Mjuka eller harda data for bedomning av jarnvagars
bullerstdrningar.
Erik Skéarbdck och Pontus Thorsson

Viljan att vistas utomhus minskar med 6kande trafikstorning matt i dB. Men
storningarna ar inte bara relaterade till ljudnivan utan stérningarna okar ju torftigare
utemiljokvaliteterna &r (Mistraprojektet Ljudlandskap for béattre halsa). Det bor betyda att
forbattring av mjuka kvaliteter torde minska storningarna av buller. Utbyggnaden av Sodra
stambanan genom Akarp i Burlévs kommun har blivit ett mycket omdiskuterat projekt. Det
beror sannolikt pa kombinationen av att trafikbelastningarna spranger tidigare kanda ramar
och att gangse berdkningsmodeller och bedémningskriterier inte hunnit anpassa sig till sa
stora volymer, samtidigt som forskningen kring buller/halsa och miljémedicin gatt framat och
gor ansprak pa ny bedomningskriterier. Férandringar ar pa vag. EU foreskriver nya
berakningsmetoder, men varje medlemsland far fortfarande anvanda sin gamla metoder.
Denna artikel tar upp nagra av de fragestallningar som utkristalliserats fran kommunens sida i
samband med jarnvégsutredningen for Sodra stambanan mellan Malmo-Lund.

Bakgrund om trafikutvecklingen i Burldv

Burlévs kommun har ett unikt l&ge i det internationella transportsystemet. Mellan
Lund och Malmo sammanstralar jarnvagstrafiken mellan Norge/Sverige/Finland och
Danmark/Kontinenten — figur 1. Aven en stor del av biltrafiken mellan Skandinavien och
kontinenten sammanfdrs dér - figur 2. Burldv har blivit vandkorset for norra Europa.
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Figur 1. Sodra stambanan gar rakt Figur 2. Motorvégarna E6 och E22 mot Lund gar
igenom Burlov bada genom Akarps ytterkanter

Redan 2004 hade strackan mellan Malmo och Lund dubbelt s& langvarigt sammanlagt
buller, mer &n 1 timma per dygn, jamfort med Sveriges i 6vrigt mest trafikerade stréckor,
sparen in till Stockholm och Goteborg, samt Frovi-Hallsberg — se figur 3.



Ar2004 Hogbuller i timmar per dygnfor hart belastade orter

1,2
1
0z | =]
06 | ]
0.4 =
02 [
2 ] 1
L] L) LI L] L) L]
m _ﬁ o E }'.f E = &
L X C £ M o® EE 2 =
T ‘s @ - £ 5 c E T G B F
2 o8 £ - h S o= 4 T
o £ o3 W m == -
W T ° < = oI
T4 o @
= n

Figur 3. Jamforelse av "hogbullertid” mellan nagra av Sveriges mest belastade bandelar ar

2004. (Skarback 2005).

| jarnvagens barndom byggdes Akarp upp som en blomstrande grén oas mellan Malmé
och Lund med stora prunkande tradgardar och stora villor. Fortfarande pa 70-talet dominerade
de goda miljokvaliteterna totalintrycket for samhallet, men nu har buller och stérningar tagit
overhanden. Trafiken har 6kat dver tidigare nationella referensramar.

Fokus gor arligen en rangordning av Sveriges kommuners attraktivitet som
bostadskommun — figur 4. Kringkommunerna till storstdder har hdgst rang. Tre kommuner,
Lomma, Lund och Vellinge &r bland de fem bésta i Sverige, men Burlév har hamnat i botten.
En lang rad parametrar ligger till grund for véarderingen, bl a miljofaktorer.
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Figur 4. Akarp i Burlév var for 30 ar sedan bland de
mest attraktiva orterna att bo i. Burlov har har rang
226, rod farg. Som kranskommun till Malmo borde
fargen vara gron.

Ar 1975 hade Burlév och Lomma
samma genomsnittliga taxeringsvarde pa
bostadsfastigheterna. Ar 2002 visar siffror
fran SCB att vardet pa villor i Burlov
sjunkit med 20 % relativt Lomma (Transek
2005). Den stora férandringen under
tidsperioden ar kraftig 6kning av bade vég-
och tagtrafiken genom Burldv.

Vardeminskningen for fastigheterna
berdknades 2005 (Transek) till 640 mkr. En
forklaring torde vara att all transittrafik
mellan Skandinavien och kontinenten
passerar igenom denna getingmidja.

En relevant fraga ar om detta kan
definieras som en miljoskuld till Banverket
och Végverket som nu kan balanseras med
kostnader for bullerdampande atgarder?
Vem bor ansvara for att gora miljon
hé&lsosam: Kommunen, Nationen eller EU?

Kan man begéra att offret, kommunen sjalv (15.000 personer), skall betala for

rehabiliteringen av ortens ljudmilj6?



Alternativa satt att beskriva buller och stérning

Kommunen har genom undertecknade gjort flera forsok att battre beskriva
stérningssituationen i Akarp an genom gangse bullerberikningsmetoder. Skélet till det &r bl a
att trafikmangderna genom Burl6v nu ar ”betydligt hogre an i de stérningsundersékningar
som ligger till grund for beddmning av subjektiv stérning av jarnvagsbuller” (Kihlman 2005).

