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Forord

Denne handbog er farst og fremmest tiltaenkt trafik-
stgjramte borgere, grundejerforeninger med videre.

Trafikstej er et kompliceret emne, og der er et stort
behov for, at stgjramte borgere klzedes bedre pa til at
forstd stgjproblemet, og ikke bare symptomerne pa
problemerne, sdledes stgjramte borgere bedre kan
pavirke og stille krav til myndighederne.

| gjeblikket spredes alt for megen misinformation, og
vigtig viden skjules eller forties. Derfor er lokalpolitikere
og landspolitikere ogsa i malgruppen, ligesom ansatte
hos myndighederne. Ogsa pressen er i malgruppen.

Der er et stort behov for at fa udbredt kendskabet til
problemets drsag og dets ’lgsning’, sdledes
myndighederne ikke fortsat kan slippe af sted med at
opstille uvirksomme stgjskaerme. Hidtil har man reelt
symptombehandlet pa problemets bivirkninger.

Handbogen er styret og udarbejdet af en projektgruppe

bestaende af:

e Erik Keergaard Kristensen, PhD, cand. arch. og HD-U,
Vallensbeek. Projektleder.

e Jorn Dalgaard Mikkelsen, professor, DTU. Hvidovre.

e Ole Bjarno, Greve.

e Erling Norman Jensen, Brandby

e Rene Rand Olsen, Ishgj

e Benny Koch, Ishgj.

Endvidere har Seniorforsker Mette Sgrensen fra Kraef-
tens Bekaempelse bidraget med et kapitel om forsknin-
gens syn pa trafikstgjens konsekvenser for sundheden,
ligesom gruppen har trukket pa forskere med videre fra
det hjemlige og internationale netvaerk.

Bogen er udarbejdet med henblik p3, at lzeseren bade
kan orientere sig i de enkelte kapitler efter behov og

lzese bogen fra ende til anden.

April 2016



0. Indledning

Trafikstgj, et fortreengt samfundsproblem

Hvorfor skrive en »hdndbog« til borgerne om
trafikstaj netop nu, og hvorfor ikke blot overlade
det til de offentlige myndigheder at udrede og
lose den sag?

Det er der mindst to grunde til:

For det forste er trafikstgjen blevet et stadigt sterre
problem i takt med, at de stgrste byer er vokset. Navnlig
efter broerne over Store Bzlt og @resund er dbnet.
Pendlingstrafikken er vokset kraftigt i hovedstadsom-
radet og volder store problemer for naboerne til de store
trafikdrer.

For det andet er det blevet mere og mere klart, at
borgerne og myndighederne ikke altid har sammenfal-
dende interesser, ndr der diskuteres trafikstgj og navnlig
dens reduktion. Det ses tydeligst af, at pa trods af megen
snak og mange ’bekendtggrelser’ er stgjproblemet vok-
set og vokset i de sidste artier.

Antal stojbelastede boliger langs de statslige veje, opgjort for de
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Kilde: Vejdirektoratets Stgjhandlingsplan 2013-18

Som det ses pa ovenstdende figur er “den statslige
trafikstej’ hovedsageligt et problem gst for Store Bzlt:

e (a.2/3 af de stgjramte boliger ligger i
RegionHovedstaden!

e Nzrvezerende handbog tager udgangspunkt i stgj-
forholdene i Kege Bugt kommunerne. Eksempler og
lgsningsforslag er baseret pa forholdene her, men
kan sandsynligvis bruges over hele landet.

e Bogen beskzeftiger sig primaert med stgj fra storre

veje og jernbanestgj. Stgj i byens gader med lav fart
behandles ikke.

| Koge Bugt kommunerne er borgerne szerligt hardt
ramt, fordi landets suveraent stgrste trafikarer fores
igennem her. Det gaelder ogsd den kommende Kgben-
havn-Ringsted hgjhastigheds- og godsbane, som end
ikke far en station pa Vestegnen, der igen, igen kun
opfattes som gennemkgrselsomrade.

Ingen af disse trafikdrer er anlagt med stgjdeempning
endsige forberedt herfor.

Staten har sdledes gennem de sidste mange drtier
henlagt alle hdnde ugnskede problemomrader, bade
sociale, kulturelle og trafikale til Vestegnen.

Ogsd kommunerne beerer et stort ansvar for trafikstgjen
Miljgstyrelsen har i 2012 estimeret, at over 724.000
boligerihele landet er stgjramte. Heraf star de statslige
veje kun for 120.000 ramte boliger, selvom det nok er de
hardest ramte.

Kommunerne er saledes ansvarlige for 604.000, eller 83
% af de stojramte boliger pa trods af, at trafikken pa de
statslige veje, specielt motorvejene, i de sidste 30 ar er
steget 3-4 gange mere end trafikken pd de kommunale.
De statslige veje afvikler halvdelen af al vejtrafik.

Kgge Bugt kommunerne har gjort en stor indsats for at
forbedre levevilkdrene pa mange omrader, men alle
kommunerne har selv skeletter i skabet med hensyn til
forholdet mellem stgj fra egne veje og nye bebyggelser,
der ikke burde have vaeret opfert. Og det kniber i praksis
med at gore noget effektivt ved stgjproblemerne.

| de 7 nedenstdende Vestegnskommuner er ca. 58.000 borgere
ramt af trafikstej over greenseveerdien fra statslige veje.

Antal Antal Stegjramte  Stejramte
2013: INDB BOLIGER boliger  Boliger i %
Radovre 37.555 17.069 3.249 19,0
Hvidovre 52.018 23.845 6.301 26,4
Brondby 34.905 15.698 4.358 27,8
Vallenshak 15.098 6.274 2.282 36,4
Ishgj 21.758 9.153 1.768 19,3
Greve 48.545 20.305 4.115 20,3
Solrgd 21.470 8.876 2.650 29,9
| alt 231.349  101.220 24.723 24,4

Kilde: Danmarks Statistik og Vejdirektoratets Stgjhandlingsplan
2013-18.



Antallet af stgjramte boliger er uhyggeligt skaevt fordelt
med en alt for voldsom overrepraesentation i Kege Bugt
kommunerne.

Trafikstejen er blevet en trussel mod dét ’gode liv’, som
lovprises i alle partiprogrammer og en forhindring for, at
det gode liv omsaettes i sunde byer for mennesker.

Det gaelder mest tydeligt pa Vestegnen, i resten af
hovedstadsomrddet men ogsa i de storste byer i pro-
vinsen, hvor trafikmangden dog er vaesentlig lavere.

Myndighederne har i disse kommuner behandlet by- og
trafikplanlaegningen pa den mest stedmoderlige made,
og det gzelder ogsa de miljgproblemer, der er blevet
resultatet af den fejlslagne planlaegning. Ikke mindst
trafikstgjproblemerne, somillustreres nedenfor:

Trafikstej fra motorvejene i Kage Bugt kommunerne og pd
Vestegnen: Tastrup, Hvidovre, Brondby, Vallensbeek, Ishgj, Greve
og Solrad

Y
De farvede omrdder er plaget af trafikstej over greensevcerdien.
Kortet viser kun stgjen fra de store statslige veje. Hertil skal
leegges omrdder med stej fra kommunale veje og stej fra jern-
banerne. Kilde: Miljgstyrelsens stajkort fa 2012, mdlt i hovedhgjde
(miljestyrelsen.dk).

Ikke et individuelt ansvar

Det skal selvfelgeligt pointeres, at vi ikke kritiserer den
enkelte bilist for at pendle i sin bil og derved frembringe
trafikstgj, ligesom vi heller ikke mener, at ansvaret for at
reducere stgjen fra de mange keretgijer ligger hos den
enkelte.

Det er helt klart samfundets ansvar, selvom politikerne
gennem mange artier har undladt at tage det pa sig,
endsige tage problemet alvorligt.

Den dysfunktionelle by skaber trafikstojen

Det er myndighederne, der har planlagt og udfert det
vej- og banenet, der frembringer trafikstgjen, men det er
naboerne til de stgjende veje, trafikstgjen gar ud over,
det er sageslgse borgere, der far generne; det er borger-
nes velfaerd og sundhed, der lider skade.

| dag er det sadan, at Storkgbenhavn er planlagt sa
uhensigtsmaessigt, at regionen slet ikke kan fungere

uden den voldsomme pendling og uden bilkgrsel.

Derfor er det indlysende, at borgerne har behov for at se
problemer og lgsninger ud fra borgernes egne interes-
ser.

Borgerne far hele tiden myndighedernes gamle, ubru-
gelige version af, hvad problemet bestar i og hvad der
skal gares ved problemet. Men myndighedernes
lasningskatalog har indtil nu kun fert til forvaerring af
forholdene.

Set fra borgernes synspunkt er det indlysende, at det er
trafikstgjens arsager, der skal bekaempes i stedet for
symptomerne, som myndighederne dbenbart foretreek-
ker at fokusere pa.

Det er vores opfattelse, at det kraftigt voksende trafik-
stgjproblem i hovedstadsomradet haenger sammen med
den fejlslagne byudvikling efter anden verdenskrig.

Den grundlaeggende arsag er sdledes den dysfunk-
tionelle trafik- og byplanlaegning, der skabte finger-
planens sovebyer, som fik et stort underskud af arbejds-
pladser, udannelsesinstitutioner, kulturtilbud med vide-
re, mens Kgbenhavn beholdt et stort overskud heraf.
Denne ubalance mellem bolig og arbejdssted med videre
skabte den voldsomme pendling, der forvaerredes af
mangelfuld etablering af kollektiv transport.

| stedet fik vi motorveje fort gennem den kebenhavnske
omegns bymaessige bebyggelser helt ind mod centrum,
hvor trafikken ender i flaskehalse og trafikpropper.

For at udnytte motorvejenes kapacitet fuldt ud gnsker
myndighederne en hgj tilladt hastighed, hvilket gger
trafikstgjen, luftforureningen, energiforbruget, ressour-
cespildet og ulykkestallet.

Nej til Trafikstoj, herefter forkortet, NtT, mener: Det er
denne dysfunktionelle byudvikling, vi som borgergruppe
opponerer imod, for indtil der skabes forstaelse for disse
tilgrundliggende drsager, vil myndighedernes tiltag ikke
have en chance for at reducere trafikkgerne og trafik-
stgjen.

Det kurerer ikke sygdommen at dempe symptomerne pa
denne fejlslagne byudvikling.

Trafikstgjen i sig selv er en direkte funktion af stgjkilder-
ne (primaert keretgjernes daekstgj), deres hastighed og
maengde.

Derfor er det disse tre variable, der skal reduceres i en
samtidig proces, hvor virksomhedernes fordele ved
pendlingen og den hgje hastighed ma afvejes mod bor-
gernes ulempe i form af velfaerdstab og nedsat sundhed.

Og disse tre variable kan ikke reduceres, med mindre den
overordnede byplanlaegning inddrages og sendres.



| akutte tilfeelde kan hurtigt scettes ind med:

o Stgjreducerende asfalt.

¢ Nedsat hastighed. Minimum i tidsrummet 19-06.

¢ Forbud mod tung trafik om natten.

¢ Forbud mod nyt boligbyggeri teet pd staerkt trafike-
rede veje, hvor stagjkortet viser en stgjbelastning over
58 dB.

¢ De vejledende graensevaerdier ma gores bindende og
WHO’s anbefalede graensevaerdi for nattestej pa 40
dB Luight, outside Ma respekteres.

e Passive foranstaltninger som stengaerder eller
stejskaerme, men de virker kun hvor bebyggelsen
ligger meget teet pd motorvejen og trafikmeengden
ikke er for stor.

Men pa sigt er der ingen vej udenom at szette ind over
for de egentlige drsager til trafikstgjen!

Generelt er vi meget lidt begejstrede for passive, in-
direkte forsgg pa deempning af trafikstgjen, som det
typisk ses med myndighedernes foretrukne stgjskaerme
og stejvolde, fordi deres virkning er helt utilstreekkelig og
kun hjcelper meget fa stojramte. Dog med undtagelse af
nedgravning og overdeekning af motorveje og den nye
jernbane.

Stgjskaerme repraesenterer myndighedernes ’Vilader
som om, vi ger noget holdning’, som eftertrykkeligt har
vist sin utilstraekkelighed gennem de sidste artier.
Men heldigvis er der - selv efter anlaeggelsen af motor-

veje, jernbaner og opferelsen af byggerier alt for taet pa
trafikdrerne - relativt billige mader at reduce trafikstgj-
problemerne p3, navnlig hvis trafik- og byudviklingen
taenkes sammen. Der har bare ikke varet fokus pa det
tema.

De ansvarlige myndigheder pa dette omrade, er vant til
at operere ’som en stat i staten’, og de er gode til at
formidle indtrykket af, at borgerne overvejende er til
besvzer. Vi alene vide’ mentaliteten har faet lov at praege
kulturen til stor skade for den dialog, som regelszettet
ellers i nogen grad laegger op til.

Det er naeppe forkert at antage, at denne forzeldede
holdning, har faet ’succesen’ til at ST@JE mere end
ngdvendigt var.

Trafikinvesteringerne har jo vaeret de store bommerters
tilholdsplads i de sidste artier pa grund af zig-zag kurs og
forzeldet tankegang.

Derfor er der et stort behov for uafheengig, saglig
information med henblik pd at pavirke den offentlige
opinion og ad den vej andre forholdene.

Trafikstejens skadelige konsekvenser er efterhdnden
blevet for patraengende, som vi skal se i det fglgende, til
at vi kan lade myndighedernes version af bade proble-
mer og lgsninger std alene.

.IJ. —— 1 li
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D(Eks'téjen fra lastbiler er dobbelt sd kraftig, som stgjen fra personbiler. Hertil kommer motorstgjen. Eget foto, april 2016



DEL I. TRAFIKST@JENS KONSEKVENSER

De fleste borgere, der udsaettes for kraftig trafikstgj, ma erkende,
at de ikke kan gare normal brug af deres bolig.
Haven er ikke til udeophold og det samme g=elder terrassen og altanen.
De fleste ma ogsa opgive at udlufte boligen pa normal vis.

Men denne brugsbegraensning er imidlertid ikke den alvorligste konsekvens.

WHO estimerer, at langvarig udsaettelse for kraftig trafikstgj
slar ca. 3-4 gange sa mange mennesker ihjel i Danmark som trafikken i sig selv.
Der har ikke veeret tilstraekkelig opmeerksomhed pa disse alvorlige konsekvenser!

Helbredskonsekvenser af trafikstgjen i Danmark

Pr. Ar:

Stgj 2200 - 0700
Slar 500 - 800 Danskere ihjel
Hospital: 3 - 4.000 indlagt

paysijlonly

Risikofaktorer

(Blodtryk, kolesterol, overveegt)

Generel utilpashed
(Forstyrrelser, irritation og darlig sgvnkvalitet fra kl. 2200 - 0700

u Antal pavirkede mennesker s

Kilde: Inspireret af Babish, W.’s effektpyramide i: Good practice guide on noise exposure and potential health effects, EEA, 2010.

| de senere ar er trafikstojens sundhedsmaessige
skadevirkninger blevet dokumenteret af WHO
samt danske og udenlandske forskningsinstitutio-
ner.

Specielt udsatte befolkningsgrupper:

e Born og unge (hukommelses- og indlaeringsproble-
mer).

e Personer med aften og natarbejde og skifteholds-
arbejdere, der skal sove om dagen.

e /ldre personer generelt.

e Syge og svage personer, der har brug for ro og hvile.
¢ Hgreskadede, der generes af hgj grundstg;.

¢ Blinde og svagtseende, der er afthaengige af at
kompensere manglende syn med hgrelsen.

Men plagerne stopper ikke her:
Trafikstgjramte ejere og beboere far lov at betale fuld
grundskyld, selvom boligen ikke har fuld brugsvaerdi og
de bliver straffet, ndr de skal s=elge deres bolig og ma
indkassere et stort gkonomisk tab.



1. Trafikstgjens sundhedseffekter

Af Mette Sgrensen, seniorforsker, Kreeftens Bekeempelse

Trafikstoj oger risikoen for blodprop i hjertet
og sandsynligvis ogsa for forhgjet blodtryk og risikoen for slagtilfelde.
Derudover han man fundet, at trafikstej pa skoler
forer til darligere Ieeseforstdelse og hukommelse blandt born.

Ny forskning peger desuden pd, at risiko for
andre folkesygdomme som diabetes og visse kraeftformer
kan veere pdvirket, selvom mere forskning er nadvendig
indenfor disse omrader, for der kan drages konklusioner.

Biologiske mekanismer

Heresansen er afgagrende for vores overlevelse og kom-
munikation. Da vi ikke er i stand til at slukke for hgrelsen
kan trafikstgj og andre typer stgj have en raekke ugnske-
de virkninger. Videnskabelig forskning har fundet, at
trafikstoj gger risikoen for hjertekarsygdom og muligvis
ogsa andre folkesygdomme.

En af de formodede mekanismer bag sammenhangen
mellem stgj og vores helbred er, at stgj stresser os.

N

HELBRED

Stress

Irritation

Figur 1. Formodet sammenhzeng mellem udsaettelse for stgj, spvn og
helbred (modificeret fra WHO 2009).

Pludselig udszettelse for stgj kan udlgse en stressreak-
tion, med aktivering af nervesystemet og forhgjede
niveauer af stresshormoner. Dette er en del af et
naturligt alarmsystem, hvor kroppen mobiliserer

ressourcer til enten at keempe eller flygte fra en situation
som opfattes som farlig. Dette sker blandt andet ved at
kroppen gger pulsen, hjerterytmen og energiforsynin-
gen. Systemet er normalt selvbegraensende, og nar
”truslen” er vaek vender kroppen tilbage til sin normale
ikke-stressede tilstand. Nar en stress-faktor er konstant
til stede, forbliver stress-responset dog taendt, hvilket
ved laengere tids udsaettelse kan vaere skadelig for
helbredet.

En anden formodet mekanisme bag stgj er, at den
forstyrrer vores nattesgvn. Udszettelse for stgj om
natten kan gere at man har sveaert ved at falde i sgvn,
samt vagner tidligt eller midt om natten.

Desuden har forskningen fundet at udsaettelse for natte-
stoj kan gore at man tilbringer mindre tid i den dybe sgvn
hvor kroppen restituerer. Forstyrrelse af vores nattesgvn
kan resultere i en raekke fysiologiske aendringer i
kroppen.

Dette omfatter stigning i blodsukkeret, et svaekket
immunforsvar, forhgjet blodtryk og zendringer i niveauer
af forskellige hormoner, der er ansvarlige for at opret-
holde kroppens balance, blandt andet hormoner der
kontroller appetitten og dggnrytmen. Disse fysiologiske
ndringer kan pavirke vores helbred, og forstyrrelse af
nattesgvn, bade lzengde og kvalitet, har konsekvent vist
sig at vaere en risikofaktor for blandt andet
hjertekarsygdom og diabetes.



Trafikstoj og hjertekarsygdom

Forskning i sundhedsmaessige effekter af trafikstgj har
igennem en del r fokuseret pa at undersgge sammen-
hangen mellem trafikstgj og risiko for hjertekarsygdom.
Denne forskning har ret konsekvent vist, at trafikstgj
wger risikoen for blodprop i hjertet. Nye studier, der har
samlet al forskning pa omrddet, finder at en stigning pa
10 dB i udszettelse for trafikstgj ved hjemmet medferer
en 6-8 % stigning i risiko for at fa blodprop i hjertet [1, 2].

En raekke studier har undersggt sammenhaeng mellem
trafikstgj og forhgjet blodtryk. Selvom resultaterne ikke
er sd entydige som for blodprop i hjertet, peger de pa at
trafikstgj @ger risikoen for forhgjet blodtryk [3].
Derudover har nye, store studier fra Danmark og England
undersggt sammenhangen mellem trafikstgj og risiko
for at fa et slagtilfaelde, dvs. en blodprop eller blgdning i
hjernen. Disse studier finder at trafikstgj ved hjemmet
oger risikoen for at fa et slagtilfzelde [4, 5].

Med udgangspunkt i danske forskningsstudier af trafik-
stgj og hjertekarsygdom og Miljgstyrelsens information
om hvor meget vejstgj der er ved de danske boliger,
vurderes det, at i Danmark kan omkring 330 nye tilfaelde
af blodprop i hjertet og 600 nye slagtilfaelde arligt
tilskrives vejtrafikken.

Trafikstgj, overveegt og diabetes

Ny forskning viser at trafikstgj muligvis kan pavirke vaegt
og fedtfordeling. Nye nordiske studier har undersggt
sammenhaeng mellem trafikstgj og BMI samt livvidde. De
fleste af disse studier finder at trafikstgj haenger sammen
med iszer stgrre livvidde, hvilket fortzeller noget om hvor
meget usundt fedt du har pa kroppen [6-8].

Derudover har et stort dansk studie har fundet at 10 dB
stigning i udsaettelse for vejtrafikstgj ved hjemmet gger
risikoen for at fa diabetes med 11 %, svarende til at
omkring 1.400 nye diabetes tilfaelde arligt i Danmark kan
tilskrives stgj fra vejtrafikken [9]. Et studie er dog ikke
nok til at pdvise en sammenhang mellem stgj og diabe-
tes, og der er brug for mere videnskabelig forskning.

