau, og det viser, hvor vigtigt det er at undga stej fra lastbiler og
flyvemaskiner i beboelsesomridder om natten. Man kan pa grundlag af undersegelser
drage den generelle konklusion, at det maksimale lydtrykniveau ikke ma vare over 45
dB(A), hvis uforstyrret sovn skal sikres. Praktiske undersegelser viser tegn pa humersvigt

og symptomer som trzthed, hovedpine og nerves mave, nar der er tale om tung trafik om
natten, og de anbefalede vardier overskrides.
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Ikke-auditive virkninger

Flere af disse hovedsagelig psyko-fysiologiske virkninger af stojen er blevet beskrevet i
faglitteraturen. De vigtigste af dem giver sig udtryk i psykologiske stressreaktioner, og,
iszr ved hejere stgjniveauer, i kardiovaskulzre reaktioner. Men ogsa pavirkning af den
mentale sundhed og indflydelse pa prastationsevne og produktivitet er blevet iagttaget og
dokumenteret. Der forskes stadig intensivt i disse emner. P4 grundlag af den nuvarende
viden kan man generelt konkludere, at stajpavirkning belaster helbredet, da den kan
medfere maélelige @ndringer af f.eks. blodtryk, hjertefrekvens, blodkarforsnavring,
endokrine ekskretionsniveauer og antallet af indleggelser pa sindsygehospitalerne.

Kommunikationsforstyrrelser

De stojniveauer, der ofte forekommer pa gader, i haver og pa altaner forstyrrer
almindelig tale. Stejniveauerne inde i bygninger fir som regel de tilstedevarende til at
lukke vinduerne, ndr det eksterne, vedvarende stojniveau nir 70 dB(A) hvis de vil fare
samtale. Det er almindeligt accepteret, at stejniveauerne i boliger ikke ber vare over 40-
45dB(A), men disse niveauer overskrides ofte af trafikstojen, selvom vinduerne er lukket.

Almindelig irritation

En mere ubestemt, men alligevel alvorlig virkning af stgjforurening er, at den simpelthen
forstyrrer og irriter folk. Irrittatipnsfelelsen skyldes ikke blot sevn- og
samtaleforstyrrelser, men ogsa en mere ubestemt folelse af at blive forstyrret og pavirket i
savel geremdl som hvileperioder. Da irritation er noget rent subjektivt, mi bedemmelsen
foretages ved hjzlp af undersogelsesteknikker som f.eks. sporgeskemaer. Hidtidige
underspgelser viser, at trafikstej spiller en stor rolle som irritationsmoment for den
almindelige befolkning.

5. Midler, hvormed stgjbelastningen kan formindskes

Emissionsstandarder

Emissionsstandarder fastlzgges normalt af regeringerne og bestér af
emissionsgrensevardier for de enkelte stgjkilder og indgar i typegodkendelsesprocedurer
for at sikre, at nye produkter er i overensstemmelse med disse stejgranser pa
produktionstidspunktet.

£

Immissionsstandarder
Immissionsstandarder bygger pa stojkvalitetskriterier eller vejledende vardier for

stojbelastning, som skal benyttes pa bestemte lokaliteter, og indgar normalt i
planl@gningsprocedurerne.
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Planl&gningsforanstaltninger

Arealplanlzgningsprocedurer er et af de midler, hvormed immissionsbestemmelser kan
omsattes til praksis og et af de vigtigste stajbekempelsesredskaber, da de kan sikre, at
boliger og andre stgjfalsomme bygninger adskilles fra stojkilderne. P4 lzngere sigt er
arealplanl@gning et af de mest effektive midler til stejformindskelse, da man ved hjzlp af
arealplanlzgning kan forhindre, at der opstar nye problemer. Stgjbekempelse ved hjzlp
af arealplanlzgning kan nzrmere betegnet omfatte: begranset anvendelse af arealer, der
allerede belastes af haje stojniveauer, begranset anbringelse af nye stojkilder som f.eks.
trafiklinjer eller industrianleg for at beskytte eksisterende bebyggelse og samling af
stojskabende aktiviteter for at beskytte andre stejsvage omrader. Stej er et af de hensyn,
som ber behandles i miljeerkleringer i forbindelse med anlegsarbejder, der kraver en
miljovurdering.