Trafikstoj og kraeft

Tre danske studier har for nyligt undersggt sammenhaen-
gen mellem trafikstgj og henholdsvis brystkraeft, lymfe-
kraeft og prostatakraeft [10-12]. Mulige mekanismer bag
en sammenhaeng mellem trafikstgj og kraeft, inkluderer
at trafikstgj gennem forstyrrelse af sgvn og stress kan
haemme vores immunforsvar og pavirke niveauet af
forskellige hormoner i kroppen. Dette inkluderer blandt
andet dggnrytme-hormonet melatonin, som har en

raekke anticarcinogene effekter, blandt andet ved at
stimulere immunforsvaret og reparation af vores DNA.

For brystkraeft fandt man at bade vejtrafikstgj og togstej
ved ens hjemmeadresse ggede risikoen for at fa "ikke-
gstrogen-fglsom brystkraeft’” som udger omkring 20 % af
alle brystkraefttilfaelde. For den mere almindelige type
”gstrogen-fglsom brystkraeft” fandt man ingen sammen-
haeng med trafikstgj. Man fandt ingen sammenhaeng
med prostatakraeft. For lymfekraeft (non-Hodgkin’s
lymfom) fandt man at hgje niveauer af vejtrafikstgj
ggede risikoen. Sammenfattende er det dog stadigt
usikkert om trafikstgj er arsag til kraeft, pa grund af de
meget fa studier der er lavet pa omradet. Der er brug for
mere forskning til at belyse hvorvidt trafikstgj er en
risikofaktor for kraeft.

Trafikstej og borns helbred
Born anses som en gruppe der er szerlig sdrbar over for
trafikstgj, da de er under bade fysisk og kognitiv udvik-

ling.

Der er lavet en raekke studier der har undersggt om
trafikstgj pa skoler pavirker bgrns kognitive faerdigheder.
Generelt finder disse studier at trafikstgjen farer til
darligere lzeseforstaelse og hukommelse [13]. Derudover
peger nyere studier pa en sammenhzang mellem trafik-
stej og hyperaktivitets symptomer hos bgrn [14, 15].

Ligesom for voksne mistaenkes trafikstgj for at pavirke
berns blodtryk. En nyligt gennemgang af forskningen pa
omradet antydede at udszettelse for trafikstgj forer til en
lille stigning i barns blodtryk, men konkluderede samti-
dig at der er brug for nye, solide studier pa omradet, da
tidligere gennemfarte studier har vaeret af meget svin-
gende kvalitet [16].

Enkelte studier har undersggt om udsaettelse for trafik-
stgj under graviditeten pavirker bgrns fodselsvaegt. Det
storste, mest grundige af disse studier er canadisk og
finder at vejtrafikstgj ved boligen er associeret med
lavere fadselsvaegt [17]. Tidligere mindre studier har ogsa
indikeret en sammenhzaeng, dog ikke konsekvent, hvilket
tydeligger nedvendigheden af mere forskning pa
omradet.

Sammenfatning

Trafikstej @ger risikoen for blodprop i hjertet og sand-
synligvis ogsa forhgjet blodtryk og risiko for slagtilfaelde.
Derudover han man fundet at trafikstgj pa skoler fgrer til
darligere laeseforstdelse og hukommelse blandt bgrn. Ny
forskning peger desuden pa at risiko for andre



folkesygdomme som diabetes og visse kraeftformer kan
vaere pdvirket, selvom mere forskning er nedvendigt
indenfor disse omradder fgr der kan drages konklusioner.
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2. Grundskyld og privatgkonomiske tab

| ojeblikket gives ikke nedslag i grundveerdien som folge af trafikstej, selvom der ikke
er tvivl om, at stgjramte ejendomme har nedsat brugsveerdi og lavere handelsveerdi.
Beboeren kan ikke bruge have, terrasse, altan med videre pa normal vis, ligesom det

heller ikke er muligt at udlufte boligen ved at dbne vinduerne etc.

Borgergruppen NEJ til TRAFIKST@U har derfor rettet henvendelse til Skatteministeren
og Folketingets Skatteudvalg med henblik pad udvirke, at trafikstej kommer til at indga

som en veerdiseettende faktor ved udarbejdelsen af den fremtidige

ejendomsvurderingsmodel.

Selvom enhver hushandel er baseret pd en individuel markedsvurdering, er det ganske
betragtelige okonomiske tab, ejeren ma pdregne ved salg, se nedenfor.

Estimeret veerditab som felge af trafikstej fra:

Kommuneveje med stoj op til:
Find husets estimerede handelsvaerdi

ud fra prisniveau og stajkategori:

Motorveje med stg;j op til:
Husets estimerede handelsveerdi

ud fra prisniveau og stajkategori:

55-60 dB
2.000.000
2.500.000
3.000.000
3.500.000
4.000.000
4.500.000

5.000.000

55-60 dB
2.000.000
2.500.000
3.000.000
3.500.000
4.000.000
4.500.000

5.000.000

1

60-65dB
1.870.000
2.337.500
2.805.000
3.272.500
3.740.000
4.207.500

4.675.000

60-65 dB
1.840.000
2.300.000
2.760.000
3.220.000
3.680.000
4.140.000

4.600.000

65-70 dB
1.740.000
2.175.000
2.610.000
3.045.000
3.480.000
3.915.000

4.350.000

65-70 dB
1.680.000
2.100.000
2.520.000
2.940.000
3.360.000
3.780.000

4.200.000

70-75dB
1.610.000
2.012.500
2.415.000
2.817.500
3.220.000
3.622.500

4.025.000

70-75dB
1.520.000
1.900.000
2.280.000
2.660.000
3.040.000
3.420.000

3.800.000

75-80 dB
1.480.000
1.850.000
2.220.000
2.590.000
2.960.000
3.330.000

3.700.000

75-80 dB
1.360.000
1.700.000
2.040.000
2.380.000
2.720.000
3.060.000

3.400.000



Del Il. TRAFIKST@JEN

| Storkebenhavn er trafikstajen blevet sd kraftig og patreengende,
at tiden for ’snuptagslosninger’ for leengst er forpasset.

Politikerne har ensidigt tilladt mere og mere trafik
alt for teet pa byens borgere og har undladt at afveje
erhvervslivets onske om arbejdstagermobilitet og fremkommelighed
med hensynet til borgernes velfcerd og sundhed.

Men at forsta trafikstejens reelle drsag og baggrund
er en kompleks affcere — ligesom dens reduktion.

Trafikstejen er nemlig kun et symptom pa den urbane dysfunktion,
der har praeget Storkebenhavn efter 2. verdenskrig,
hvor bolig ag arbejdssted med videre blev adskilt med det resultat, at alt for mange
madtte pendle i bil til arbejde, uddannelsesinstitution, kulturtilbud med mere.

Vi ma have fat i trafikstejens underliggende drsager for at forstd sammenhcengene,
som forudscetning for, at vi kan gare noget ved problemerne og konsekvenserne.

Men allerforst ma vi forstd, hvad stgj er, og
hvordan myndighederne maler trafikstgjen

= Sound Meter

- o )
T’-,o 80 dB 120
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3. Om stgj og stajbegreber

Lyd opstar, nar luften bringes i svingnin-
ger, tydeligt anskueliggjort af vibrerende
musikinstrumenter, og repraesenterer
saledes en energiform, der bevaeger sig i
bolger.

Lyden bestar af toner, der beskrives ved
antallet af svingninger pr. tidsenhed,
udtrykt ved lydens tonehgijde / frekvens.
Frekvensen males i Hertz (Hz), der
angiver antal svingninger pr. sekund.

Mennesker med god hgrelse kan hgre
frekvensomradet 20-20.000 Hz, men
kroppen kan nok opfatte frekvenser
under 20 Hz, der kaldes infralyd.

Infralyd og de dybe bastoner indeholder
mere energi end de hgije toner og ultra-
lyd, som er omradet over 20.000 Hz.

Stoj er uonsket lyd
Stgjens styrke males i deciBel (dB), pd en
logaritmisk skala, der angiver lydtrykket.
Ved en almindelig maling vaegtes alle
frekvenser ens, men i forbindelse med
maling af trafikstej bruges ofte et sakaldt
Afilter til frekvensvaegtning af lydstyr-
ken. Filtret far malingen til at efterligne
herelsens fglsomhed over for de forskel-
lige frekvenser, saledes at eksempelvis
lavfrekvente lyde kun bidrager meget lidt
til det A-vaegtede dB niveau, der angives i
dB(A).

Afiltrets frekvenscendring:

L

&

8
I

Fillerforstzerkning [dB)
L
-
T

!

&

8
I

il iiii HE T
10Hz Bl'ézrekvms 1 kHz 10kHz
Vores hgrelse ’prioriterer’ toneomradet
1.000 - 4.000 HZ. Som kompensation
saenkes den neutrale mdling af de dybe
og hoje toner med Afiltret, der saledes
giver et indtryk af vores harelses vurde-
ring af lydstyrken, gennem at underdrive
styrken af navnlig de dybe toneriforhold
til den ukorrigerede maling.

Lastbiler, busser og helikoptere udsen-
der meget generende, lavfrekvente
svingninger, egentlige vibrationer, som

sanses af hele kroppen og ikke bare hg-
relsen.

Vores hgrelse er fra naturens side ikke
beregnet til at opfange de dybe og heje
toner med samme styrke som mellem-
toneomradet.

Maske, fordi vi ikke har haft brug for det,
eller fordi vi ikke har godt af det?

Meget tyder p3, at vores sanseapparat
reagerer 'uhensigtsmaessigt’ pa vedva-
rende kraftig stgjpavirkning, specielt
under sgvnen, og det er kun undtagel-
sesvis selve hgrelsen, der skades af
trafikstg;j.

Nar skadevirkningen af trafikstgj skal
vurderes, forekommer det derfor mindre
hensigtsmaessigt at deempe madlingen af
de dybe og hgije toner ved at lave A-vaeg-
tede stgjmalinger, fordi det netop ikke er
selve hgrelsen, men den ubevidste stgj-
sansning, der pavirkes negativt af trafik-
stajen.

Det er sandsynligvis energien og ind-
holdet i de frasorterede dybe og hgje
toner, som sanseapparatet ikke er be-
regnet til at behandle, som skader mest.

Lyden indeholder et budskab
En almindelig samtale mellem to men-
nesker kan taet pa personerne, sagtens
males til en styrke pa 60 dB, som ligger
over den vejledende graensevaerdi pa 58
dB, men ingen anser den form for lyd for
skadelig.

Medmindre lyden eksempelvis repraesen-
terer andre menneskers samtale, der
forhindrer os i at sove eller i at koncen-
trere os i en arbejdssituation. Sa bliver
lyden til stgj.

Men den stgj er alligevel ikke sa skadelig
som trafikstgj af samme styrke, fordi
trafikstgj indeholder et ’lydbillede’, som i
modsaetning til samtalen ikke giver me-
ning for vores sanseapparat, og navnlig
flere dybe toner.

Den type stgj seetter kroppen i en slags
alarmtilstand - veerst nar vi sover - og
igangsaetter en ugnsket biokemisk pro-
ces, hvis langtidseffekt er skadelig. Det
er altsd ikke bare stgjniveauet, men ogsa
stgjens indhold, der har betydning.
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Eksempler pad lydstyrker

En bombeeksplosion har en lydstyrke pa
omkring 135 dB og det ligger over
smertegransen pa 130 dB, hvor det
fysisk gor ondt i gret, som endvidere
beskadiges efter relativt kort tid.

Et passerende tog pa 5 meters afstand
giver en stgj pa 9o0-100 dB i et gjeblik,

en passerende lastbil omkring 88 dB,

en stille stue med taendt TV ca. 55 dB,

et stille kontor 40 dB og

et godt soveveerelse 30-35 dB.

Der er naeppe noget sted i naturen, hvor
baggrundsstajen er under 10-20 dB.

Logaritmisk skala

Subjektivt vurderet, opleves en stgj-
andring pa 10 dB af de fleste som en
fordobling eller halvering af lyden, 5 dB
er en vaesentlig 2endring og 2-3 dB eren
herbar aendring. En sendring pa 1-2 dB er
malbar, men naeppe herbar.

En gammel tommelfingerregel gar ud p3,
at trafikstgjen aftager med afstanden til
lydkilden. Stgjen reduceres med 3 dB, nar
afstanden fordobles: Hvis stgjen er 65
dB, 25 meter fra stgjkilden, skegnnes den
saledes at veere 62 dB, 50 meter vak.

Nar lydniveauet fra to stgjkilder skal
lzegges sammen, bruges logaritmisk
addition, som eksempelvis betyder, at
hvis en bolig er placeret mellem en
motorvej M og en togbane T, og stgjen
fra M er 65 dB og stejen fra T er 60 dB,
bliver summen ikke 125 dB, men kun 66
dB.

Selvom styrken ikke gges vaesentligt som
folge af de to kilder, vil lydens spredning
oges og dakke et storre omrade.

Stojreduktion

Isolering eller absorption af luftbaret
trafikstgj, der spredes i alle retninger, er
en meget vanskelig disciplin ude i det fri,
hvis den overhovedet er mulig.

Som hovedregel er det bade bedre,
lettere og billigere at saenke trafikstgjen
ved at deempe stgjkilderne og reducere
deres mangde og hastighed.



4. Stojniveauet

Den ’ansigtslose’ motorvej sender det misvisende signal,
at her generer bilisterne ikke nogen.

Bilisterne pa motorvejen ser ikke, at der lige bag beplantningen
ligger parcelhuse, boligblokke og bgrneinstitutioner.

De ser ikke, at de suser igennem en by
med et par hundrede tusinde indbyggere...

14



Stgjniveauet eller trafikstajens styrke er en
funktion af henholdsvis

e de forskellige STOJKILDER,
e deres ANTAL og
e HASTIGHED.

Disse variable beskriver trafikstgjens direkte arsag.

4.1 STOUKILDERNE:

e KORET@JER PA VEJENE

Vejstgjen kommer fra personbiler, varebiler, lastbiler,
busser samt motorcykler og knallerter pa vores veje og
har felgende arsager:

a. D=kstgj: Kontakten mellem asfalt og deek. Dakstgj er
den kraftigste stgjkilde ved hgj hastighed pa motor-
vejen. Dakstgjen forstaerkes i vadt fore.

Daxkkenes mgnster opdeler slidbanen i ’klodser’, der
klaprer mod asfalten. Se figuren nedenfor:

Block

Driving direction snap out

-

Air is compressed
(air pumping)

[ /1 71

Road surface J’:;l:: 4":|:=J\
Tread block slip -/ ! A engh ! \ Greatest slip

velocities

Daekstgjen fra lastbiler og busser er mindst dobbelt sa
kraftig som fra personbiler.

Der er relativt stor forskel pa de forskellige daekmaerkers
kvalitet, herunder stgjniveau. Moderne dak er et kom-
promis mellem styre- og bremseegenskaber pa ter og
vad vej, slidstyrke, rullemodstand / braendstofforbrug
samt stgjniveau.

| dag er d=k stgjmaerkede og det er muligt at kebe dzk,
der stgjmaessigt ligger i intervallet 68 — 74 dB, hvor 68
dB er bedst.

b. Stej fra motor og gearkasse / differentiale. Primaert
et problem fra lastbiler, busser og motorcykler. Lastbiler
og busser udsender meget generende lavfrekvent stgj,
mens motorcykler under acceleration bevaeger sig op i
det gennemskaerende, hgjfrekvente toneomrade.
Motorstgj, navnlig fra tunge keretgjer, er den kraftigste
stojkilde ved lav hastighed i byens gader.
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c. Keretgjets luftmodstand. Lyder som vindens susen og
er den mindst betydningsfulde stajkilde. Bilernes form er
blevet meget mere aerodynamisk med drene, og det har
navnlig fert til lavere braendstofforbrug, men ogsa lidt
mindre vindstgj.

Om ovennavnte stgjkilder siger Vejdirektoratet:

"Den bedste metode til begreensning af vejstaj er deempning
af stgjen ved kilden, dvs. stgjen fra karetajerne. De sidste 40
ar har der veeret graenseveerdier for karetgjers stajudsen-
delse. Reglerne er knyttet til typegodkendelse af nye kare-
tajer, og de fastsattes pa EU-niveau. Stgjkravene bliver
labende skeerpet, og det forventes, at det vil ske igen i lgbet
af de kommende ar. Men allerede i 2012 er nye skeaerpede
EU-regler om stgj fra daek tradt i kraft. Disse krav vil have
effekt forholdsvis hurtigt, fordi deek udskiftes regel-meessigt
og hyppigere end kgretgjer. Samtidig er der indfert en
maerkningsordning, som betyder, at deek bl.a. skal meerkes
med, hvor meget stgj de udsender. Det betyder, at forbru-
gerne vil have mulighed for at veelge deek, der stgjer mindre.
Det forventes, at disse regler for deek, og de kommende
regler om typegodkendelse, over en arraekke vil have en vis
effekt pa den samlede stgj fra karetgjerne”.
(Vejdirektoratets Stgjhandlingsplan 2013-18).

NtT mener: Det er rigtigt, at EU har stillet storre krav til
keretgjerne, men det har desvaerre ikke kunnet forhin-
dre, at trafikstgjen samlet set er vokset og vokset!

Vejdirektoratet saetter saledes sin lid til, at andre lgser
stejproblemet og vil selv kun bruge én parameter,
stgjdeempende asfalt. Men trafikstgjens reduktion
kraever, at alle 3 stgjvariable inddrages.

NtT finder derfor, at det ikke er nok isoleret at satse pa
stgjkilderne. Der ma ogsa saettes ind over for trafik-
mangden og hastigheden, sdledes trafikstgjen kan
bekampes effektivt!

e PERSON- OG GODSTOG PA JERNBANERNE.

Togstej kommer primaert fra hjulenes kontakt med
skinnerne samt i mindre grad motor- og vindstgj. Togstgj
opleves som en kortvarig, men meget kraftig lyddetona-
tion. Er ikke en konstant stgj som vejstgj, men tilbage-
vendende med intervaller pa maske 10 minutter.

Persontogenes hjul og skinner er i de senere ar blevet
'moderniseret' og optimeret, hvilket har reduceret
stojniveauet. S-togene stgjer mindre end de hurtige
fierntog. Godstogene frembringer stadig en dyb rumlen,
som kan gdelaegge enhver nattesgvn.

e FLY, PRIMART TET PA LUFTHAVNENE.

Flystgj skyldes henholdsvis jetmotorernes udblaesning
og propellernes vindstgj. Motorerne larmer mindre end
tidligere.



4.2 TRAFIKMANGDEN

Jo flere keretgjer pr. dogn, jo mere trafikstej! Imidlertid er
der ikke direkte proportionalitet mellem en stigning i
trafikmaengden og stigningen i trafikstgj-niveauet.
Derimod medferer en stigende trafikmeengde, at trafik-
stgjen udbredes til et storre omrdde og flere borgere
rammes df trafikstejens gener, se kap. 5.

Mens trafikmaengden pa de nordsjzellandske motorveje,
Helsingor og Hillerad motorvejene, er stagneret, stiger
trafikken stot pa Kege Bugt, Amager og Holbaek
motorvejene, se neden for:

Motorveje - Arsdegntrafik 1997-2014

120.000
110.000
100.000 -
90.000

80.000 1

70.000 //
/

—Koge Bugt Motorvejen, Hundige
— Amagemotorvejen, ved Kalveboderne|

60.000 — Holbzekmotorvejen, vest for Ring 3

_ orvejen, syd forNeerum
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Ogsa trafikmaengden pa Motorring 3 stiger kraftigt. 30-
40 % af trafikken her vedrgrer i virkeligheden
Nordsj=lland, hvilket klart viser, at trafikken ledes for
langt ind mod centrum, for der er motorvejsforbindelse
mod nord. Det understreger behovet for, at Motorring 4
faerdiggeres i Nordsjzelland og at Motorring 5
pabegyndes snarest.

Motorringveje, Arsdegntrafik 1997-2014
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4.3 HASTIGHEDEN

Jo hgjere hastighed, jo kraftigere trafikstgj! Og omvendt,
jo mere hastigheden nedsaettes, jo mere reduceres
stgjniveauet.

Danmark fik meget sent fartgreenser i byen og pd

landevejene. Forst i forbindelse med oliekrisen i 1970'ernes
midte tog politikerne sig sammen og indferte hastigheds-
greenserne pd 50 km/t i bymeessig bebyggelse, 80 km/t pd
landeveje og 110 km/t pd motorveje.

Men i hovedstadsomrddets byomrader har vi endnu ikke
fdet nedreguleret hastigheden pd motorvejene, selvom de
helt misforstdet fares gennem boligomrdder med mange
hundredtusinde indbyggere.

Begrundelsen for hastighedsreguleringen var imidlertid
ikke hensynet til borgernes liv og levned, men energisitua-
tionen under ’oliekrisen’.

Den sncevre trafikekonomiske taenkning blev ogsd den-
gang prioriteret pd bekostning af borgernes velfeerd og
sundhed. Det var ellers ikke, fordi der ikke var grund til at
reducere det rekordstore antal trafikdreebte og ulykkes-
ramte, som den frie hastighed forte med sig.

Men da vi fik hastighedsbegrensningerne, faldt ulykkes-
tallet drastisk, sdledes de fd politikere og saglige organisa-
tioner, der havde talt for hastighedsgrenser i drevis, fik
vind i sejlene. Og borgerne kunne naturligvis se fornuften i
feerre trafikdrab og ulykkesramte.

Det er desvzaerre et overordnet billede, som vi kun alt for
godt genkender pa trafikstgjomradet!

4.4 Konklusion pd stgjniveauet

Males stgjen direkte ved siden af motorvejen, ma det
konstateres, at det er overordentligt svaert at reducere
stgjniveauet sa teet pa stgjkilden. Vejdirektoratet
nedtoner da ogsa stejramte beboeres forventninger til
Vejdirektoratets muligheder for at deempe vejstgjen og
slar fast, at en stgjskaerm aldrig kan fijerne stgjen, se
skemaet neden for:

Fjerne 25 % af trafikken, eller

a8 seenke hastigheden med 10 kma T megetlille ssndring
Anvende stejreducerende asfalt,
2dB eller seenke hastigheden med En netop herbar zendring
10-20 km/t
Fjerne 50 % af trafikken, eller -
3dB seanke haslighedsn med 20 kit En herbar, men lille 22ndring
Fjerne 65 % af trafikken, eller . . i
5dB anvende skajskasm En veesentlig og tydelig eandring
i &
10dB Fjerne 80 % af trafikken, eller En halvering af stajen

anvende hoj stajskeerm

Kilde: Vejdirektoratets Stgjhandlingsplan 2013-18

Skemaet kan imidlertid kun bruges til at drage den logiske
folgeslutning, at det er en fatal fejl at bygge helt teet pda
de store trdafikdrer!

Mdles derimod laengere vaek bliver det klart, at bade
hastighed og trafikmaengde spiller en stor rolle for
trafikstgjens udbredelse.

Hvis stajniveauet for alvor skal ned, er det derfor
nedvendigt samtidigt at pavirke trafikstejens 3 variable:
Lydkilderne, deres hastighed og meengde.



5. Trafikstojens udbredelse

Den afstand med hvilken stgjen spreder sig bort Det svarer til den forskel enhver kan registrere, nar der
fra stajkilden, mélt i meter, er ligeledes en er landskamp i Parken. Forst synger de fa udenlandske
) )

. . . tilskuere med pa deres nationalhymne og bagefter er
funktion af stejkilderne, deres hasttghed o8 det hjemmepublikummets tur. Forskellen i sangens

meengde, men her betyder hastighed og navnlig  styrke og spredning afgeres af maengden af folk, der
trafikmeengden mest. synger. Den udenlandske sang kan dérligt heres i Parken,
mens den danske kan hgres over hele @sterbro.

Stajens spredning er afgoerende for, hvor stort et ] o .
sd dermed hvor mange borgere. der Antallet af tunge koretgjer spiller imidlertid ogsa en rolle
omrade og de . . g gere, for vejstgjens spredning, ligesom keretgjernes hastig-
rammes af trafikstgj. hed.
@ges hastigheden, vil trafikstgjen spredes mere, og

sankes hastigheden vil stgjen alt andet lige spredes
Typisk holdes hastigheden ens pa motorvejene mindre.

(eksempelvis 110 km/t), og i disse tilfaelde er det
trafikmeengden, der primcert afger stojens udbredelse.

Trafikstgjen fra motorvejene i Koge Bugt kommunerne og pd

///

Taastrup

Mange af hovedstadens motorveje, som eksem elvi Koge B&gt
motorvejen, er haevet over terreen, hvilket spreder stgjen endnu

mere.

Vallensbaek
Strand

Som det ses, er det store byomrdde fra Hvidovre, Brendby, Val- . . . . .

lensbaek, Ishgj til Tdstrup totalt indhyllet i trafikstej fra Holbaek 5.1Tr aflksta}en vil stlge yder hger e

og Koge Bugt motorvejene. Oveni anleegges Kebenhavn-Ringsted . . . .

hejhastighedsbanen gennem dette omrdde. Kilde: Miljostyrelsens ~ Myndighederne har en tendens til at underspille bade

stgjkort fa 2012, mdlt i hovedhgjde. (miljostyrelsen.dk) hastighedens og trafikmaengdens rolle for trafikstgjens
styrke og udbredelse.

Generelt gzelder ved den typiske motorvejshastighed pa

110 km/t, at nar trafikmaengden er over Storkgbenhavns vaekst i de kommende ar vil forstaerke
de i forvejen alt for store stgjproblemer, som lkke

e ca. 100.000 keretgjer pr. dogn, som pa Kgge Bugt mindst Kege Bugt kommunerne lider under. Hvis trafik-
motorvejen, spredes vejstgjen typisk omkring 1.000 problemerne ikke skal vokse ukontrolleret, er det ngd-
meter pd begge sider af motorvejen med et lydniveau vendigt at saette ind over for arsagerne til den urbane
over den vejledende greenseveerdi, mens stgjen fra dysfunktion — med henblik pa at reducere trafikmaeng-
motorveje med under den og hastigheden.

e ca. 10.000 koretgjer pr. dogn kun udbredes omkring Det er helt afgerende for, at antallet af borgere, der
100 meter med et lydniveau over greenseverdien. rammes af trafikstgjens gener, kan mindskes.
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6. Svag legal regulering af trafikstgj

| dag findes neeppe en eneste motorvejsstreekning i Kege Bugt kommunerne, hvor
graenseveerdien Lg., 58 dB for boligstoj ikke overskrides med 20-30 dB!

Nogenlunde det samme geelder for de storre kommunale veje.

WHO'’s greenseveerdi for nattestgj, Lyight,outside pad 40 dB negligeres i Danmark!

Til gengeeld opfindes en gennemsnits-beregningsmetode,
der udjeevner stojen over hele dognet, Lp,,,
som ’tryller’ eksempelvis natlig jernbanestoj veek.

Sa leenge greenseveerdierne kun er vejledende, kan borgerne ikke gore nogen
myndighed eller forurener ansvarlig for at overskride greenseveerdien.

Det ved erhvervsliv, kommuner og staten,
der ensidigt har prioriteret den ggede fremkommelighed og mobilitet
pd bekostning af borgernes velfeerd og sundhed.

Det er den korte historie om myndighedernes vejledende greenseveerdi
for i praksis har borgerne ikke nogen greenseveerdi
at holde sig til, eller at kreeve overholdt!

En r,'me’,'g politisk interesseafvejning Trafikstejen registreres af kroppens autonome sanseap-
parat og aktiverer ugnskede biokemiske processer i

ville som minimum mdebcere, at borgerne kroppen. Det er navnlig et problem om natten, hvor
fik bindende graenseveerdier - i stedet for  sevnen forstyrres df et stgjniveau, som ligger veesentligt

oo ) . . . ) under Lge, 58 dB(A). Pd trods heraf har Danmark ikke
de Vel ledende', der har vist Sig veerdilpse! implementeret WHO’s greenseveerdi for nattestgj, se afsnit

6.5.4. Borgerne har ikke-bindende greenseveerdier og hele
omrdadet reguleres ikke af preeceptive (ufravigelige)
retsregler.

Vejstoj regner staten for skadelig, ndr den pd boligens
facade overstiger Lgen 58 dB(A), men det er imidlertid kun
sjeeldent hgrelsen, der tager skade.
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6.1 Myndighedernes ’greenseveerdi’

Graensevardierne for trafikstgj er vejledende og er kun
tilteenkt myndighedernes planlaegningsbrug.

De anvendes som guidelines ved planlaegning af nye
boligomrader langs eksisterende veje.

Grzensevaerdierne laegges ogsa til grund, ndr myndighe-
derne skal vurdere stgjgener ved eksisterende boliger
langs eksisterende veje, men lovgivningen giver ikke
mulighed for at gribe ind overfor stgj i sddanne tilfelde.
Hvis der ved eksisterende forhold skal udferes stgjbe-
skyttelse, ”ma det baseres pa myndighedernes frivillige
indsats eller grundejernes eget initiativ”’ (Vejdirektoratets
Stejhandlingsplan 2013-18).

Stat, regioner og kommuner har hidtil ikke taget
omradet alvorligt. Man symptombehandler trafikstgjen,
ligesom trafikpropperne og byudviklingen i stedet for at
sege problemernes drsag med henblik pa at udbedre de
forhold, der skaber problemerne.

Statens pligt til overholdelse af egne greenseveerdier og
statens forpligtelse til at spille en aktiv og indgribende
rolle i den forbindelse er de senere ar trddt mere og
mere i baggrunden, hvilket tydeligt fremgar af
nedenstdende udtalelse:

»Hos Miljgstyrelsen er man opmaerksom pa, at trafikstej kan pavirke
helbredet. Men det er sveert at undga i et moderne samfund, lyder
det fra civilingenior Frank Pedersen fra Miljgstyrelsen.

»Det er rigtigt, at vi neeppe kan undga trafikstej, men vi kan veere
opmaerksomme pa den og for eksempel selv gare noget for at be-
skytte os mest muligt mod stgjen, « siger Frank Pedersen i en skriftlig
kommentar. Han peger eksempelvis pa, at man kan installere stej-
deempende vinduer og veelge at placere sin seng i et rum, der ven-
der veek fra trafikerede gader. Kommunerne ger ogsa en indsats for
at begreense stgjen fra vejene. »Flere og flere kommuner bruger
stgjreducerende asfalt, nar vejene skal vedligeholdes. Man kan ogsa
seette stojskeerme op ved seerlig udsatte boligomrader, hvor det er
praktisk muligt. Mange steder har man desuden saenket fartgraen-
serne for at gge trafiksikkerheden, hvilket ogsa er med til at deempe
stgjen fra trafikken, « siger Frank Pedersen«. (Jan Bjerre Lauridsen,
Berlingske Nyhedsbureau 1. juli 2015, Trafikstaj giver @get risiko for
kreeft)

Indsatsen over for trafikstgj minder om, hvordan man
symptombehandlede eksempelvis mavesar for ar tilbage
da sygdommen fejlagtigt blev anset som et psykisk
problem, og den enkeltes egen private sag, mens
arsagen i virkeligheden var en bakterieinfektion, der skal
behandles med antibiotika.

| det folgende gennemgas de vigtigste regler i forhold til
reguleringen af trafikstg;j.

6.2 Planloven

Bekendtgorelse af lov om planleegning (LBK nr 587 af
27/05/2013, fra Miljeministeriet) palaegger

kommunalbestyrelsen at udarbejde sammenfattende
kommuneplaner med en 12 ars tidshorisont.

Kommuneplanen skal pa grundlag af en samlet vurde-
ring af udviklingen i kommunen fastlaegge

1) en hovedstruktur, som angiver de overordnede mal
for udviklingen og arealanvendelsen i kommunen,

2) retningslinjer for arealanvendelsen m.v., og

3) rammer for lokalplanernes indhold for de enkelte dele
af kommunen,.

En lokalplan skal sdledes tilvejebringes, for der
gennemfgres storre udstykninger eller storre bygge-
eller anlegsarbejder...

Efter Planlovens § 15 skal en lokalplan indeholde
oplysninger om planens formal og retsvirkninger.

Lokalplanen kan, jf. Planlovens § 15, stk. 2, indeholde
bestemmelser om blandt andet:
4) vej- og stiforhold og andre forhold af
faerdselsmaessig betydning, herunder om
adgangsforholdene til ferdselsarealer og med
henblik pa adskillelse af trafikarterne,
12) foretagelse af afskaermningsforanstaltninger
sasom anlzeg af beplantningsbzaelte, stejvold, mur og
lignende
18) isolering af eksisterende boligbebyggelse mod
stgj,
21) isolering mod stgj af ny boligbebyggelse i eksis-
terende boligomrader eller omrader for blandede
byfunktioner.

§ 15 a. En lokalplan ma kun udlaegge stgjbelastede
arealer til stgjfelsom anvendelse, hvis bestemmelser om
etablering af afskeermningsforanstaltninger m.v., jf. § 15,
stk. 2, nr. 12, 18 og 21, kan sikre den fremtidige brug mod
stojgener.

Stk. 2. Lokalplaner, der tilvejebringes for arealer i et om-
rade, som i kommuneplanen er fastlagt som et byom-
dannelsesomrdde, kan uanset stk. 1 udlaegge stejbelas-
tede arealer til stgjfglsom anvendelse, nar kommunal-
bestyrelsen har sikkerhed for, at stgjbelastningen er
bragt til opherilgbet af en periode, der ikke vasentligt
overstiger 8 ar, efter at den endeligt vedtagne lokalplan
er offentliggjort.

Kommuneplaner og lokalplaner offentliggeres pa
myndighedens hjemmeside og skal i offentlig hgring
med en indsigelsesfrist pa mindst 8 uger.

Hvis der rettidigt er fremsat indsigelser m.v. mod et
lokalplanforslag, kan vedtagelsen af lokalplanen tidligst
ske 4 uger efter udlgbet af indsigelsesfristen.

Ved nyt boligbyggeri er de fremtidige beboere sjeldent
kendte pa projekteringstidspunktet eller pa tidspunktet
for lokalplanens hgringsfase. Disse beboere er derfor
ikke i stand til at gare indsigelse.



NtT mener: Reguleringen af kommuneplaner og lokal-
planer er ikke pa borgernes side. Den endelige afggorelse
med hensyn til kommuneplaner og lokalplaner er i
praksis ofte truffet fgr de sendes i hgring, til skade for
den folkelige, demokratiske proces. Borgernes indfly-
delse er beskeden, og alt for ofte er der kun tale om
’demokratisk fernis’.

Men aktive borgere kan tilkaempe sig indflydelse, og
bedst sa tidligt i processen som muligt. Eksempelvis ved
at alliere sig med grupper i kommunalbestyrelsen for
lokalplanen udarbejdes.

Enkeltanlaeg, der md antages at pavirke miljget vaesent-
ligt, ma ikke pabegyndes, for der er tilvejebragt ret-
ningslinjer i kommuneplanen om beliggenheden og
udformningen af anlaegget med tilhgrende redeggrelse
(VVM-pligt = Vurdering af Virkningerne pa Miljget).
Planlovens regler kommer fra EU’s VWM-direktiv.

Anlzggets bygherre skal anmelde arbejdet til Kommu-
nalbestyrelsen, der fastsaetter de naermere retningslinjer
for anlaeggets godkendelse, herunder indkalde ideer og
forslag fra offentligheden og berarte myndigheder til
brug for fastleeggelsen af VVM-redegerelsens indhold.

Safremt anlegget medferer VVM-pligt, udarbejdes en
VVM-redegorelse af kommunen og et tilleeg til kommune-
planen.

Redeggrelsen skal offentligggres pa kommunens
hjemmeside og sendes i offentlig horing i mindst 8 uger.

VVM redeggrelsen skal beskrive de miljgmaessige
konsekvenser af det anlaegsprojekt, som bygherren har
anmeldt. VWM redeggrelser skal altid laves for motor-
veje, jernbaner, lufthavne samt konstruktioner, der
griber voldsomt ind i naturen. Redeggrelsen bestdr i en
beskrivelse og vurdering af direkte og indirekte
virkninger pa:

mennesker, dyreliv og planteliv

jordbund, vand, luft, klima og landskab

materielle goder og kulturarv

samt samspillet mellem disse faktorer.
VWM-redeggrelsen skal desuden opstille og beskrive
alternative Igsningsmuligheder og tjene som
beslutningsgrundlag for, om anlaegget kan tillades.

VVM Bekendtgarelsen fra Miljgministeriet: BEK nr. 1832 af
16/12/2015 (Gzldende)

Vejledning om VWM fra Miljgministeriet: VEJL nr 9339 af
12/03/2009 (Gzeldende).

NtT mener: Der er stor forskel pa kvaliteten af disse
VVM-redeggrelser og generelt tillegges de for stor
objektiv betydning. Men borgerne udnytter for sjeeldent
de muligheder, de trods alt har for indflydelse, og det er
ofte partsinteresser, herunder bygherren, der reelt
styrer processen.
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6.3 Bygningsreglementet

Byggeri skal opferes i overensstemmelse med BR15,
Bygningsreglement 2015, som gentager de vejledende
graensevaerdier for udenders trafikstegj malt pa boligfa-
caden pa Lgen 58 dB fra veje og Lgen 64 dB fra jernbaner.

Lyddaempningen for boliger anses for opfyldt, nar de
udferes som klasse Ci DS 490, ’Lydklassifikation af boli-
ger’. Det vil sige:

Safremt den udendgrs trafikstgj er mindre end oven-
navnte graensevaerdier, er der ingen krav til den
maksimale stgj indenders.

Men safremt en af de ovennzevnte graensevaerdier
for udendgrs trafikstgj overskrides, er Lge, = 33 dB
maksimumgraensen indenders i nybyggede boliger,
med lukkede facadedbninger, men det er usikkert om
den indenders vaerdi er egentligt bindende for
bygherren og hvilke sanktionsmuligheder beboerne
har, sdfremt den indendgrs graensevaerdi
overskrides.

Ved byfornyelse er de tilsvarende indenders graenser
Lgen = 46 dB, nar den udendgrs vejstgj er over 58 dB
0g Lgen = 52 dB for jernbanestgj, nar den udenders
banestgj er over 64 dB. Ved byfornyelse geelder de
indenders greenseveerdier med dbne vinduer.

DS 490 anbefaler, at safremt den udenders vejstgj
overskrider Lqen = 68 dB, bar der ikke bygges boliger.
En tilsvarende anbefaling gives maerkeligt nok ikke
for jernbanestgij!

Bygningsreglementet opererer med funktionskrav, som
kan opfyldes pa forskellig made. SBI’s, Statens Bygge-
forskningsinstituts anvisninger giver eksempler pa kon-
krete konstruktionslgsninger, der formodes at opfylde
kravene. Men der skal ikke mange projekterings- eller
udferelsesfejl til, for beboerne kan kigge i vejviseren
efter lyddaempningen.

NtT mener: Det er respektlgst over for borgerne og ikke
til at tage fejl af, at myndighederne helt dbenlyst opere-
rer med, at greenseveerdierne ikke behgver at overholdes
af myndighederne selv eller af bygherren.

Regelszettet er en parodi: Hvis trafikstgjen er 68 dB og
altsa dobbelt sa hgj som graensevaerdien pa 58 dB (!),
fastszettes bare en ny indenders graensevaerdi, som ikke
gor bebyggelserne mere velegnede til beboelse, fordi
beboerne ikke kan lufte ud, opholde sig udenders
omkring boligen, pa altanen, og terrassen uden at de
risikerer szerdeles alvorlige sundhedsskader. Og bgrnene
kan ikke lege udenfor pa legepladsen, fordi sa kraftig
trafikstgj gor skade pa dem ...



6.4 Stojbekendtgorelsen

Bekendtgerelse om kortlaegning af ekstern stgj og udar-
bejdelse af stejhandlingsplaner (BEK nr. 1309 af 21/12/2011,
fra Miligministeriet) definerer i sammenhang med tra-
fikstoj begrebet graensevaerdi sdledes:

En veerdi hvis overskridelse far de ansvarlige myn-
digheder til at overveje eller indfgre
stgjdeempende foranstaltninger.

Bekendtggrelsen fastsaetter regler for kortlaegning af
ekstern stgj fra veje, jernbaner, flyvepladser plus luft-
havne og i sterre, samlede byomrdder med mere end
100.000 indbyggere (i hovedstadsomrddet drejer det sig
om: Kebenhavn, Frederiksberg, Tdrnby, Hvidovre,
Redovre, Gladsaxe, Gentofte, Lyngby-Taarbaek, Herlev,
Ballerup, Glostrup, Brendby, Vallensbeek og Albertslund
Kommuner) samt for udarbejdelse af stgjhandlings-
planer for disse infrastrukturanlaeg og byomrader.

Ved et stgjkort forstas: Et kort bestemt til samlet
vurdering af stgjeksponeringen i et bestemt omrade fra
forskellige stgjkilder eller generelle prognoser for det
pagaldende omrade. Stgjkort er en samlet betegnelse
for et grafisk stgjkort og opgerelser af stgjbelastningen.
(Stoajkort kan ses pd www. trafikstoej.dk)

Ved en stgjhandlingsplan forstas:
En plan beregnet pa hdndtering af stgjproblemer og -
virkninger, herunder om forngdent stojreduktion.

Bekendtggrelsen forpligter myndighederne til hvert 5. ar
at registrere stgjen og til at udarbejde stgjplaner, men
palagger ikke pligt til at handle i overensstemmelse
med planerne.