Infrastrukturforanstaltninger

Stoj kan bekempes ved hjzlp af iszr to typer infrastrukturforanstaltninger: de, der
begranser stojen: stojbeskyttelsesmure, tunneler, gennemskzringer, stajdzmpningsvolde
og passiv beskyttelse af bygninger ved hjzlp af isolering, og de, der kan bidrage til
formindskelse af stajen ved kilden ved hjzlp af f.eks. vejbelzgningers og jernbanespors
udformning.

Okonomiske virkemidler

&
Blandt de typer ekonomiske virkemidler, der kan benyttes i stajbek@&mpelsespolitikken, er

skatter og afgifter pd stejemissioner, okonomiske tilskyndelser for at fremme

stejdzmpning og udvikle af stejsvage produkter samt udbetaling af erstatning til folk, som
udszttes for stojbelastning.

Administrative ordninger

Blandt de mest anvendte foranstaltninger er fartbegrznsninger pa felsomme vej- og
jernbanestrekninger, hindhavelse af start- og landingsprocedurer og bestemte stejruter
for fly samt begrenset anvendelse af stojende produkter og keretgjer i folsomme omrader
og pé felsomme tidspunkter.

Forskning og udvikling

Den videnskabelige forskning i stejforureningens virkninger, i stejdempningsmetoder,
stgjsvag teknologi og udvikling af serligt stejsvage produkter er et vigtigt supplerende
hjzlpemiddel, der ofte giver anledning til forbedring af stgjbeke&mpelsen- Gkonomisk
stette til pilotprojekter er nyttige for at kunne pavise fordelene ved tekniske

foranstaltninger og planlegning, der kan formindske den stajbelastning, borgerne udsattes
for.
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Oplysning
Oplysningsaktiviteter er vigtige for at fremme accept af stajregler og overholdelse af dem

og tilskynde til ®ndring af adferdsmenstre. De kan ogsd i sig selv benyttes for at fremme
stejdempning og oge bevidstheden hos beslutningstagerne og i offentligheden.

6. EF’s stajgraenser for udvalgte keretgjer og produkter

Motorkeretgjer
Koretgjskategori | 1972 1982 1988/90 1995/96
Personbiler 82 dB(A) 80 dB(A) 77 dB(A) 74 dB(A)
Bybusser 89 dB(A) 82 dB(A) 80 dB(A) 78 dB(A)
Tunge lastbiler 91 dB(A) 88 dB(A) 84 dB(A) 80 dB(A)

EF’s stajgrenser for to- og trehjulede koretajer

Motorcykler og 1980 1989 Forslag
trehjulede koretgjer ‘

<80 cm3 78 77 75
>80<175 cm3 80-83 79 77
>175 cm3 83-86 82 80
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Stejgrenser for udvalgte entreprenermaskiner og pleneklippere

Type materiel Klassificering 1986 1987 1991
kompressorer nominel luftstrem i m3/min
Q<5 101 100
5<Q=10 102 100
10 < Q<30 104 102
Q> 130 106 104
tarnkraner 102 100
svejsegeneratorer maksimal svejsestrem
< 200 A 104 101
> 200 A 101 100
Kraftgeneratorer elektrisk kraft i kVA
P=<2 104 102
2<P<8 104 100
8 < P <240 103 100
P > 240 105 100
héndbetjente apparatets masse i kg
betonhuggehamre m < 20 110 108
20<m<35 113 11
m > 35 116 114
plzneklippere skzrebredde i cm
L <50 96
50 < L <120 100
L > 120 105
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EF’s stgjgreenser for udvalgte typer grave- og planeringsmateriel < 500 kW
(stojgranser har eksisteret siden 1986; ved 1996-lovgivningen indfertes en ny metode, som har senket de
tidligere stojgrenser med ca. 3 dB(A))

Type materiel Klassificering 1997 2001
baltebandsmaskiner P <65 107 104
(undtagen
gravemaskiner)

P > 65 Ly.= 87 +11 logP Ly,= 84+11 logP
bulldozere, P <55 104 101
lassetraktorer,
skovltraktorer og
l‘f’ftdeVOg“e pa hjul og P > 55 Ly,= 85 +11 logP Ly,= 82+11 logP
me
forbrendingsmotor
gravemaskiner , P<15 96 93

P> 15 Lys= 83 +11 logP Ly,= 80+11 logP
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