For de statslige veje, der afvikler halvdelen af Danmarks
vejtrafik, skal Vejdirektoratet i henhold til
Stgjbekendtgarelsen gennemfare en stgjkortlaegning af
statsveje med en &rsdeggntrafik (ADT) p& mere end 8.000
keretgjer og udarbejde stgjhandlingsplaner herfor. Det
inkluderer 2/3 af det statslige vejnet, men
Vejdirektoratet har i sin Stgjhandlingsplan 2013-18 valgt
at lade stgjkortlaegningen omfatte alle statsveje —i alt
ca. 3.800 km vej, sdledes at der er et ensartet grundlag
for beskrivelse og vurdering af stgjbelastningen af
omgivelserne. Stgjkortlaegningen udferes med den
fzelles nordiske beregningsmetode, NORD2000 for bade
vej- og togstg;j.

EU har endvidere palagt kommuner i trafikstgjplagede
omrader at udarbejde stgjplaner, men kommunerne har
ikke pligt til at implementere planerne og far heller ingen
penge til det.
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6.5 Greenseveerdiens status

Forskellen pd en vejledende og en bindende greenseveerdi
bestdr i, at mens borgerne kan kreeve den sidste over-
holdt, geelder det ikke for den farste.

De vejledende graensevaerdier og hele regelszettet er
skruet sddan sammen, at borgerne har meget svaert ved
at anlaegge og vinde en sag ved domstolene — selvom
stojforholdene er helt urimelige...

Borgerne kan ikke kraeve graensevaerdierne for trafikstgj
overholdt! Fordi de kun er vejledende, og fordi de blot er
taenkt som en ikke-bindende rettesnor for myndigheder-
nes planlaegning.

Hvis myndigheden har bade viljen og de ngdvendige
skonomiske ressourcer til at overholde graensevaerdien,
er der intet til hinder for, at graensevaerdien kan over-
holdes til gavn for borgerne, men det er desvaerre mere
en undtagelse end reglen i Storkgbenhavn. Reduktion af
trafikstgjen bliver et spgrgsmal om prioritering pa linje
med andre samfundsproblemer.

Derfor er det pa tide, at borgerne far bindende graense-
vaerdier pa trafikstgjomrddet - ogsa selvom Danmark
skal ga enegang i forhold til EU-normen.

¢ Ud fra en nggtern vurdering har borgerne ingen
graensevardier at holde sig til pa trafikstgjomradet!

6.5.1 Nord2000 og Lqen beregningsmodellen

Miljgminister Eva Kjer Hansen i brev til NtT, februar 2016:
"Pa foranledning af EU-Kommissionen blev Laen metoden udviklet i
2000 af den nederlandske organisation for anvendt naturvidenska-
belig forskning (TNO).

Formélet var at udvikle en metode til vurdering af genen fra trafikstej,
som stemmer bedst muligt overens med den oplevede gene fra na-
boer til trafikanleeg. TNO's grundlag for arbejdet var data fra et stort
antal studier og spargeskemaunders@gelser om forholdet mellem
stgjpavirkningen og den oplevede stgjgene. Sammenlignet med an-
dre indikatorer for stgjbelastningen gav Lsen metoden det bedste mal
for den oplevede gene fra trafikstgj.

| 2002 blev det vedtaget, at metoden skal anvendes ved den strate-
giske EU-stgjkortleegning, som gennemfares i alle 28 medlemslande
hvert 5. ar - senest i 2012.

| 2006 indferte Miljgstyrelsen Loen metoden til vurdering af trafikstej
fra veje og jernbaner, og samtidigt blev de vejledende greensevaer-
dier for vejstgj og togstej, der anvendes til planlaegningsbrug, juste-
ret til den nye indikator”.

Lgen malemetoden repraesenterer en sammenvejning af
trafikstgjen i tidsperioderne day, evening og night.
Vaegten af stgjen om aftenen (evening) og om natten
(night) er sget med henholdsvis 5 og 10 dB (A), fordi
menneskers fglsomhed over for trafikstgj er starre om
aftenen (kl. 19-22) og isaer om natten (kl. 22-07).
Genetillzegget betyder at 1 bil om aftenen tzeller som 3



biler om dagen, mens 1 bil om natten tzeller som 10 biler
om dagen. Lqen beregnes i dB efter fglgende formel:

£ndringen til Lse, mdlemetoden medferte, at antallet af
formelt stgjramte boliger pa én gang blev 2-3 gange
storre.
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6.5.2 Vejledende graenseveerdi for vejstgj

Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdi for vejstgj i
boligomrader, rekreative omrader i byomrader, omrader
med skoler, hospitaler og lignende er Lgen 58 dB.

Den vejledende graensevaerdi for vejstgj for rekreative
omrader i det dbne land er L4, 53 dB.

Dyb, I&vfrekvé‘ﬁt stgj fra motorvejens ’elefanter’ skader mest.

Skiftet til Lqen beregningsmetoden var arsag til, at Dan-
mark i 2007 fandt det forsvarligt at forhgje den vejleden-
de EU-graenseveerdi til Lyen 58 dB fra 55 dB, der stadig
glder i det gvrige EU uden for Skandinavien.
Myndighederne antager, at ved den vejledende graense-
veerdi pa 58 dB vil ca. 10 - 15 % af de stgjramte beboere
angive, at de er staerkt generet af stgjen. Jo hgjere dB-
veerdi, jo flere foler sig staerkt generet.

6.5.3 Vejledende graensevaerdi for banestgj

BaneDanmark er myndighed for togstgj, og den vejle-
dende graensevaerdi til planlaegningsbrug for togstaj er
pa 64 Lyen dB. Miljgstyrelsen har desuden fastsat en vej-
ledende graensevaerdi for maksimalniveauet Lamax pa 85
dB.

Léen €r en beregning af den vaegtede gennemsnitlige
stgjbelastning over et dr, mens maksimalniveauet males
over ganske kort tid - mindre end et sekund.

Problemet med L, graensevaerdi-malemetoden er, at
den ikke tager hgjde for, at selv om den gennemsnitlige
stoj og maksimalniveauet holdes under graensevaerdien,
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er togstgjen dlligevel scerdeles skadelig.

Hvis der eksempelvis passerer tre tog i timen om natten,
vil de fleste nok vdgne tre gange i timen, simpelthen
fordi toget kortvarigt larmer med over 85 dB(A).

Det svarer jo til, at der tre gange i timen flyver et F16
jagerfly forbi, lige uden for vinduet, som transportminis-
ter Hans Chr. Schmidt siger.

NtT mener at det derfor er ngdvendigt at indfere WHO’s
anbefalede graensevaerdi Lyigh outsice fOr trafik om natten.

Denne natte-gransevaerdi er pa kun 40 dB med henblik

pa at minimere den store sundhedsrisiko, der er forbun-

det med sgvnforstyrrende stgj.

6.5.4 Den sundhedsskadelige nattestgj

Lnight €r et udtryk for trafikstgjen om natten kl. 22-07. De
danske myndigheder har ikke fastsat nogen vejledende
graenseveerdi for nattestgj. | Miljgstyrelsens vejledning
fra 4/2006 om stgjkortlaegning og stejhandlingsplaner
angives, at der pa grundlag af den foreliggende viden
ma forventes 15% risiko for sovnforstyrrelser ved Lgne
niveauer pa Lge, 52 dB.

Men denne betragtning er helt ude af trit med europze-
isk praksis. Ministeren henviser i sit brev (se 6.5.1) til
TNO, EU og WHO, som en art legitimering af de danske
vejledende graensevaerdier, der ikke indeholder en mak-
simal graensevaerdi for den kritiske nattestg;j.

Men WHO har faktisk fastsat en anbefalet graensevaerdi
for nattestgj pa 40 dB, og det er lidt af en skandale, at
myndighederne har siddet WHO's vigtige anbefaling
overhgrig, fordi nattestgj er en af de vigtigste arsager til
trafikstgjens alvorlige helbredsmaessige konsekvenser.

Night noise guideline (NNG), Luightoutside = 40 dB
Interim target (l T) Lhight outside = 55 dB

For the primary prevention of subclinical adverse health effects re-
lated to night noise in the population, it is recommended that the
population should not be exposed to night noise levels greater
than 40 dB of Luigntoutside during the part of the night when most
people are in bed.

The Lowest Observed Adverse Effect Level, LOAEL, of night noise,
40 dB Lnignt,outside, can be considered a health-based limit value of
the night noise guidelines (NNG) necessary to protect the public, in-
cluding most of the vulnerable groups such as children, the chroni-
cally ill and the elderly, from the adverse health effects of night
noise.

An interim target (IT) of 55 dB Laightoutside is recommended in the
situations where the achievement of NNG is not feasible in the short
run for various reasons. It should be emphasized that IT is not a
health-based limit value by itself.

Vulnerable groups cannot be protected at this level.

Therefore, it should be considered only as a feasibility-based inter-
mediate target which can be temporarily considered by policy-
makers for exceptional local situations

(WHO: Night Noise, 2009.. p 110).



Nedenfor vises WHO’s sundheds- og legefaglige vurdering
af, hvor greenseveerdien for nattestgj bor ligge...

Average night
noise level
over a year.
Lnigh(,ou(side

Effects of different levels of night noise on
the population’s health.

Health effects observed in the popu-
lation:

Up to 30 dB Although individual sensitivities and circumstances
may differ, it appears that up to this level no substan-
tial biological effects are observed.

Lnight,outside Of 30 dB is equivalent to the no observed

effect level (NOEL) for night noise.

30 to 40 dB A number of effects on sleep are observed from this

range: body movements, awakening, self-reported
sleep disturbance, arousals. The intensity of the
effect depends on the nature of the source and the
number of events. Vulnerable groups (for example
children, the chronically ill and the elderly) are more
susceptible. However, even in the worst cases the
effects seem modest. Lnight,outsice of 40 dB is
equivalent to the lowest observed adverse effect level
(LOAEL) for night noise.

40 to 55 dB Adverse health effects are observed among the

exposed population. Many people have to adapt their
lives to cope with the noise at night. Vulnerable
groups are more severely affected.

Above 55dB  The situation is considered increasingly dangerous

for public health. Adverse health effects occur fre-
quently, a sizeable proportion of the population is
highly annoyed and sleep-disturbed.

There is evidence that the risk of cardiovascular
disease increases.

Kilde: WHO: Night Noise, 2009. p 165.

Vi mangler i Danmark, at politikerne og myndighederne
tager WHO’s anbefalede graensevaerdi for nattestg;j
efterrettelig.

NtT mener, at WHO’s anbefaling for nattestgj ber fore
til, at hastigheden pa motorvejen og jernbanen
nedszettes mellemkl. 19 og 07, sdledes fart, stgj og
graensevardi passer sammen. Det er da ogsa det, man
gor sydpa ved de store bysamfund! Her maler en fgler
stojen og den skiltede hastighedsgraense nedsaettes
automatisk, hvis graensevaerdien overskrides.

6.5.5 Konklusion pa beregningsmetoden

Lgen beregningsmetoden daekker over en metode til
beregning af stgjgennemsnit, der flader trafikstgjen ud
over et dogn eller et helt ar.

Pa den made bliver L4, metoden en katastrofe for
borgerne, hvad angar den punktvise og
eksplosionsagtige stgj fra passerende jernbanetog.
Beregningsmetoden kommer her til at skjule problemet
med alvorlige sgvnforstyrrelser i stedet for at reducere
generne.

Herudover slgrer L., metoden behovet for, at Light,outside
= 40 dB respekteres.

6.6 Hvem tager skade af trafikstoj?

Er det kun dem der foler sig generet af trafikstajen eller er
det alle, der udscettes for stgjen, der skades?

Der er ikke nogen sikker viden, der dokumenterer, at det
kun er folk, der faler sig generet af trafikstgj, der tager
skade af den, ligesom der heller ikke er viden, der kan
bekraefte, at kroppen kan vaenne sig til stgjen. Derfor ma
trafikstajen anses for lige farlig, hvad enten personen
foler sig generet og har 'vaennet sig’ til stgjen eller ej.

Interview med NN, Hvidovre - langs Allingvej
”’Mange af naboerne har haft den holdning, at i starten
var det slemt at leve med trafikstgjen, men efterhanden
har vi vaennet os til det. Men den opfattelse er pa retur,
for man kan overhovedet ikke vaenne sig til trafikstgjen.
Det er farligt at leve med trafikstgj, basta! Det har jeg
erfaret pa min egen krop.

Derfor var det en stor skuffelse at opleve, at transport-
minister Schmidt ikke ville hjaelpe os med at reducere de
sundhedsskadelige gener, vilever med pa grund af stgj-
en fra Holbazekmotorvejen og i fremtiden ogsa fra den
kommende hgjhastigheds- og godsbane.

Det var lidt af et chok at erfare, at BaneDanmarks stgj-
skaerm kun daemper 2 dB. Nar effekten alligevel ikke er
hgrbar, kan de jo lige sa godt lade vaere at bruge penge
pa den. De spiller hasard med vores helbred. Vestegnen
mangler stadig at blive tilgodeset af Christiansborg, det
ma vi erkende.

I dag er det min mening, at den eneste fremtidssikrede
losning er en total overdeekning af bdde jernbane og
motorvej! Det mangler da bare!”

Kan man veenne sig til trafikstoj?
Myndighederne interesserer sig kun for, om beboerne
foler sig generet af stgjen, men det er formentlig mindre
relevant for skadevirkningen. Vi ma ga ud fra, at trafik-
stgj skader, hvad enten personen fgler sig generet eller
ej - fordi trafikstej pdvirker det autonome sanseapparat.

Det er derfor ikke retvisende, ndr myndighederne fast-
saetter graensevaerdierne ud fra og laver undersggelser
om, hvorvidt stgjramte beboere FOLER sig generet af
trafikstgjen.

Myndighederne burde tage udgangspunkt i og operere
ud fra, hvor mange borgere, der totalt udsaettes for
trafikstgj over graensevaerdien - for stgjen skader alle,
der udsaettes for den!



Problematikken minder om myndighedernes holdning til
tobaksrygning. Forst handlede det ogsa om, hvorvidt
folk folte sig generet af tobaksrgg. Dernaest, om det var
synd for de passive rygere, og til sidst kom bevidstheden
om, at rygning er skadelig for alle, der udszettes for den,
uanset om man foler sig generet af tobaksreg, er aktiv
eller passiv ryger og sa videre.

Det samme gzelder formentlig trafikstgj, fordi kroppens
autonome sanseapparat registrerer stgjen og igangsaet-
ter ugnskede biokemiske processer. Hvorvidt disse pro-
cesser pavirkes af, om man foler sig generet af trafik-
stgjen, er ikke dokumenteret af videnskaben.

NtT’s holdning som borgergruppe er, at ’tvivlen skal
komme ofrene til gode’. Derfor er det vores konklusion,
at myndighederne bgr =endre metoden til beregning af
graensevardier bort fra ’beboere der faler sig generet’
til ’alle der udsaettes for trafikstgj’.

Det autonome nervesystem regulerer de ubevidste funktioner i
kroppen, specielt aktiviteten i den glatte muskulatur i blodkar og
indre organer, hjertemuskulatur og kirtelsekretion. Derfor er
pavirkning af det autonome nervesystem af stor betydning for
risikoen for hjerte- karsygdomme med videre.

Det autonome nervesystem inddeles i det sympatiske nervesystem,
det parasympatiske nervesystem og det enteriske nervesystem, der
deekker fordgjelsessystemet.

Praedikatet 'autonom’ er imidlertid ikke helt daekkende for
funktionen, fordi det autonome nervesystem ogsa pavirkes af visse
omrader i centralnervesystemet, hvoraf nogle kan veere styret af
bevidstheden.

Det sympatiske nervesystem (SNS) gor det, forenklet set, muligt
for kroppen at reagere hurtigt og malrettet pa fare.

SNS aktiverer hvad ofte kaldes "keemp eller flygt"-responsen.
Denne respons er ogsa kendt som den sympatetisk-adrenale krops-
respons, da visse sympatiske fibre, som ender i binyrerne (men
ogsa alle andre sympatiske fibre) udskiller acetylcholin, hvilket
aktiverer udskillelsen af adrenalin og noradrenalin. Denne respons,
der primaert indvirker pa det kardiovaskulaere system er medieret
gennem impulser sendt gennem det sympatiske nervesystem og in-
direkte gennem catecholaminer sekreteret fra binyrerne.

Beskeder rejser gennem SNS i et bidirektionelt flow. Efferente
beskeder med retning fra hjernen til organer og muskler kan udigse
endringer i forskellige dele af kroppen samtidig, og kan saledes
@ge pulsen, udvide bronkierne, formindske tyktarmens peristaltik,
treekke blodkar sammen, gge peristaltik i spiseraret, forarsage pu-
piludvidelse, gasehud og sved — samtidig.

Afferente beskeder fra organer og muskler til hjernen beerer falelser
som varme, kulde og smerte.

Den farste synapse i den sympatiske keede medieres af nikotingere
receptorer, som aktiveres af acetylcholin, hvor malsynapsen er
medieret af adrenerge receptorer, som fysiologisk aktiveres af
noradrenalin og adrenalin. En undtagelse er svedkirtler, som mod-
tager sympatisk aktivering, men har muskarinzere receptorer, som
normalt er karakteristiske for det parasympatiske nervesystem. En
anden undtagelse er visse dybe muskelblodkar, som har acetylcho-
linreceptorer, og som udvides (i stedet for sammentraekkes) nar den
sympatiske aktivitet gges. (Kilde: Wiki)

Det er virkeligheden, der teller...
NtT mener: 'L, stgjmalingerne’ er kun fiktive, bereg-
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nede veerdier. P3 trafikstgjomradet konstrueres en
version af verden, der ikke eksisterer i virkeligheden, og
som pa afggrende punkter forvirrer billedet, saledes
nogle af trafikstgjens vaerste konsekvenser slgres og
skjules. Hermed forlades videnskabens vigtigste praemis,
der som bekendt handler om at udforske verden ved at
’male og veje’, for pa objektivt grundlag at beskrive den.
| stedet for de valg, der ligger bag Lgen = 58 dB, havde
borgerne vaeret bedre tjent med den europ=eiske norm
pa 55 dB, suppleret med WHO’s anbefalede graense for
nattestgj pa 40 dB.

Men vigtigst af alt:

Vi mangler simpelthen, at myndighederne gor en
indsats for at graensevaerdierne for vej- og banestgj
overholdes!

Nar det ikke er muligt at finde en eneste straekning langs
motorvejene i Kege Bugt kommunerne, hvor den
vejledende graensevaerdi bare tilnarmelsesvis
respekteres, har myndighedernes graensevaerdier og
beregningsmetoder mister enhver praktisk betydning!
Nar her til lzegges, at borgerne i praksis er gjort naermest
retslgse pa trafikstgjomradet, er det svaert at vaere
imponeret pa politikernes vegne.

Det er lykkedes politikerne og myndighederne at lave
et uoverskueligt og kompliceret regelsaet, der foregiver
at beskytte borgerne.

Man braender mange penge af til nyttelgs regulering af
trafikstgjen, men forlanger ikke at reglerne overholdes.
Derfor er en positiv effekt for borgerne udeblevet!

Trafikstgjen er kun blevet vaerre og veerre!



DEL Ill. PENDLING & MOBILITET

Storbyens trafikstgj er knyttet til de problemer, der kommer af behovet for mobilitet:
Trafikstgj i byen henger sammen med, at indbyggerne er nadt til at veere
mobile i karetgjer, der frembringer stgj.

Hvis alle kunne ga eller cykle til deres destination var trafikstgj ikke noget problem.

Det er behovet for mobilitet, der skaber pendlingen, og
det er graden af mobilitetsbehovet, der bestemmer trafikmeengden.

Det afgarende spargsmal er: Skal vi satse pd gget pendling
eller pa at
nyudvikle attraktive bysamfund, der fungerer uden massependling?

Intetsteds i myndighedernes mange udredninger
gores forsgg pa at analysere de bagvedliggende
drsager til Storkebenhavns store trafik- og
trafikstajproblemer. Vi fdr at vide, at bilparken,
trafikken og trafikstajen vokser, men ikke
hvorfor.

Intetsteds analyseres sammenhaengen mellem
erhvervsudviklingen, trafikplanlegningen og
byudviklingen. Tveertimod excellerer myndig-
hederne i at behandle disse fagomrader hver for
sig og uafheengigt af hinanden. Myndighederne
fokuserer primeert pa fremkommelighed, i
mindre grad pa trafiksikkerhed og minimalt pa
trafikstejens reduktion.

Global udfordring

Den globale gkonomi fremmer i disse ar - i hidtil uset
grad - den urbaniseringsproces, der skaber megabyer.
Disse byer har de kapitalmaessige, arbejdskraftmaessige,
forskningsmaessige og markedsferingsmaessige
ressourcer til at lafte de kraevende udviklingsopgaver,
som fremtiden ger krav pa.

| dag bor mere end halvdelen af verdens befolkning i
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byerne og den udvikling tager stadig til i styrke.

Ogsa i Danmark, hvor urbaniseringsgraden er lavere end
EU-gennemsnittet, bliver det ngdvendigt at nyudvikle
byen, og at tilpasse byen til fremtidens udfordringer.
Det geelder navnlig de fejludviklede Kabenhavnske for-
steder, ligesom bebyggelserne i de storre provinsbyers
omegn, der skad op i efterkrigsperioden.

Vi har brug for en ny vision

Vikan ikke konkurrere pa lav lgn og pris. Derfor ma vi
satse pa kreativ nytaenkning og markedsfering af
innovative tjenesteydelser og produktion i stedet. Derfor
er de kabedygtige indbyggere i de store megabyer vores
fremtidige kunder.

Hvis vi skal lzere at markedsfere til forbrugerne i disse
storbyer, at forsta deres behov og ensker, er det en
darlig ide, at vi selv ’bor pa landet’, i parcelhusomrader,
der hverken er by eller land, og at vi ikke teenker 'urbant’.
Hvis den omstillingsproces skal lykkes, ma vores byer
indrettes til den opgave.

Vi har brug for en ny vision for fremtiden i stedet for
det mismod, der har praeget de sidste 25 ar. Byen ma
udvikles til at blive en medspiller i denne vision.



7- Mobilitet -velsignelse eller forbandelse ?

Hidtil har det veeret et centralt element i den fremherskende
wkonomisk-politiske tankegang, at oges arbejdstagernes mobilitet,
forer det automatisk til skonomisk veekst og eget beskeftigelse.

Det er den tankegang, der har skabt omegnens problemer
med den voldsomme pendlingstrafik, trengslen og den
skadelige trafikstej. For denne forsimplede tankegang fik
store konsekvenser for opbygningen og organiseringen af
’byen’ - efter industrialiseringen og navnlig i efterkrigsdre-
ne - tydeligst repreesenteret ved Fingerplanen. (Mobiliteten
i landomrdder er en anden sag, som ikke behandles her).

Veeksten

| global sammenhzaeng er det kun Region Hovedstaden,
der har en sterrelse og en befolkningstilvaekst, som
bevirker, at regionen kan udvikles ved egen kraft og som
kan traekke resten af landet med. Det anskueliggores af
en hel raekke forhold:

Over halvdelen af Danmarks BNP produceres gst for
Storebaelt, primzert i Region Hovedstaden, mens 55% af
befolkningen bor vest for Bzeltet, hvor produktiviteten er
lavere.

Det samme geor sig endnu tydeligere gaeldende med hen-
syn til fordelingen af eksporten, hvor 58% skabes ost for
Beeltet, og hele 53 % i Region Hovedstaden, se nedenfor:

Danmarks samlede eksportomseetning fordelt pd regioner:

2008

2000 2013

® Hovedstaden wSj=liand ®Syddanmark @ Midtiylland wNordivlland

Kilde: eStatistik.dk. Specialkersel baserer pd Danmarks Statistiks
GF - beregninger foretaget af kommunernes eStatistik.

Ganske fd minutters laesning i Social- og Indenrigsminis-
teriets publikation: Kommunal udligning og generelle
tilskud, 2016, gor det lysende klart, at gabet mellem
udgiftsbehovet pr. indbygger og skatteindtaegterne pr.
indbygger i de fleste kommuner uden for Region Hoved-
staden er til at fa gje pa. Reelt er stgrstedelen af kommu-
nerne uden for Region Hovedstaden afthangige af, at
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vaeksten forbliver hgj i Greater Copenhagen.

Det er drtier siden, at landbruget var et baerende erhverv
i Danmark; det er faktisk 150 3ar siden, at vandringen fra
land til by tog sin begyndelse. Afhangig af, hvordan man
opger tallene, star landbruget i dag kun for mellem 2 og
4 % af den samlede gkonomiske aktivitet i Danmark.

Men pd trods daf disse forhold, har vi endnu til gode, at
politikken og visionerne tager udgangspunkt i denne
uafvendelige virkelighed.

Forventet befolkningstilveekst
i de sjeellandske kommuner
2015-2025.

Signatur:

B -5 pct. og derunder
-4.9--0,1 pet.

[ 0-4,9 pet.

Il 5 pct. og derover

T - Kilde: NYT fra Danmarks
f@fﬂ Statistik nr. 240, 18. maj 2015
Det er primaert i Storkebenhavn, at erhvervsudviklingen
og befolkningstilvaeksten vil finde sted i de kommende
artier. Og delvist omkring byer som Arhus, Odense og
Alborg.

Men far vi gdr videre, skal en vigtig misforstaelse forst
udryddes. Provinsens politikere szetter ofte lighedstegn
mellem Kgbenhavn og hovedstadsomradet, men sddan
er virkeligheden ikke, hvad angar arbejdspladser, uddan-
nelsesinstitutioner og kulturtilbud! En stor del af for-
stadskommunerne hgrer faktisk til de kommuner, der
eksempelvis har faerrest statslige arbejdspladser og for
den sags skyld arbejdspladser i det hele taget; ligesom
uddannelsesinstitutioner og kulturtilbud.

Behovet for omrokering af arbejdspladser internt i
Region Hovedstaden er meget storre end behovet for at

regulere provins- og hovedstadsbalancen!

Det geelder ikke mindst Koge Bugt kommunerne!



Befolkningsfremskrivning for regionerne, 2015-2040:

Regionernes befolkningsfremskrivning i %, ift 2015

20,0
15,0
10,0

5.0

0,0 7

Region Region Region Region Region
Hovedstaden  Sjeelland Syddanmark  Midtjylland  Nordjylland

-5,0

Kilde: Danmarks Statistik, marts 2016

Pa grund af den manglende fokus pa forstaedernes og
hovedstadsomradets trafikproblemer, risikerer vaeksten i
Region Hovedstaden at ga i std, blandt andet pd grund af
trafikstajen, trafikkeerne og den uhensigtsmeessige pend-
lingstrafik.

Hvis udviklingspotentialet i hovedstadsomradet skal ud-
nyttes, kraever det implementeringen af en samlet udvik-
lingsplan for regionen, der indeholder en egentlig urbani-
sering df forsteederne, med sigte pa at skabe nye attrak-
tive bycentre, hvortil arbejdspladser kan udflyttes, med
henblik pa at sikre stgrre sammenhaengskraft i hoved-
stadsomradet, sdledes behovet for mobiliteten kan redu-
ceres.

Alle data, som vi har til rddighed, peger p3, at det er den
vej det vil ga. Nar hertil l=egges, at den danske bilpark
vokser (stigning pa 13 % siden 2008) og trafikken pa
motorvejene stiger, alene i 2015 med over 6 %, er det
naeppe forkert at forvente en kraftigt stigende trafikstgj.
Pa det seneste ses en tendens til, at familier fra hoved-
staden kgber billige boliger pa Sjzelland for at pendle til
jobbet i Region Hovedstaden. Det vil alt sammen fore til
stigende pendling og voldsomt stigende trafikstg;j.

NtT: Det er urbaniseringen og den dermed forbundne
udvikling, vi skal leve af, og jo fer viindstiller os pa

virkelighedens betingelser, jo bedre muligheder har et
lille land som Danmark for at udnytte sine potentialer.

7.1 Trafikstejens baggrund

Fingerplanen flyttede befolkningen fra de overfyldte og
uhygiejniske forhold i Kebenhavn til nye boliger 'med lys
og luft’ i omegnens nye bandbyer, der fik karakter af
’sovebyer’, mens arbejdspladserne, kulturtilbuddene,
uddannelsesinstitutionerne med flere typisk forblev i
Kegbenhavn.

Selv i dag er der stadig 352.000 arbejdspladser i Keben-
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havn, selvom kun halvdelen beszettes af lanmodtagere
bosat i Kebenhavn. Resten pendler ind til centrum fra
forstaederne. Og sjzellenderne pendler ind til jobs i
forstaederne, fordi det for mange er blevet for dyrt at bo
i Region Hovedstaden!

Behov for omrokering af arbejdspladser
Pa landsplan var der en afbalanceret fordeling af eksem-
pelvis de statslige arbejdspladser for Venstreregeringens
sygehus-, politi- og domstolsreformer og ikke mindst
kommunalreformen af 2007. Disse centraliseringsrefor-
mer flyttede i stor stil offentlige arbejdspladser fra de
mindre kebstaeder til provinsens universitetsbyer - ikke til
hovedstaden, som i den henseende var ’neutraliseret’.
Alligevel var det Hovedstadsomrddet og ikke provinsens
universitetsbyer, der matte holde for, da Venstre i 2015
ville rdde bod pa egne fejltagelser ved helt misforstaet at
‘rette bager for smed’, gennem at udflytte statslige
styrelser fra Hovedstadsomrddet til nogle af de bergrte
kabstader.

Denne irrationelle form for mobilitet indebaerer, at bade
arbejdsstedet og arbejdstagerne flyttes, hvilket er ufor-
holdsmaessigt dyrt og forbundet med tab af styrelsens
kompetence og produktivitet, hvilket grundigt er belyst
af forskningen.

Hovedstadsomradet har behov for en kreativ form for
mobilitet, hvor der sgges skabt overensstemmelse
mellem bolig- og arbejdssted med videre med henblik pa
at reducere traengsel og trafikstgj.

NtT: Der er et stort behov for at gennemfere en planlagt
relokalisering af arbejdspladserne i hele hovedstadsom-
radet. Arbejdspladserne bgr flyttes ud til bolig-omrader-
ne. Det vil sige: Halvdelen af arbejdspladserne i Keben-
havn ber flyttes ud i *fingrene’, hvor arbejdstager-ne bor!

Det er denne ubalance mellem boligerne, arbejdsplads-
erne, uddannelsesstederne, kulturinstitutionerne etc. i
hovedstadsomradet, der har skabt behovet for den
voldsomme pendling, der nu er sa kraftig, at den gdelzeg-
ger den ’fred og ro’ som indbyggerne i forstaederne
flyttede ud til. Herlighedsvaerdien er forsvundet, og
trafikstgjen truer nu beboernes velfaerd og sundhed.

Borgernes pendlingsafstand
pr. 1. januar 2013.

Signatur:
Under 16,0 km
16,0-189km
P 19,0-21,9km
Bl 220-249km
B 25,0 kmog derover

Kilde: NYT fra Danmarks
Statistik nr. 218, 25. april 2014



Utilstreekkelig kollektiv trafikforsyning
Situationen forvaerredes yderligere af, at den kollektive
trafik blev etableret for sent og aldrig er blevet faerdig-
udbygget! De tvaergaende forbindelser i Fingerplanen
mangler i vid udstraekning stadig.

For 2. verdenskrig kunne kgbenhavnerne uden proble-
mer komme rundt i hele Kgbenhavn pa cykel eller med
sporvogn. Siden er Kgbenhavn blevet spredt ud over et
meget stort omrade, uden tanke pd bymaessighed eller
sammenhaengskraft.

Mange politikere siger de gar ind for kollektiv trafik, men
de fastholder samtidigt den spredte by i forstaederne
med lav bebyggelsesgrad, hvor der ikke er gkonomisk
grundlag for, at kollektiv trafik kan fungere med billet-
priser, som brugerne kan og vil betale. Bosatningsman-
stret i forstaederne ber ndres og byens tathed gges,
sdledes grundlaget for kollektiv trafik kan tilvejebringes.

Slutresultatet er blevet, at Fingerplanen er baseret pa
bilisme og motorveje, der fares gennem forstaedernes
bymaessige bebyggelser og rekreative omrader, helt ind
mod centrum med en alt for hgj hastighed, hvilket gger
trafikstgjen, luftforureningen, energiforbruget og
ulykkestallet.

Myndighederne ser stort pa, at motorveje oprindeligt
kun var teenkt som hurtige forbindelser mellem byer,
ikke som monsterveje inde i byen.

Tilbageskuende, historiske forbilleder

P3 mange mader bygger Europa stadig pa resterne af
den autoritaere tankegang, der var geeldende i 1940’erne
og de beslutninger, der blev truffet i skyggen af 2. ver-
denskrig. Det gaelder eksempelvis EU’s doktrinzere dog-
me om arbejdskraftens fri bevaegelighed, som ensidigt
medfgrte arbejdskraftens individuelle ansvar for at vaere
mobil og for at flytte i forhold til jobbet.

| efterkrigsperioden mente man, at disse tanker pegede
fremad, fordi de afstak en udviklingsretning, der i ruiner-
ne efter krigen kunne skabe vaekst og beskzeftigelse.
Dengang var der ikke ressourcer til at nyetablere og
flytte virksomheder. | stedet rykkede man hele befolk-
ninger op med rode og flyttede dem hen til de *fabrik-
ker’, der nu engang var.

Nye betingelser for veekst

Men nu har forudsaetningerne for vaekst og fremgang
ndret sig afgarende. ‘Mobilitet’ resulterer i dag i, at det
er de staerke, der er mobile, for det er dem, der er efter-
sporgsel efter, og det er de svage, der bliver ladt tilbage
med det resultat, at udviklingen dér gadr i std. Sadan er det
i den danske udkant, og sadan er det ogsa globalt.

Mobiliteten skaber ulighed og samfund i ubalance, som i

28

veerste fald resulterer i humanitcere katastrofer.

Arbejdskraftens fri bevaegelighed affolker og forarmer i
dag underudviklede egne i Danmark, EU, Mellemgsten
og i Afrika - i stedet for at skabe udvikling og beskaefti-
gelse.

Og i vores hgjtudviklede tilflyttersamfund skabes sociale
og kulturelle spaendinger, som kan udvikle sig til meget
alvorlige trusler for vores sammenhzangskraft og selve
evnen til, at vi kan udvikle os. Vi risikerer, at al energien
gar til interne gnidninger og konflikter.

Vi har brug for at gentaenke, hvad ’den fri bevaegelighed’
kan bruges til. Vi har brug for at gentaenke vores udvik-
lingsstrategi med henblik p3 at finde nye udviklingsvi-
sioner; for arbejdskraftens fri bevaegelighed er kun
gunstig, sa lenge mobiliteten er lav.

Den autoritcere epokes trafik- og byplanlaegning
Ogsa efterkrigstidens byplanlegning havde betaenkelige
autoritaere traek. Hovedstadsomrddets 'Fingerplan’ var
direkte inspireret af den selvlaerde arkitekt, fascisten le
Corbusiers funktionalisme, som hele Europa faldt for, og
som desvaerre kom til at praege efterkrigstidens byudvik-
ling. En funktionalisme, der havde skyklapper p3, og som
prioriterede skonomismens pseudorationelle og ensidige
tankegang.

Funktionalismen adskilte bolig- og erhvervsomrader med
videre og skabte vor tids pendling. Den separerede
trafik- og byplanlaegning, fordi den betragtede byen som
en simpel maskine i stedet for en levende og sammen-
hangende, social organisation.

NtT mener: Vi taler selvfolgelig ikke for at ’genindfgre
stavnsbdndet’, men for at basere planlaegningen pa det
langt sundere princip: at udflytte arbejdspladserne til
forstcederne, hvor arbejdskraften bor!

Der er behov for 5-10 nye, levende bycentre, hvortil ar-
bejdspladser, uddannelsesinstitutioner, organisationer,
kulturinstitutioner med flere kan udflyttes.

| omrdder som Storkgbenhavn, er det ikke laengere
umuligt, endsige dyrt eller besvaerligt at reloka-lisere
arbejdspladserne efter, hvor arbejdskraften lever og bor.
Det er tveaertimod i de fleste tilfaelde gkonomisk rationelt,
og for borgerne og samfundet er det en langt bedre
lasning, der giver mulighed for at skabe et kreativt og
velfungerende lokalmiljg.

Det er den eneste realistiske lgsning pa bade
trafikpropperne og trafikstgjen!

7.2 Urban dysfunktion

Det er den gamle dysfunktionelle byudvikling, der er den



primaere arsag til trafikstgjproblemet og i gvrigt ogsa
traengselsproblemet. Indtil der skabes forstaelse for den-
ne drsagssammenhaeng, vil myndighedernes tiltag kun
rette sig imod at bekampe symptomerne pa denne mis-
lykkede byudvikling.

Alti alt har den fejlslagne byudvikling betydet, at det
nuvzrende Storkebenhavn kun kan fungere, hvis
omegnens beboerne til enhver tid er villige til at pendle.

Bade nar de skal pa arbejde, nar de skal i teatret, til ud-
dannelsesinstitutionen og sa videre. Og mobiliteten ma
ngdvendigyvis forega i bil, for det kollektive net er util-
straekkeligt, utilfredsstillende og har kun kapacitet til at
udfere en lille del af transportarbejdet!

| dag kan forsteederne og hovedstadsomradet slet ikke
fungere uden den overdrevne mobilitet.

Sa syg er byudviklingen i hovedstadsomradet blevet.

Mdske af den grund er pendlingen blevet opfattet som
en vekstfaktor. Men mobilitetens mange bivirkninger,
herunder kokearsel, trafikpropper og den alt for kraftige
trafikstgj, der altid er pendlingens trofaste folgesvend,
bevirker at den form for vaekst, hverken er baeredygtig
eller gnskelig.

Trafikstgjens grundlaeggende forudsaetning er darlig
trafik- og byplanlegning, mens den direkte arsag er
stojkilderne, deres hastighed og meengde.

Der er derfor behov for at genteenke Fingerplanen med
henblik pd at tilpasse den overordnede struktur til
aktuelle og fremtidige behov.

Pendling betyder ’stress og jag’

Da fingerplanen var pa tegnebordet og forstaederne blev
til, var erhvervsvirksomheder og arbejdspladser lig med
staerkt forurenende virksomheder, som helst skulle
gemmes vak i szrlige industrikvarterer.

Det var utzenkeligt at integrere erhvervsvirksomheder og
boliger i’den nye by’, pa baggrund af de erfaringer, man
dengang havde.

Men nutidens videns- og servicevirksomheder forurener
ikke pd samme mdde. De har andre udfordringer: Det
psykiske arbejdsmilje og stress-faktorer udger proble-
merne i dag.

Herudover gger lange pendlingsafstande arbejdsdagen
og det er stressende i sig selv at pendle. Hertil kommer
stress og jag med at nd at hente bern i daginstitution, at
na at kebe ind og sa videre.
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Stressende
kokersel pa
Kage Bugt

motorvejen.

Eget foto,
april 2016.

Stressende pendling og darligt psykisk arbejdsmiljo be-
tyder, at mange medarbejdere ikke er 100% mentalt til-
stede pa arbejdet, selvom de fysisk befinder sig pa ar-
bejdspladsen. Den farste kompetence medarbejderen
mister pa grund af pendler-stress er kreativiteten, og det
koster pa bundlinjen. Disse medarbejdere sover meget
darligt, og effekten kan tydelig ses pa kreativiteten, pro-
duktiviteten og effektiviteten.

| USA estimerer Brockis (2016) og Medibank (2011), at
tabet svarer til 2,7% af BNP . Det samme kan antages i
Danmark. Med en bedre fordeling af arbejdspladserne i
Hovedstadsomradet, og deraf fglgende mindre pendling,
vil storre kreativitet og iderigdom gavne danske virksom-
heders konkurrenceevne pa verdensmarkedet.

(Brockis J., 2016. Future brain; Wiley, ISBN 978-0-730-32250-4
samt Medibank, 2011. Sick at Work: "The cost of presenteeism to
your Business and Economy". Report from Medibank Research
Series).

Pendlingen er ikke blot skadelig for beboerne langs
vejene, men ogsa for pendlerne selv! gget forekomst af
angst og stress er typiske lidelser hos pendlere, der karer
langt hver dag.

Pa landsplan er der i dag 200.000 personer, der pendler
mere end 50 km til jobbet. Det er en stigning pa 20% over
de sidste 10 ar!

7-3 Mobiliteten skaber traengslen

Det forholder sig sddan, at mobiliteten kun eger vaekst
og beskaeftigelse, ndr mobilitetens udgangspunkt er
relativt lavt, og det punkt har hovedstadsomrddet
passeret for laengst.

Symptomerne herpa er tilstopning af trafikdrerne og
spildtid pa motorvejen samt velfzerds- og sundhedstru-
ende gener for trafikdrernes naboer.

Det koster pa produktiviteten og kreativiteten, og de
gkonomiske omkostningerne lgber op i milliarder.

Ifalge en ny rapport, udarbejdet for Region Hovedstaden
sidder bilisterne i hovedstadsomradet i kg 9 millioner
timer om aret i dag, men allerede i 2025 vil det tal stige
til 18 millioner timer! Situationen beskrives som
uholdbar. ("Transport for Greater Copenhagen’, dec. 2015
af Struensee & Co).

Bilkgerne er nu vokset s& meget, at Dansk Industri mener



det koster dem 15 mia. kr. om aret i hele Danmark, at
arbejdsstyrken holder i kg pa vejene i stedet for at vaere
pa arbejde. Men hvad kan man ggre ved det?

De strukturelt betingede traengselsproblemer i Storkg-
benhavn har faet lov til at vokse sig sterre og sterre,
uden at de mange trafikinvesteringer har hjulpet pa ho-
vedproblemet. Udbygning af motorvejene i fingrene og
den alt for kraftige satsning pa bilisme ferer til, at trafik-
ken sander totalt til i Kebenhavn. Det er da ogsa konklu-
sionen i den ovennaevnte rapport fra Region Hovedsta-
den. Men pa forunderlig vis, forbigds det eneste middel,
der afggrende kan reducere trafikmangden!

Selvom det er kgretgjerne, der direkte producerer
traengslen og trafikstgjen, er det den darligt planlagte
bys bolig-arbejdsteds-ubalance med videre , der er arsa-
gen til al den ungdvendige korsel. Derfor bestar den
effektive medicin i at rette op pa byens grundlaeggende
skavanker. Og man kan lave megen god byudvikling for
15 mia. kr. om aret...

| stedet fokuserer rapporten pa behovet for at organi-
sere den kollektive trafik bedre. Det er der ogsa brug for,
men det i sig selv kan umuligt Iase traengselsproblemet.
Den kollektive trafik er slet ikke i nserheden af at have
kapacitet til at overtage biltrafikken.

Lappelesninger som roadpricing kan hgjst forhale
udviklingen - ikke lgse problemet!

Der er ikke andre muligheder end at revidere byplan-
strukturen og sammenhaengen mellem udviklingen af
byen, trafikken og erhvervslokaliseringen.

Det har endvidere den fordel, at lasningen af treengsels-
problemerne ogsd lgser trafikstejproblemet.

7-4 Kontraproduktiv tankegang

| dag er virksomhedernes og politikernes gnske om gget
arbejdstagermobilitet et tydeligt eksempel pa en
gammeldags og kontraproduktiv tankegang. Alligevel er
de fremherskende synspunkter pa mobilitet stadigvaek:

Virksomhederne ser kun traengsel og trafikpropper som
begraensende faktorer for deres vaekst og udvikling og
lukker gjnene for trafikkens mange skadevirkninger. De
gnsker sig gget arbejdstagermobilitet, typisk gennem
flere og bredere motorveje, hvilket ikke lgser, men gger
problemet for trafikarernes naboer og bysamfundene.
Det flytter blot trafikpropperne og farer til gget
ressourceforbrug og mere trafikstgj. Folgeproblemerne
vaeltes over pa samfundet og skatteborgerne.

Politikerne satser pd ’oget fremkommelighed’ og en
"fremtidig teknologisk mirakellgsning’, der bade formo-

des at lgse op for trafikpropperne og deemper stgjen,
samtidig med at trafikmaengden og hastigheden fort-
satter uzndret!

Det forekommer helt urealistisk, men med en sadan
konfliktsky tilgang slipper politikerne for at beskaeftige
sig med problemernes drsag.

Argumenterne for gget mobilitet hentes fra den forcel-
dede liberalistiske akonomi, hvor der ses bort fra sam-
fundshensyn og befolkningens sundhed og velfzerd.

Vejdirektoratet ser situationen saledes:
"Det er Vejdirektoratets opgave at skabe bedre fremkommelighed pa
vejene og bidrage til, at den eksisterende infrastruktur kan udnyttes
bedst muligt. Det indebeerer, at Vejdirektoratet bl.a. arbejder for at
aflaste de mindre veje ved at tiltreekke trafik til statens starre veje,
som er indrettet til hurtigere og mere effektivt at afvikle trafikken.
Det betyder imidlertid ogsa, at Vejdirektoratet normalt er afska-
ret fra at bruge nogle af de gangse metoder til begra@nsning af
vejtrafikstej. Det gaelder fx lavere hastighed, omlagning af
trafikken til andre veje eller begransning af tung trafik”.
(Vejdirektoratets Stgjhandlingsplan for statslige veje 2013-18).

Det er i virkeligheden en meget praecis beskrivelse af,
hvorfor myndighedernes initiativer til trafikstajens
reduktion ikke virker!

NtT mener: Vi har brug for politikere, der ter forkaste

den engjede prioritering af mobilitet og som ter foretage
den politiske afvejning af, pd den ene side gnsket om
fremkommelighed og pd den anden side hensynet til
velfaerd og sundhed hos de mange borgere, der plages af
mobilitetens trofaste fglgesvend: Skadelig trafikstg;j.

Det er denne afvejning, vi har politikerne til, men som de
i disse ar flygter fra.
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8. Mobilitet - gkonomisk set

Ndr politikerne og myndighederne prioriterer mobilitet over alt andet,
bliver det relevant at undersgge, hvor fornuftigt, det egentligt er...

Indledningsvist skal det konstateres, at mobilitet
og pendling aldrig kan eller skal elimineres helt,
men behovet for mobilitet kan reduceres ganske
betragteligt til fordel for alle.

8.1 @konomisk fordel eller ulempe?

Arbejdskraftens mobilitet er sjzeldent det aktiv, som
politikerne taler om, for den har en gvre graense, hvis
overskridelse forer til, at kravet om fremkommelighed
bliver kontraproduktiv og en ulempe for alle parter. Det
punkt er for lzengst overskredet i hovedstadsomradet.

Ud fra sundhedsmeessige og akonomiske betragtninger er
der en’gvre greense’ for mobilitet, der ikke bor overskrides
fordi de samfundsmeessige konsekvenser og tilhgrende
omkostninger bliver for store. Kraftig trafikstej er et symp-
tom pd, at denne greense er overskredet!

Arbejdstagermobilitet er principielt en darlig ide for ar-
bejdstageren, safremt jobalternativerne i naerheden af
boligen er lige sa gode, som mulighederne laengere vaek,
der jo kraever pendling.

Generelt gzelder, at det i gkonomisk henseende for ar-
bejdstagere kun kan betale sig at pendle til jobbet, hvis
merindtjeningen herved, eksempelvis bedre job med
hgjere lon, overstiger pendlingsomkostningerne i form af
transportudgifter, spildtid i trafikkeen etc.

For virksomhederne og samfundet kan den hgje
arbejdstager-mobilitet kun betale sig, nar:

Fordelen ved mobiliteten er storre end
omkostningen herved — udtrykt ved

Grmobf > gromk, (graense-mobilitetsfordelen >
granseomkostningen herved).

I modsat fald er det mere fordelagtigt at relokalisere
virksomhederne med henblik pd at bringe starre over-
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ensstemmelse mellem arbejdstagernes bopel og arbejds-
sted.

Beregningen af dette forhold gennemfares i dag typisk
af virksomheden selv som en ren driftsgkonomisk kal-
kulation.

Det vil sige, at fordelen ved at blive pa den eksisterende
lokalitet skal vaere stgrre end den sparede husleje pa en
billigere lokalitet, taettere pa de ansattes bopael samt
fordelen ved en ny, mere energirigtig og mere rationel
bygning etc.

Pa disse praemisser bliver
grmobf = fordelen ved, at endnu en arbejdstager
pendler til virksomhedens eksisterende lokalitet.

Betingelsen for at det er rationelt, ma lokaliteten have
en sa vasentlig betydning for virksomheden, at belig-
genheden (heriinkluderet herlighedsvaerdi, praestige i
forhold til kunder, bykvalitet, naerhed til byfunktioner...)
skaber en meromsaetning, der kan opveje ulemperne
herved.

8.2 Den samfundsmeessige betragtning

Ofte er virksomhedens fordel ved at blive pd den dyre
lokalitet negativ alene ud fra en ren driftsekonomisk
betragtning.

Men hertil kommer, at denne sneaevre driftsgkonomiske
kalkulation ikke er retvisende, fordi de samfundsmcessige
forhold ikke er medtaget i beregningen.

Eller man kan sige, at virksomheden giver sorteper videre
til samfundet, borgerne og de offentlige kasser.

Den driftsgkonomiske beregning ma derfor suppleres
med en betragtning, hvor samfundets merudgifter ved
at opretholde virksomheden pa den eksisterende loka-
litet sammenholdes med samfundets eventuelle mer-
skatteindtaegter pa den eksisterende lokalitet.

Derfor er det relevant, udover ovenstdende snaevre



driftsskonomiske betragtning, at inddrage samfundets

gromk = meromkostninger for samfundet og borgerne,
der folger med en ekstra pendler, til:

meranlzg af vejnet,

asfaltslidtage,

drift af bil (braendstof, slidtage og afskrivning),
stgjisolering af bygninger

opsatning af stgjskaerme langs veje,

meranlaeg af kollektiv trafik

trafikdrab og -ulykker,

sundhedsomkostninger som folge af trafikstgj og
luftforurening,

merforringelse af veerdien af stojramte ejendomme,
mertab af grundskyldsprovenu for det offentlige som
folge af ejendommenes veerdiforringelse,
merudgifter til kerselsfradrag etc.

Ansatte og kunders ekstra udgifter til parkering,
trafiktraeengsel etc.

En sddan kalkulation vil med en beskeden pendling
maske give et positivt resultat, men pendlingen skal ikke
stige saerligt meget for balancen tipper og resultatet
bliver negativt og dermed alt for dyrt for samfundet.
Det er sket for laengst for Storkebenhavn!

Det samme regnestykke kan i princippet ogsa gennem-
fares for kultur- og uddannelsesinstitutioner med flere.

NtT mener: Nar mobilitetens samfundsmaessige konse-
kvenser inddrages i det skonomiske regnestykke, bliver
det samlede resultat af arbejdstagermobiliteten negativt
i omrader som Storkgbenhavn.

Her skader den overdrevne mobilitet mere end den
gavner, for den gar ud over borgernes helbred og vel-
faerd og er ikke gkonomisk rentabel.

8.3 Vejen til vaekst og beskceftigelse

Pa trods af pendlingens negative samfundsmaessige
konsekvenser, er det stadig dagens orden, at den ene
offentlige instans hyrer private lobbyister for at pavirke
den anden offentlige instans i kampen om at tiltraekke
nye trafikinvesteringer, der engjet og misforstaet opfat-
tes som den direkte vej, ikke alene fra A til B, men ogsa til
vekst og arbejdspladser.

"Det er virkeligheden inden for trafikpolitikken, hvor en stribe danske
kommuner har hyret professionelle lobbyister i deres kamp om mo-
torveje, broer og tunneller. Lobbyisterne er eksperter i politisk argu-
mentation og har desuden gode netvaerk blandt politikere og ofte
o0gsa embedsmeend” (JP, 11.07.2015, , Kom-muner hyrer
lobbyister...).

Over for denne groteske tilstand bestar virkelighedens
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udfordring i at skabe en sammenhaengende by, hvor
arbejdstagernes kreative og udviklende evner kan
blomstre, og hvor man ikke behgver sidde fast i trafik-
ken!

Det er jo tankevaekkede, at sa mange virksomheder og
institutioner foretraekker at lokalisere sig i de gamle
middelalder bycentre frem for de golde miljger, der
praeger de funktionalistiske forstaeder.

For vaekst og beskzeftigelse handler forbavsende lidt om
nye motorveje og gget mobilitet.

Afgerende faktorer for virksomheders valg af lokalisering
% af adspurgte virksomheder, der anser fakior for "absolut veesentlig”

Let adgang til markeder og kunder | ]eo
Tilgezngelighed af kvalificeret arbejdskraft [ s3
Kvaliteten af telekommunikation [ s2
[Transpor‘tforbindeiser med andre byer og internationalt IR 42 ]
Veerdi for pengene af kontorlokaler | ]33
Omkostninger til personale [ a2
Tilgeengelighed af kontorlokaler [ 25

Kilde: Transport for Greater Copenhagen, 2015 af Struensee & Co.

Adgang til markeder og kunder samt tilgaengelig, kreativt
personale, der er i stand til at forsta kundernes behov, er
langt vigtigere for moderne virksomheder end trans-

port og mobilitet var for de gammeldags virksomheder.

For moderne virksomheder er pendling en bremse for
den kreative tankevirksomhed, der altid er den egentlige
kilde til vaekst og erhvervsudvikling. Det er vigtigt, at
personalet bor taet pa virksomheden.

Vejen til at skabe vaekst og beskaeftigelse handler derfor
om at skabe nye kreative bymiljger til erstatning af
forstaedernes kedelige sovebyer.

Det vil sige nye, spaendende byer, hvor der er stgrre
overensstemmelse mellem bolig- og arbejdssted, med
uddannelsesmiljger, kulturinstitutioner med mere,
sdledes det ikke er ngdvendigt at spilde tid pa pendling!

Det er samtidigt den baeredygtige made at skabe bade
erhvervs- og byudvikling p3, og det er vejen til at
reducere bade trafikstgjen og traengslen.

Det kraever en holistisk betragtningsmdde, der ser
erhvervsudvikling og byudvikling i sammenhaeng og som
et hele —i stedet for at betragte erhvervsudvikling,
mobilitet (trafikplanlaegning) og byudvikling som adskilte
discipliner, der kan praktiseres hver for sig og
uathangigt af hinanden!

8.4 Systemisk irrationalitet ...

De oprindelige, forkerte valg i Storkebenhavn, der med-
forte Fingerplanens indbyggede behov for mobilitet, fe-



rer til, at nye infrastrukturinvesteringer naesten altid med-
forer, at skatteborgerne kommer til at afholde omkostnin-
gerne til lasning af de samme problemer flere gange!

Forste gang for at dempe symptomerne, anden gang
for at rette op pa symptombehandlingens skadevirk-
ninger, tredje gang i erkendelse af, at det oprindelige
problem skabte flere afledte problemer, som der ma
saettes ind over for, etc.

| en situation, hvor trafikstgjens reduktion indgar i den
almindelige prioritering af de knappe ressourcer, er det
vigtigt, at skatteborgernes penge bruges til at bekeempe
stgjens drsager, frem for at spilde ressourcerne pa at
dulme symptomerne.

Nar et ’udviklingsprojekt’, for eksempel en motorvejs-
udvidelse, der umiddelbart ser fornuftigt ud, inden for
dets egen logik, medferer store omkostninger pa andre
omrader, sdsom sundhed, ulykker, pendling, ejendoms-
prisfald, ’social forslumning’, velfcerd, ddrlig bykvalitet etc.
er arsagen ofte, at myndighederne behandler sddanne

Smart City?

projekter isoleret fra og uafthangigt af de gvrige
samfundsforhold, som de ogsa er en integreret del af.

Eller kort sagt, det forhold, at trafik- og byudvikling be-
handles og lgses hver for sig, og lasrevet fra de skadevirk-
ninger, der er konsekvensen, selvom omrdderne er indbyr-
des forbundne i et gensidigt afheengighedsforhold.

Tilsyneladende har det vaeret beslutningstagernes under-
forstdede dagsorden, at mobiliteten skal ages, koste hvad
det koste vil. Borgernes vaerste gener dulmes ved at
opfaere en stgjskarm eller to....

Derved sparer myndighederne pa 5-gren, men lader pa
sigt daleren rulle - for det er en tikkende gkonomisk
bombe, der akkumuleres...

Der er tale om en systemisk irrationalitet, der forvaerrer
den urbane dysfunktion pa grund af manglende sam-
menhzaeng mellem by- og trafikplanlaegningen samt
erhvervsudviklingen.

N LN < . - e . 2 -
Nyopfert stejskeerm i Solred, 2015, med stejvold bagved. Er ’palisader’ og ’skanser’ fra en fjern fortid en smart mdde at indrette byen

pd? Beskytter disse tiltag overhovedet over for *fjenden’, der er usynlig og spreder sig overalt? Eller skal disse bombastiske tiltag blot
give en falsk tryghed, samtidig med, at de eliminerer enhver illusion om den gode by? Eget foto, april 2016



Del IV. TRAFIKST@JENS REDUKTION

”Veerktojskassen”

Den indeholder to forskellige scet vaerktgjer
til trafikstejens reduktion, som stat og kommuner
har til radighed med henblik pa at nedbringe trafikstajen:

o Effektive, Aktive og direkte veerktojer
e Mindre virksomme, Passive og indirekte midler,

De vejledende graenseveerdier overholdes intetsteds langs motorvejene
eller de store kommunale veje i Kage Bugt kommunerne.

Men sdadan behgver det ikke at veere!

Vi kan Icere af, hvad storbyerne syd for greensen har gjort!

For problemet med trafikken og trafikstejen er ikke, at
myndighederne ikke kender til de graverende forhold
eller de alvorlige konsekvenser for borgernes sundhed
og velfaerd. Problemet er, at politikerne ikke vil handle i
overensstemmelse med de muligheder, der er til radig-
hed, men beordrer de udfgrende myndigheder til at be-
handle symptomerne i stedet for drsagerne.

Trafikstgjen er knyttet til de problemer, der kommer af
behovet for mobilitet. Derfor er det helt grundlaeggende
mobilitetens drsager, der skal szettes ind over for.

Af Vejdirektoratets ’Stgjhandlingsplan for statslige veje
2013-18’ fremgdr det entydigt, at staten prioriterer
fremkommelighed over alt andet.

Nar mobilitet prioriteres over de store gener i form af
trafikstgj og luftforurening, som vejenes naboer
udsaettes for, kan myndighederne selvfglgeligt heller
ikke szette ind over for ulempernes arsag, men ma ngjes
med spredt feegtning og symptombehandling.

Politikerne har dermed bevidst valgt, at hensigten med
statens tiltag ikke skal vaere at fjerne trafikstgjen:
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"Det er Vejdirektoratets opgave at skabe bedre fremkommelighed pa
vejene og bidrage til, at den eksisterende infrastruktur kan udnyttes
bedst muligt. ...

Det betyder imidlertid ogsa, at Vejdirektoratet normalt er afskaret fra
at bruge nogle af de gangse metoder til begransning af
vejtrafikstej. Det gaelder for eksempel lavere hastighed,
omleegning af trafikken til andre veje eller begraensning af tung trafik.
Disse metoder vil nemlig presse trafik tilbage pa de mindre veje.

De metoder Vejdirektoratet bruger i indsatsen for begreensning af
vejstajen er derfor farst og fremmest stgjreducerende asfalt,
stgjskeerme, stojvolde, stgjisolering af boliger og god planlzegning af
nye veje.

Det geelder for disse og andre metoder, at de ikke kan fjerne
stajen, men kun dempe den. Stgjreducerende asfalt deemper
mindre end stgjskaerme, men til gengeeld er det en billigere lgsning,
der desuden er til gavn for alle naboer til vejen, mens stgjskeermen
kun har effekt for de boliger, der ligger lige bag skaermen”. (NtT’s
fremhaevninger).

Politikerne har ikke forstaet og ikke taget konsekvensen
af, at motorveje kun er taenkt som sikre og hurtige veje
mellem byer.

Motorveje horer ikke hjemme inde i byen, som det ses i
Koge Bugt kommunerne og pa Vestegnen, der har flere
indbyggere end Arhus, men som alligevel gennemskaeres
pa kryds og tvaers af landets mest trafikerede motorveje.



9. Internationale erfaringer

Hamborg

N3ar man kommer fra Danmark og kerer mod Hamborg
ad E45 eller autobahn 7, som den ogsa kaldes, passerer
man gennem Altona fer motorvejen feres under Elben i
en tunnel. Naboerne til de sidste 2-3 km far Elb-tunnelen,
det vil sige mellem Bahrenfeld og Othmarchen, blev s3
plagede af trafikstgjen fra de over 100.000 daglige kore-
tajer, at de dannede en borgergruppe...

Motorvejen blev anlagt udenom den oprindelige by, men
i dag omkranser taette byomrdder autobahn 7. Situatio-
nen minder om og er lige sa belastende som Kgge Bugt

og Holbaek motorvejene samt Motorring 3 pa Vestegnen.

utobahn 7 Iig for Elb-tunnelen i Altona, ambor:

[
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Den viste autobahn-streekning bliver i disse dr nedgravet og
overdeekket! Kortudsnit: Google Earth.

Denne borgergruppe vidste af bitter erfaring, at jordvol-
de og stejskaerme, som de har vaeret rigeligt forsynet
med, var virkningslose, ndr trafikmeengden var af den
storrelse.

Derfor var gruppen klar over, at den eneste effektive
lgsning bestod i, at motorvejen blev "tunnelfert’, og man
indledte en langvarig dialog med de ansvarlige myndig-

heder herom.

| motorvejenes hjemland har myndighederne altid vaeret
klar over, at motorveje er beregnede til at forbinde byer,
og at motorveje med hgj hastighed og bymaessig bebyg-
gelse slet ikke hgrer sammen!

Derfor var borgergruppen og myndighederne ikke ueni-
ge om problemet og heller ikke om Igsningen, men myn-
dighederne sagde, de manglede pengene. Efter mange
diskussioner frem og tilbage fandt parterne i faellesskab
frem til en win-win lgsning for begge parter.

Byggegrundene oven pa den overdakkede autobahn
viste sig meget vaerdifulde og Hamborg kunne szelge
retten til at bebygge dem til en hgj pris. Indtaegterne
blev brugt til at deekke omkostningerne til overdaeknin-
gen af motorvejen.

Beboerne slipper for stgjen, far nye attraktive byarealer,
der ikke lzengere opdeler byomradet pa den uhensigts-
maessige made, som den 6-8 sporede motorvej gjorde.
Og myndighederne kan afvikle trafikken pa en bedre og
mere flydende made i tarvejr.

Ovenstdende er et eksempel p3, at borgere og politikere
fandt en win-win Igsning, til alles tilfredshed.

Berlin

Ogsa en sadan politisk interesseafvejning er gennem-
fort i Berlin, hvor motorvejstrafikken overordnet ledes i
en ring uden om den centrale by. Denne ’Berliner Ring’
modsvarer funktionelt motorvejene i Kebenhavns
Fingerplan, der imidlertid meget uhensigtsmaessigt leder
trafikken ind mod centrum for fuld fart.

Pa ’Berliner Ring’. tages stgjproblemet alvorligt og
serigse midler tages i anvendelse for at deempe stgjen
for de omkringboende:

1. Hastigheden er konstant nedsat til 60 km/t (visse
steder dog 80 kmjt).

2. Deranvendes en god stejreducerende asfalt.

3. Hvor problemerne er szerligt store, er motorringen
nedgravet og overdaekket, det vil sige tunnelfort. |
tunnelerne er hastigheden tilsvarende reduceret til 80
eller 60 km/t.

4. For at tilgodese motorringens taetteste naboer er
efter behov opfert meget hgje stgjskaerme, det vil sige 5
meter hgje skaarme.



10. Aktiv og direkte stgjreduktion
»Den effektive veerktojskasse«

Det geelder grundlaeggende, at skal trafikstejen afgorende reduceres,
er det ngdvendigt at gribe ind over for alle trafikstgjens tre variable.
Helst samtidigt.

10.1 Deempning af stojkilden

Den vigtigste stajkilde ved motorvejsstgj er daekstgjen.
Den kan reduceres ved at forny gammel asfalt med ny
stgjreducerende asfalt og ved at stille storre krav til
nye dak, sdledes de far bedre stgjdeempning. Daek er
stgjmaerkede.

Endvidere er der behov for bedre deempning af motor-
og transmissionsstgj fra motorcykler og tunge keretgjer

samt forbud mod disse kgretgjer i tidsrummet mellem k.

19-07.

10.2 Hastighedsreduktion

Der er en klar sammenhzng mellem hastighed og stg;j:
Jo lavere hastighed, desto mindre stgj, se neden for:

Stejreduktion ved nedseettelse af hastigheden:
Hastighedsnedsattelse: Reduktion af lydstyrken:

110-80 km/t 3,1dB
110-70 km/t 4,5dB
110-60 km/t 59dB
110-50 km/t 7,4dB
110-40 km/t 8,6 dB
110-30 km/t 9,3dB

Ved hastigheder under 50 km/t kan yderligere tillegges 1dB
sdfremt tung trafik forbydes. Kilde: Vejdirektoratet.dk

| praksis forekommer stgjreduktionen dog betragteligt
storre end de oven for angivne stgrrelser, hvilket enhver
kan forvisse sig om, nar der sker noget ’utilsigtet’ pa de
store motorveje og hastigheden rent faktisk nedszettes
til eksempelvis 80 km/t. Trafikstgjen reduceres ganske
betragteligt...

Hastighederne kan reduceres ved at:
sanke fartgraenserne
skaerpe hastighedskontrollen
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¢ gennemfare trafiksaneringer pa kommunale veje
hastighedsplanlaegning med 30 km/t zoner i kommu-

nerne.

’| feerdselsloven er der hiemmel til at nedsaette hastighedsgraensen
af hensyn til stgjen, og dette virkemiddel er anvendt i nogle kommu-
ner. Det er politiet, som efter forhandling med kommunen fastsaetter
lokal hastighedsbegraensning pa de mest stgjbelastede straekninger.
En s&dan indsats kan med fordel kombineres med en indsats for
bedre trafiksikkerhed - og omvendt. Det anbefales, at kommunen
indteenker stgjreduktion i trafiksaneringer mv. Det er seerligt vigtigt at
eventuelle fartdeempere udformes og placeres under hensyn til stgj-
en. Eksempelvis bgr bump, rumlefelter og beleegningsskift placeres i
en vis afstand fra boliger, da de kan give anledning til foragede stgj-
gener” (Miljgstyrelsens Vejledning: Stgj fra Veje 4/2007).

10.3 Reduktion af trafikmaengden

Antallet af biler pd motorvejene kan ikke begraenses pa
kort sigt. Det kraever en samlet planlaegning, hvor
erhvervsudvikling, trafik- og byplanlaegning taenkes
sammen. Det kraever den ngdvendige tid samt en
overordnet myndighed, der ter skaere igennem de
sarinteresser, som kommunerne har.

Den mest rationelle made at reducere trafikstgjen pa er
helt grundlaeggende at begreense behovet for mobilitet
ved at afhjzelpe byens funktionelle balanceproblemer.
Det kan gores gennem at reducere behovet for pendling
ved hjzelp af udflytning af arbejdspladser, kulturinstitu-
tioner med videre til sovebyerne.

Det er med henblik pa at begraense uhensigtsmaessig
mobilitet, det vil sige trafikstgjens grundlaeggende drsa-
ger, at hovedindsatsen bgr rettes, mens den passive,
indirekte stgjreduktion, repraesenteret ved stgjskaerme
og —volde, definitionsmaessigt kun repraesenterer symp-
tombekempelse, fordi de ikke pavirker stgjens arsag!



Herudover er det selvfglgeligt et skridt i den rigtige
retning at etablere et mere effektivt og billigere
kollektiv transportsystem.

Specielt er der behov for flere letbaner pa tvaers af
fingrene, til at forbinde de kommende nye decentrale
bycentre.

Det er ogsa oplagt at etablere bedre muligheder for at
kombinere kersel med bil og offentlig transport, for
borgere i periferien samt for ‘samkersel’ — blandt andet
ved at etablere gratis P-pladser ved stationerne i perife-
rien.

10.4 Her og nu ngdlosninger

Stat og kommuner kan sagtens overholde de vejledende
greenseverdier for trafikstej, hvis de ville bruge de midler,
der er til radighed - til gavn for alle parter.

Formelt skal myndighederne tage hensyn til den vejleden-
de greenseveerdi, men i praksis sker det ncesten aldrig.

Det er dog ikke ensbetydende med, at det ikke kan lade sig
gore at reducere stgjen ganske betragteligt. Det kraever
kun god vilje, for det er ikke svert at pege pad lesnings-
muligheder ...

Men det er ngdvendigt at operere med forskellige tidsho-
risonter. Pd meget kort sigt kan myndighederne:

Laegge stojreducerende asfalt, hvor det mangler.

Reducere hastigheden. Minimum i tidsrummet 19-07.
Det er det mest effektive og mest gkonomisk rentab-
le tiltag og kunne eksempelvis bestd i at etablere
maling af trafikstgjen pa de store veje, med henblik
pa automatisk ned- og opregulering af den skiltede
hastighed, sdledes graensevaerdien pa 58 dB som
minimum altid overholdes om dagen, 50 dB i
tidsrummet 19-22 og graensevaerdien pa 40 dB Lyjgh,
outside Overholdes i tidsrummet 22-07.

Hastighedsreduktionen saenker trafikflow’et meget
begraenset, fordi trafikken flyder bedre, ndr alle kare-
tojer holder samme hastighed. Og helt generelt tager
det eksempelvis kun 1 minut ekstra at tilbagelaegge 5
km ved 80 km/t i forhold til med 110 km/t.

Etablere forbud mod tung trafik om natten, kl. 22-07.
Forbud mod nyt boligbyggeri taet pa staerkt trafike-
rede veje, hvor stgjkortet viser en stgjbelastning over

Lgen 58 dB.

Ggre de vejledende graensevaerdier bindende og der
ber indfgres en max graensevaerdi for nattestgj pa 40
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dB i teette byomrader som Storkegbenhavn, saledes
som WHO anbefaler.
Disse beskedne tiltag vil pd kort sigt give et meget stort
samfundsmeessigt overskud!

10.5 Pad 5-drs sigt: @get forskning

Dansk forskning i trafik og trafikstgj er domineret af er-
hvervslivets og statens dagsordener om konkurrence-
evne og vakst, hvilket i denne kontekst omszettes til
kodeordene fremkommelighed og arbejdstagermobilitet.
Forskningen i trafikstgjens reduktion er kraftigt underpri-
oriteret og underlagt de ovennavnte interesser. Det ses
tydeligt af forskningens finansieringskilder.

De fa hgjere Iereanstalter, der forsker i omradet er alle
afhaengige af offentlige trafikmyndigheders bevillinger
og de forholder sig ngdigt til arsag og virkning i relation
til mobilitet og trafikstgj. Der er sdledes almindeligvis
ikke tale om fri og uafthaengig forskning, der udfares pa
et objektivt grundlag.

Der er jo eksempelvis et stort behov for forskning i bedre
stgjreducerende asfalt og mindre stgjende daek.

Herudover ville det vaere oplagt at forske i og lave forsgg
med intelligent sammenkobling af maling af trafikstej og
tidszoneopdelt hastighedsnedszettelse pa de storre veje.

Tilsvarende er de rddgivende ingeniervirksomheder me-
get tilbageholdende med at kommunikere et budskab,
der gar imod deres offentlige kunders politiske interesse.
Der hersker en udbredt, underforstdet accept af, at
borgerne skal underordnes virksomhedernes og myndig-
hedernes krav om fremkommelighed og arbejdstager-
mobilitet.

Det samme gzelder advokatkontorerne, som det er mere
end almindeligt svaert at fa til at redeggre for , endsige at
tage stilling til borgernes manglende retssikkerhed pa
omradet.

Forskningen i trafikstgjens sociale og sundhedsmaessige
konsekvenser har heller ikke vaeret hgijt prioriteret i det
offentlige system. S3 meget mere positivt er det, at
Kreeftens Bekempelse af egen drift har taget fat i pro-
blemet.

10.6 Pd 10 drs sigt

Pa laengere sigt ma der saettes ind over for drsagen til
den voldsomme trafikstgj, det vil sige, at behovet for
’mobilitet’ ma reduceres gennem nyudvikling af byen.



Den kreative by: Trafikkens reduktion

Den samfundsmaessigt korrekte made at Igse stgjpro-
blemet pd bestdr i at holde pendlingen og arbejdstager-
mobiliteten pa et lavt niveau. Det repraesenterer den ho-
listiske tilgang, der inddrager den bymaessige sammen-
haeng. Denne tilgang bliver pa sigt en fordel for alle
parter og reprzaesenterer den permanente lgsning pa
bade traengsels- og stgjproblemet.

Den smarte mobilitet:

¢ Virksomhederne ma flytte taettere pd arbejdstager-
nes bopzel, saledes at faerre arbejdstagere behgver at
pendle til jobbet.

¢ Mange arbejdspladser i Kebenhavn ma relokaliseres
over en arrakke til nye fortaettede bycentre i fingre-
ne-, der skal rumme alle byfunktioner.
| disse nye bycentre er specialisering og clustering
neglebegreber, fordi de gger medarbejdernes
kreativitet og innovationshastighed.

e Det ervejen til at spare store ressourcer, fordi ar-
bejdstagerne undgar traengsel og sparer penge,

virksomhederne flytter til billigere og bedre lokaler
og samfundet sparer sundhedsomkostninger etc.

¢ Indtil pendlingen reduceres tilstraekkeligt, ma hastig-
heden pa de stgjende trafikarer nedszaettes, saledes
vaerdien for skadelig trafikstgj ikke overskrides.

At fordele arbejdspladserne i regionen efter hvor de
ansatte bor — ved hjzelp af eksempelvis skatte- og
afgiftspolitikken, er langt lettere og mindre indgribende
over for folks frihed, end de alternativer, der eksempel-
vis registrerer, hvor folk befinder sig, hvor langt de har
kert etc. ved hjzelp af gps-systemer og roadpricing.
Skattevaesnet udregner jo allerede folks kerselsfradrag
ud fra afstanden mellem bolig og arbejdssted.
Edb-systemerne findes sdledes allerede til at bestemme
den mest gunstige placering af arbejdsstederne i forhold
til de ansattes bopzel.

Reelt er der pa sigt ikke noget alternativ til at
relokalisere den overskydende del af
Kebenhavns arbejdspladser til ’fingrene’, hvor
lenmodtagerne bor.

| e

stgjvolde. Men hidtil uden held. Eget foto, april 2016.

Indtil nu har myndighedefhe oregivet, at de effektivt kunne reducere trdfikstejen med passivé, indirekte midler, som eksempelvis



11. Passiv, indirekte stgjreduktion
»Hjcelper for lidt - og gavner for fa!«

Der er nu lange motorvejsstraekninger, hvor trafikken er sa

intens og teet pd, at stgjske

rme i praksis er virkningslose.

Den eneste ansvarlige lasning er overdaekning af vejen.

Hvis altsd myndighederne ikke vil gribe ind over for trafikmaengden
og hastigheden med henblik pad at afveje fremkommelighedsfordelen

mod de gener nab

Myndighederne har indtil nu foretrukket de passive, indi-
rekte midler, primeert stgjskeerme og stajvolde.

Disse midler har altid som forudscetning, at de ansvarlige
myndigheder ikke vil gribe ind over for trafikmaengden og
hastigheden pa vejene.

Ndr de passive, indirekte midler anvendes, er det ikke dr-
sagerne til 'sygdommen’, der behandles, men kun sympto-
merne pd den voldsomme trafikstej.

Ofte har disse midler kun til formdl at foregive, at myndig-
hederne har viljen til at ’gere noget’ ved trafikstgjen.

Men de passive stgjafskeermninger har desveerre kun en
meget begraenset effekt, der minder betenkeligt meget
om placeboeffekten ved medicinforseg. Det vil sige det
forhold, at myndighederne’ gor noget’ kombineret med, at
skeermen skjuler keretojer og tog, far mange til at ’fole’ en
forbedring.

Forceldet teenkning

Det er bemzaerkelsesvaerdigt og paradoksalt, at hgjtud-
viklede samfund veelger l@sninger som stgjskaerme,
jordvolde og stgjisolering af bygninger, som veern mod
trafikplagen, for disse midler repraesenterer tiltag, der
peger tilbage i tiden med paralleller til

¢ ’palisaden’, der indhegnede fortet.
’bymuren og volden’, fra middelalderbyen.
’jordskansen’, og den militaere faestning.

| dag er fiendebilledet skiftet til nutidens heftige trafik og
trafikstgj, som det tilsyneladende er ngdvendigt at
forsvare sig imod med gammeldags militaere midler.

| middelalderen kunne man selvfglgeligt ikke finde pa at
opfere palisader og skanser inde i byen, men det er

oerne udscettes for.

netop det man ger i Storkebenhavn!

- 'Palisade’
opfgrt 2015
langs Kage

i Bugt motor-
vejen. (set fra
boligbebyg-

| gelsen).

Eget foto, april
| 2016.

Skansen ved
Dybbal eller 12
m hgj stgjvold i
¢ Solrgd?

Lige uvirk-

& somme.

Eget foto, april
2016.

Ligesa gammeldags er de sakaldte ’adfaerdsregulerende
tiltag’ som eksempelvis betalingsringen, der svarer til
middelalderens accisebod ved byporten, hvor bgn-derne
skulle betale for adgang til byens markedsplads eller
’roadpricing’, det vil sige gps betalingssystemer’, der er
dyre at etablere, snager i borgernes privatliv og som
medfgrer, at lonmodtagerne skal betale for at vaere
mobile, det vil sige for at kunne komme pa ar-bejde etc.
Kun producenterne af disse systemer har fordel af
sadanne vildskud - borgerne har det ikke. Samfundets
ressourcer er meget bedre anvendt til at rette op pa
drsagerne til byens elendighed.
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11.1 Stojskeermen

Nar trafikplanlaegning adskilles fra sin naturlige sammen-
haeng med byens udvikling opstar vildskud som stgj-
skaerme og stejvolde, der har sit eget formal og sin egen
logik uden sammenhang med byens. P4 veerste vis
wdelzegger disse opdelingsbarrierer den sammenhaeng
og samhgrighed, som byen burde praeges af.

"Stgjdeempningen er altid sterst lige bag ved den skaermende
genstand og aftager pa sterre afstand. Som regel vil stgjen ga lige
gennem beplantning, men en teet skov, fx med néletreeer, kan virke
stgjdeempende.

Bakker i landskabet skal veere hgje for at deempe stgjen
naevneveerdigt, fordi lydbelgerne spredes i krumme baner, og derfor
har en tendens til at ga hen over en bakke, der ligger langt fra vejen.
Af samme arsag skal stgjskeerme helst sta teet pa vejen eller teet pa
det omrade, hvor stgjen skal deempes. En stgjskaerm har starre
effekt pa stejens hgje toner end pa de dybe. Lastbiler udsender mere
stgj med dybe toner end personbiler. Derfor kan de enkelte lastbiler
veere tydeligere i stejbilledet, selvom stgjen er lavere, nar der er
bygget en stgjskaerm.

Stejskaerme, der opstilles langs statens veje vil typisk have en hgjde
pa 3 - 4 meter. Hvis de skal have god effekt, er det vigtigt, at de stari
sammenhzngende forlgb uden afbrydelser eller abninger, der
slipper stgj igennem. Det vil normalt ogsa veere ngdvendigt, at
stgjskeermen straekker sig et godt stykke til begge sider forbi et
boligomrade, hvis den skal have god effekt for alle boliger i omradet.

| dag er mange stgjskaerme udfert i aluminium, evt. med elementer i
gennemsigtig akryl. Men mange andre materialer som tree, beton,
stal og plast kan anvendes. Nogle skaerme udferes med en overflade
mod vejsiden, der forhindrer, at stej kan reflekteres til omrader pa
den anden side af vejen”. (Vejdirektoratets Stajhandlingsplan 2013-
18)

Interview med cegtepar pd Fuglebakken, 2690 Karlslunde:
Vi bor ca. 50 meter fra Kgge Bugt motorvejen og havde
glaedet os til, at Vejdirektoratet satte en stgjskaerm op,
nu hvor motorvejen er udvidet til 8 spor. Men efter, at
skarmen er kommet, ma vi desvaerre konstatere, at den
ikke hjzelper. Stgjen er steget med de 8 spor.

Stgjskaermen er ikke hgj og effektiv nok. Det er navnlig
de tunge keretgjer, der nu star meget klart i lydbilledet.
Der er mere end 20 dage om aret, hvor trafikstgjen er
over 80 dB i haven, som vi derfor ikke har gavn af!

Med 8 spor og sa kraftig trafik burde motorvejen
nedgraves og overdaekkes. Det skulle de have gjort i
forbindelse med udvidelsen af motorvejen.

Vi maerker ikke nogen positiv effekt af stgjskaermen. Det
ville da ogsa vaere bade naivt og helt usandsynligt, at en
simpel skeerm kunne klare problemet.

Stgjskaerme er som at ngjes med veegge i halv hgjde ind
til teenagevzerelset. Man kan ikke se, hvad der foregar,
men man kan ikke undga at hgre det!”
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Stojskeermens virkemadde ..

En stgjskaerm deemper kun den begraensede del af
trafikstgjen, der rammer skaermen, saledes at stgjen i
skaermens skyggefelt reduceres en smule.

Den typiske effekt af en stejskeerm langs motorvejen:

Stejskarm Nedenfor: Malt reduktion
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Kilde: www.vejdirektoratet.dk

Det er derfor kun de boliger, der befinder sig i skaermens
skyggefelt, der far gavn af den. P4 den ovenstdende
illustration, der er repraesentativ for villaomrader langs
motorvejen, er det kun den farste husreekke, der har en
netop hegrbar effekt af stgjskaermen pa ca. 3 dB.

Dampningen for de folgende raekker er kun 1-2 dB,
hvilket i praksis ikke er hgrbart.

Boliger uden for skyggefeltet har den samme stgj, som
uden skarm.

Den bedste placering af stgjskaermen er sa taet pa lyd-
kilden som mulig, og den gavner mest, nar boligerne
ligger lige bag skaermen.

Stgjskaermen forhindrer, at beboerne kan se bilerne, og
den visuelle barriere er nok skaermens vigtigste effekt,
selvom ogsd den effekt er badde positiv og negativ.

"Medaljens bagside’ langs Kage Bugt motorveje

el
R S 2 J
Selv i skaermens skyggefelt er trafikstajen over 80 dB. Eget foto, 2016.

Langs en motorvej med 6 spor virker stgjskaermen kun
over for stgjen fra det naermeste spor 1 og maske spor 2.
Stgjen fra spor 3, 4, 5 og 6 rammer hovedsageligt over
skaermen og ’falder’ ned pa den anden side af skaermen.
Den stgjdeempende virkning er saledes begraenset med
hensyn til stgjen fra disse spor. Jo flere spor, jo darligere
virker en given stgjskaerm med en bestemt hgjde.



Hertil kommer, at en del af trafikstegjen simpelthen trans-
mitteres direkte igennem skeermen. Det geelder navnlig de
dybe toner. Det betyder, at stgjen fra busser og lastbiler
hgres tydeligere i lydbilledet bag skaermen. Se figuren
neden for:

Forskellige skeermes deempning af den del af stejen, der transmit-

teres direkte igennem skeermen:
1.0m Gabion

200mm Solid Block 75mm Brick 20mm Timber 0.4mm Corrugated Iron

L
60db  50db  40db 25db  17db

Figurens meget hgje transmissionsvaerdier kan kun op-
nas i laboratoriet, hvor skaermen opstilles som en skille-
vaeg i et lukket rum.

Men stgjskaerme opstilles som bekendt ude i det fri, hvor
stgjen spredes i alle retninger, og kun en lille del af stgjen
fanges af skaermen. Lydbeglgerne ruller op over skaermen
og ned pa den anden side. Situationen svarer derfor ikke
til laboratorieopstillingen og veerdierne for transmissions-
dempningen er direkte irrelevante.

Der er derfor grund til at advare mod at tro pa private
udbyderes fantasifulde anprisninger, som de bramfrit
bringes til torvs eksempelvis i deres brochurer for stgj-
skaerme med mere. Der loves rask vaek en deempning pa
eksempelvis 30 dB.

Men borgerne vil aldrig opleve en sadan effekt i den
virkelige verden. Motorvejens naboer i farste raakke skal
vaere glade, hvis de oplever en stgjreduktion pa 3 dB som
folge af opstilling af en stgjskaerm.

NtT mener: Hvor trafikmaengden er lav, det vil sige un-
der 10.000 kgretgjer pr. dggn har stgjskserme den bedste
effekt, fordi trafikstgjens udbredelse nogenlunde svarer
til stgjskaermens skyggefelt, hvor der er en lille positiv ef-
fekt af stejskaermen. Men som hovedregel er stojskeer-
mens effekt forbavsende beskeden.

Det ville ogsa vaere meget maerkeligt og stride mod al
viden, hvis en fa meter hgj ’hokuspokus skaerm’ ville
vaere generelt brugbar som stgjdaempning over for de
voldsomme energimangder, der spredes pa motorvej-
en af over 100.000 daglige koretgjer.

Stgjskaerme har desvaerre ogsd negative bivirkninger. De
skygger, skaber fglelsen af indelukkethed samt fungerer
som barrierer i byen, forstyrrer byens sammenhangs-
kraft etc.

41

Bolig eller
feengsel?

Ny bebyg-
gelse langs
Koge Bugt
motorvejen.

Eget foto,
2015.

Pad trods af bdde jordvold og betonstgjskaerm kan trafikstejen
ikke holdes ude. Der er altid en infernalsk stgj, fordi bilerne suser
forbi med 110 km/t, kun 25 meter fra husgavlen.

Pa motorvejene sydpa kan man opleve tunnelsyndromet,
se nedenfor. Bemaerk, at der ogsa er en hgj stgjskeerm i
midterrabatten. Den meget brede slagskygge er vaerd at
notere sig — den har naboerne til hgjre for skaermen ogsa
forngijelsen af...

Er det den udvikling vi vil have? Boligomrdder, der lever en
skyggetilveerelse og fungerer under trafikkens totale dominans?
Eget foto, 2015

Gabions eller stengcerder
Et gammeldags stengaerde har fordele i forhold til de
lette aluminiumsskaerme.

Neerbillede af

et gridnet-
stengeerde.

Eget foto, 2015

Gzerdets masse er stor og der transmitteres mindre stgj
igennem gaerdet, hvorfor det deemper den dybe stgj
bedre. Gaerdets hullede overflade absorberer tilsynela-
dende en del af stgjen i stedet for at reflektere den.
Formentligt har det en bedre effekt i gaerdets skyggefelt.
Men der er behov for forsgg med forskellige typer sten-
gaerder i sammenligning med andre stgjafskarmninger,
ligesom der er behov for at lave forsgg med forskellige
typer lameller.



11.2 Stgjvolde

Virker i princippet pa sammen made som stgjskarme,
men daemper de dybe toner bedre. Stgjen ruller op over
volden og ned igen pa den anden side. Daemper kun stgj-
en i skyggefeltet og virker blot for de naermeste naboer.
Stgjvolde skal have en stor grundflade for ikke at skride
sammen. Derfor kraever stgjvolde relativt meget plads
mellem bebyggelse og vej.

Etablering af stgjvolde kraever endvidere, at der flyttes
store maengder jord. Derfor er de meget dyre i anlaeg. De
har af samme grund karakter af permanente lgsninger,
der opdeler byen med de samme uheldige konsekvenser
som stgjskarme.

Meget hgje, terrasserede stgjvolde, kombineret med stojskeerme
ved Kage Bugt motorvejen. Eget foto, april 2016.

Stojgener i Tjornelyparken

For ca. 10 ar siden blev der etableret stgjafskaermning
(bade vold og skaerm) mellem motorvejen og boligbe-
byggelsen Tjernelyparken i Greve Kommune. Bebyggel-
sen bestar af 72 boliger opfert som gardhavehuse i et
plan. Beboerne blev noget skuffede over effekten af den
etablerede stgjafskaermning, fordi det stort set kun er
husene, der ligger taettest pa motorvejen, hvor generne
er blevet reduceret.

Nogle beboere lzengere inde i bebyggelsen pastar, at
stegjgenerne er uendrede eller er blevet vaerre, meget
afhaengig af vejrliget og specielt vindretningen.

Som Boligselskab far vi stadig henvendelser fra beboere i
Tjernelyparken, som klager over stgjgener, selvfglgelig
specielt om sommeren, hvor de vil nyde middagen eller
kaffen i gardhaven.

Med venlig hilsen, Jens Rasmussen, Greve Boligselskab

11.3 Stgjisolering af bygningsfacader

Nar saedvanlig stgjafskeermning er opgivet og alt hab
er ude, tyer myndighederne til at lave boligen om til
en ’lydfaestning’. Facaden lydisoleres.

En typisk dansk facades stajisolation i dB:
125 250 500 1000 2000 4000 w
Hz Hz Hz Hz Hz Hz dB

Hulmur 44 48 52 54 62 65 55
Kilde: Teknisk Stdbi, 23. udg. 2015, p416

Som det ses isolerer en almindelig hulmursfacade darligt
imod de dybe toner og relativt godt mod de hgje toner.
Men det er facadens ’abninger’, det vil eksempelvis sige
vinduerne, der udger det storste stgjproblem:

Vinduers stgjisolation i dB:
125 250 500 1000 2000 4000 RWw
Hz Hz Hz Hz Hz Hz dB
Termoglas 20 20 17 24 32 34 28
Lydrude 22 20 24 34 39 39 35
Koblet 25 29 35 41 42 42 39
Forsats 28 3 39 43 44 43 40
Karmventil 30 26 22 24 26 27
Mur- 38 28 34 41 56 60
lydventil
Kilde: Teknisk Stdbi, 23. udg. 2015, p416

Med hensyn til facadedbningerne er det igen de dybe
toner, der udger det storste problem.

Stgjisolering af facader bgr aldrig veere den eneste form
for lyddaempning af trafikstgjen, men ber altid suppleres
med andre tiltag til reduktion af stgjens drsag, eksempel-
vis reduktion af den tilladte hastighed pa vejen eller
togbanen.

Det er en menneskeret, at man ogsa kan opholde sig
uden for boligen, dbne vinduer helt op, udlufte boligen
etc. uden at man udsaettes for en sundhedsrisiko.

11.4 Myndighedernes krumspring

De kun vejledende graensevaerdier har fdet mange uhel-
dige konsekvenser. Kommunerne er selv myndighed pa
omradet og kan ’skalte og valte’ som de lyster.

De kan saledes ikke sige sig fri for at have bidraget til
trafikstgjens vaekst gennem ’uheldig’ by- og trafikplan-
legning, tilladelser til bebyggelser, der aldrig skulle have
vaeret opfert pa den givne lokalitet, manglende differen-
tiering af hastighedsgraenserne, passivitet over for sta-
ten i forbindelse med den eskalerende motorvejstrafik,
anlaeg af Kegbenhavn-Ringsted-banen etc.

Vi har det svaert med, at de offentlige myndigheder
mener sig berettigede til at se bort fra regler og graense-
veerdier, bdde for eksisterende anlaeg og for etablering af
nye boligbebyggelser, der eksempelvis opfares fa meter
fra Kage Bugt motorvejen, uagtet at borgerne, der skal
bo i dem, lider under en stgjbelastning, der langt oversti-
ger graensevaerdien.

De stgjskaerme, der typisk opstilles som kompensation,
reducerer maske stgjniveauet fra 85 til 82 dB for beboer-
ne, men det er jo stadig helt uacceptabelt - og langt over
graensevardien.

Borgerne bliver gidsler mellem kommuner, der mener,
det er statens pligt at reducere stgjen fra motorvejene
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og derfor bygger pa grunde, de ved, er stgjramte langt
over graensevardien og staten, der anbefaler, at kommu-
nerne afholder sig fra at bebygge sadanne arealer, men
uden at kompensere kommunerne.

Det er altid borgerne der bliver ’sorteper’ i disse tilfeelde.

Et af de slemme eksempler herpa er de sakaldte stgjaf-
skaermende bebyggelser. De demonstrerer pa vaerste
vis, at kommunerne og borgerne ikke altid har sammen-
faldende interesser.

Nar kommuner
godkender, at tidligere
industriarealer erstattes af
18 nye ‘stejafskaermende
bebyggelser’, (gul
markering) kun fa meter
fra Kage Bugt motorvejen,
s4 tilsideseettes alle de
fine vejledninger og
graenseveerdier.

De ’stgjafgraensende bebyggelser’ opfares typisk pa
tidligere industrigrunde, der gradvist omlaegges til
boligformal, selvom det ikke er fagligt forsvarligt pa
grund af trafikstgjen.

Vi finder det uforstdeligt, at en kommune kan forene
opforelsen af sddanne bebyggelser med at varetage
borgernes interesse.

Nar et sddant privat lejlighedskompleks skal fungere som
stgjafskarmning for bagvedliggende raekkehuse kan de
uheldige stgjplagede beboere, der matte flytte ind, ikke
abne vinduer, bruge haver, terrasser, eller altaner uden
helbredsmaessige konsekvenser.

Gennem mange ar er stgjniveauet generelt gget i hele
omradet uden at der af den grund er taget hensyn til
beboerne. Motorvejsstgjen fra Koge Bugt, Holbaek og
Amager motorvejene samt fra Motorring 3 er nu sa
kraftig, at graensevaerdien overskrides i en afstand af
1000 m fra motorvejen. Det er derfor deprimerende, at
staten og kommunerne fortsaetter med at tilsidesaette
eksisterende erfaring, vejledende regler og graensevaer-
dier pa trafikstgjomrddet og selv bidrager til at skabe et
stort, langsigtet samfundsproblem.

11.5 Overdeekning af motorveje

Der er vej og gadestrakninger, hvor trafikken er s in-
tens og taet pa, at den eneste ansvarlige ngdlgsning er
overdakning af vejen. Hvis altsa myndighederne ikke vil
gribe ind over for trafikmaengden og hastigheden med
henblik pa at afveje fremkommelighedsfordelen mod de
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gener naboerne udszettes for.

Et eksempel p3, at overdaekning er pdkraevet, er Holbaek
motorvejens afslutning ved Folehaven i Hvidovre. Her
anlaegger BaneDanmark og Transportministeriet yderli-
gere den nye Kgbenhavn Ringsted gods- og hgjhastig-
hedsjernbane, parallelt med motorvejen - fa meter fra
husgavlene - uden stgjdeempning af betydning.

Myndighederne har revet boligblokkenes gavle ned,
sdledes at jernbanen kan plgje igennem bebyggelsen og
fortszette langs de taette boligomrader!
Stgjdaempningen kommer til at besta af en stgjskaerm,
der deemper 1-2 dB efter BaneDanmarks og transport-
ministerens oplysninger. Det er end ikke en hgrbar
daempning!

Holbaek motorvejen og den nye hgjhastigheds- og godsbane, der
anlegges langs de gule blokke til venstre i billedet.

.

Her er det kun nedgravning og overdaekning af motorvejen, der
virker! Eget foto 2015.

Miljgstyrelsen skriver i sin Vejledning:
"Den ultimative deempning af stgjen ved kilden kan gennemfgares
ved at vejen graves ned eller overdaekkes, saledes at den ikke kan
hgres i det omgivende bymiljg. Der er i sagens natur tale om en dyr
Igsning, men ofte kan det overdeekkede areal udnyttes til rekreative
omrader eller til attraktive byrum med boliger, butikker og/eller kon-
torer, og derfor kan nedgravning af veje give bymiljget et betydeligt
lgft samtidig med, at stejproblemet Iases. Salg af byggemuligheder
oven pa vejen kan i nogen grad finansiere udgifterne til nedgravning.
Der er en reekke eksempler fra ind- og udland pa, at man for at opna
tilstreekkelig stojbeskyttelse har nedgravet veje. | et spansk eksem-
pel fra Barcelona er der ved nedgravningen skabt plads til et under-
jordisk P-anleeg mellem vejtunnellen og terreenet. Parkeringsplad-
serne er primaert til beboerparkering, og salget af parkeringspladser
udger en veesentlig del af det gkonomiske grundlag for hele projek-
tet.
Ved etablering af @resundsforbindelsen pa Amager blev motorvejen
ud for et etagebyggeri i Tarnby overdeekket for at begraense stajge-
nerne og arealet blev udlagt som grgnt omrade” (Miljgstyrelsens
Vejledning: Stgj fra Veje 4/2007 p32).

11.7 Her og nu ngdlgsninger

Blandt de passive, indirekte muligheder kan det vaere en
rimelig nadlgsning at opstille stengaerder eller stgjskaer-
me, hvor bebyggelsen ligger meget taet pa motorvejen
og trafikmaengden ikke er for stor.

Sddanne nadlgsninger skal kunne fjernes billigt igen.



Hvad kan borgere gore selv?
Man kan ikke selv Igse problemet, men man kan maske
reducere stgjproblemet ved at

Flytte soveveerelse til den stille side
Kobe lyddeempende vinduer, dere og ventilations-
dbninger

Udendegrs er det i praksis naermest umuligt for den
enkelte husstand at deemme op for trafikstgjen ...

11.8 Pd 5-drs sigt: @get forskning

Benchmarkforsgg med forskellige stejafskaermninger,
hgjder etc. sdledes borgerne far objektive malinger pa
forskellige stgjsksermes realistiske effekt.

Forsgg med nedgravning og overdakning af motorveje,
hvor gkonomien ogsa belyses, med sigte pa at skabe
win-win Igsninger.

11.9 Pd 10 drs sigt

Pa laengere sigt ma der saettes ind over for drsagen til
den voldsomme trafikstgj, og de passive indirekte nad-
l@sninger ma udfases.

Beeredygtige lasninger?

Den grundlzeggende forudsaetning for at vende udviklin-
gen og etablere baeredygtige lasninger for hovedstads-
omradet bestar naturligvis i, at genoprette en fornuftig
og bzredygtig overordnet struktur for byen, en struktur
hvis forudseetning ikke er ‘mobilitet’.

Ofte forveksles mode faanomener som Smart-City, Silent
City, selvkgrende biler etc. med dokumenteret virksom-
me midler mod trafikstgjen. Smart-City conceptet bliver
ferst for alvor en fordel, hvis begrebet kobles sammen
med en intelligent overordnet struktur-lgsning pa byens
problemer.

Trafikstej forsgges i disse ar gjort til genstand for et nyt
forretningskoncept, der gennem dyre radgivningsydel-
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ser skal foregive at kunne afthj=elpe stgjproblemet. Men
det er symptombehandling ligesom myndighedernes
passive tiltag.

En afart heraf er automatisk Teend og Sluk gadebelysning,
som i vaerste fald er ligesd sevnforstyrrende som trafikstaj
og som i bedste fald sparer minimalt pa energien, som vi
i gvrigt har for meget af om natten...

Eller skal vi eksempelvis have stgjskaerme, fordi de er
lavet af genbrugs-vindmgllevinger, selvom stgjsksermene
ikke lgser deres primaere opgave?

Og er det kommunernes opgave at sgrge for, at byen
plastres til med uvirksomme stgjskaerme, autovaern og
lignende, der kun ganske marginalt athjeelper borgernes
problemer med stgjen?

Selvkgrende biler, som producenterne mener er "frem-
tiden’ gger maske trafiksikkerheden, men afhjzelper ikke
trafikstgjen, fordi deres daekstgj larmer som andre biler
pa motorvejen.

Det samme gzelder el-biler, ogsa pa grund af daekstgjen,
men som stgjer mindre i byens snavre gader, fordi mo-
toren ikke larmer.

Eksempelvis Roadpricing lgser heller ikke det grundlaeg-
gende problem, men bekeemper kun symptomerne,
ligesom 'Betalingsringen’. Reelt er der kun tale om
opkraevning af afgifter, samtidigt med at problemerne
fejes ind under gulvtaeppet. Borgerne far intet for pen-
gene, kun den tvivisomme forngjelse at fa lov at betale
for Igjerne.

Men fordi problemet i bund og grund ikke er af teknolo-
gisk art, afhjzelper disse nye teknologiske modepahit ikke
problemerne med byen og trafikstgjen.

Typisk rettes fokus slet ikke mod byens grundlaeggende
ddrligdomme, men pd at inddrage private virksomheder i
lesningen af kommunernes problemer. Ofte drejer det
sig om beskedne sager i ’smatingsafdelingen’, i forhold
til eksempelvis borgernes problemer med pendling og
trafikstgj.

Smart City og Silent City-initiativerne repraesenterer
’peanuts’ i et baeredygtighedsperspektiv i forhold til at
lgse byens overordnede strukturproblemer med er-
hvervslokalisering, pendling og byudvikling...



Om Borgergruppen Nej til Trafikstoj

Folg os pa: www.trdfikstoej.dk

Stot os: Send en mail til: post@trafikstoej.dk

Vi er en gruppe borgere fra kommunerne
langs Koge Bugt i Hovedstadsomrddet.
Fra Hvidovre, Brondby, Vallensbek, Ishgj

til Greve.

Vi lider under stgjen fra Danmarks mest trafike-
rede motorveje, ringveje, S-toget og nu ogsd den
nye Kebenhavn-Ringsted hgjhastigheds- og gods-
bane.

Gruppen er 'tveerpolitisk' og uafhengig af parti-
politiske interesser. Vi har den opfattelse, at vi
har de samme problemer, og at vi stdr stcerkere,
ndr vi'raber i kor'.

For vi mener ikke, at det er rimeligt, at stgjpla-
gen skal fortseette. Det behaver nemlig ikke
koste en formue at reducere stgjen.

Vores mal: At reducere den massive trafikstgj til
under greenseveerdien (58 dB om dagen og max. 40
dB mellem kl. 22 og 07, jf. WHO’s anbefaling) med
anvendelse af eksempelvis stgjdeempende asfalt,
hastighedsregulering, overdaekning af motorveje og
jernbaner, samt nye aktive og passive stgjdeempende
foranstaltninger.

Vores Vision: At skabe baeredygtige rammer for by-
en, herunder at udflytte arbejdspladser fra Kabenhavn
til forstaederne med henblik pé at reducere pendlin-
gen, sdledes stgjen fra trafikken kan deempes til-
straekkeligt til, at ogsd udendgrs aktiviteter i vores
boligomréderne bliver forsvarlige.

Vores Mission: Vi vil arbejde for at udbrede kend-
skabet til trafikstgj, dens negative konsekvenser samt
dens reduktion. Herunder kendskabet til forskning og
innovation inden for stgjdeempende systemer, sdledes
nye metoder hurtigt kan bringes i anvendelse til at
daempe stgijen, til glaede for nulevende og kommende

45

generationer i Hovedstadsomradet.

Vi vil fremme dialogen med myndighederne, politi-
kerne og pressen samt skabe folkelig modstand mod
denne massive stgjforurening.

Vores politikere troede fejlagtigt, at de Igste et stort
problem med fremkommeligheden i bymaessige om-
rdder, da de etablerede og udvidede motorvejene,
men de skabte i virkeligheden et endnu stgrre
problem med den ubaerlige trafikstgj for de borgere,
der tilfzeldigvis er naboer til de store trafikdrer.

Myndighederne fik ikke skabt en baeredygtig
losning i forstaederne, for de undlod at etablere
forbindelserne pa tvaers af fingrene, og de glemte helt
at teenke pa trafikstgjen...

Med den viden, vi har i dag, er det heldigvis
ikke for sent, at:

¢ Anerkende trafikstgjen som et

Alvorligt samfundsproblem, der skal Igses i

prioriteret raekkefalge efter hvor det er storst. Det
vil sige forst i hovedstadsomradet!

Vedg3, at problemet kan Igses, bdde midler-
tidigt pa kort sigt og permanent pd langt sigt.

Topprioritere stgjbekaempelsen, det vil sige,
tildele tilstraekkelige ressourcer til omradet.

Involvere befolkningen i debatten om de Igs-
ninger, der skal ivaerkseettes.

Forberede de langsigtede beslutninger, der
skal dragftes og realiseres
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