Filmteknik

Rent pedagogiskt ar det svart for gemene man att forsta vad ett visst
ekvivalentbullermatt innebar. Det géller sarskilt nar genomsnittsbullret stracker sig 6ver lang
tid, som hela dygn. Svarare att forsta vagbuller ar jarnvagsbullret, eftersom det bestar av
bullrande passager atskilda av tystare mellanrum. Ett forsok att pedagogiskt jamfora
bullersituationen vid olika tekniska I6sningar, sasom markalternativet, nedsankt jarnvag och
tunnel, har gjorts med hjalp av filmteknik (Wadbro 2005). Fran Burlévs kommuns hemsida
(http://www.burlov.se/troint/buller/bullerfilm.htm) kan klickas fram en visualisering av fyra
forlaggningsalternativ. P4 filmerna ser man hur tag ror sig fram éver en karta dver Akarp.
Varje tags buller foljer taget som en “bullerbubbla” med olika fargintensitet for olika dB(A).
Bakgrundsbullret fran motorvagarna férmiddag och sen eftermiddag/kvall ar inlagt med
samma farger for respektive dB(A) som for tagen. Det buller som redovisas &r alltsa inte
ekvivalentbullret utan momentanbullret, dvs bullret pa varje punkt i varje égonblick. Pa detta
satt kommer man runt svarigheten att gora begripligt for folk skillnaden mellan vagbuller och
jarnvagsbuller matt som ekvivalentbuller.

Fyra filmer visas parallellt for att underlatta jamforelsen av olika férlaggningsalternativ.
Filmerna visar en sannolik trafikfrekvens under 10 minuter ar 2020. Filmen blir ett satt att
overfora harda data till mjuka, en begriplig bild/film.

Hogbullertid — en ny parameter for jamforelse mellan olika banor

Hogbullertid togs fram som ett matt for att pa ett pedagogiskt och begripligt satt
beskriva och jamfora olika tagtypers storning. Statistik samlades in fran Banverkets
systemavdelning over antal av 1) persontadg som stannar i orterna, 2) persontag som passerar
igenom utan att stanna, och 3) godstag. For persontag beraknades passertiden till 6 sekunder
och for godstag 36 sekunder. Hogbullertiden berdknas sedan som summan av tiderna for alla
tag som passerar igenom med fart utan att stanna. Stannande tag bedomdes inte som patagligt
storande.

Figur 3 visar att orterna mellan Malmé och Lund, (Akarp, Arlév och Hjarup) &r
ojamforligt hardast drabbade av tagbuller i Sverige — idag ca 1 timma sammanlagd
varaktighet av hogt buller, ungefar dubbelt s& mycket som de mest drabbade stationsorterna i
Stockholms och Goteborgsregionen.

Maximalbuller och ekvivalentbuller.

Maximalnivan har som matt nackdelen att endast den hdgsta bullertoppen raknas. Med
det mattet ar det lika allvarligt om det gar ett tag per dag med 70 dBA eller 800 tag pa samma
bana med 70 dBA. Om tagen bullrar i 36 sekunder eller endast 6 sekunder har heller ingen
betydelse.

Ekvivalentnivan skulle eliminera detta problem genom att fanga upp kvantiteten, dvs
antalet och langden av tagen, dvs bullrets varaktighet forutom bullrets momentana styrka.
Riktvardet for ekvivalentnivan ar dock sa hogt satt , 60 dB(A), att det séllan blir den
dimensionerande parametern. | stallet &r det maximalnivan som blir dimensionerande for
bulleratgarderna. Banverkets konsult har informerat att det fér Akarp under prognosperioden,
ar 2020, ar maximalnivan som blir dimensionerande for bullerskydden. Om ekvivalentbullret



inte &r, eller ens i framtiden blir, dimensionerande i Akarp, s& kan det ju inte vara det ndgon
annstans i Sverige heller, eftersom stationerna mellan Malmo och Lund redan har dubbelt s
lang sammanlagd varaktighet av tdg som passerar utan att stanna och ger hogt buller.

Tyskland har ekvivalentriktvardena 59 dBA dag (kl 06-22) och 49 dBA natt (kl 22-06) i
bostadsomraden, samt for t ex skolor och daghem 57 dBA dag. Bullrets energiinnehall
fordubblas for varje 6kning med 3 decibel — figur 5. Det betyder att Sverige med 60 dBA-
gransen skulle tolerera ca 40 % mer buller dagtid for bostadsomraden och dubbelt (2 ggr) sa
mycket buller pa skolgardar och dagistomter som Tyskland och nattetid tolererar Sverige ca
12-13 ganger mer buller &n Tyskland.
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Figur 5. Kurvan visar att en dubblering respektive halvering av trafikmangden innebér 3
decibel okning respektive minskning av bullerenergin. Déar det pa natten kan ga ett tag per
tidsenhet med Tysklands riktvérde for natt, 49 dB(A), skulle det med Sveriges riktvarde, 60
dB(A), kunna ga 12 tag pa samma tidsenhet.

Ar horniva eller hogbullertid mest relevant for beskrivning av stérning?

Eftersom maximalnivariktvardet blir dimensionerande i ny- och ombyggnadsprojekt, sa
bullrar ett forbipasserande tag ungefar lika mycket nar man befinner sig pa ett givet avstand
relativt ndra jarnvagen, forutsatt att tagtyp och taglangd ar samma. Da blir hogbullertiden
proportionell mot stérningen. Dubbelt sa lang tid for passager ger dubbelt sa lang stérningstid.
Det ger en annan slutsats om storning an vad som har tolkats utifran horniva, att det kan
behdvas 10 dB skillnad pa tva ljudkallor for att ljudet skall upplevas dubblerat i styrka.

Efter genomford fyrsparsutbyggnad och utveckling av signaltekniken, sa kan tagen
packas betydligt tatare och banans kapacitet kan flerdubblas, liksom hdgbullertiden.
Banverkets bullerkonsult har tagit resultat baserat pd horniva for rena toner, att det kravs 10
dB(A) skillnad mellan tva ljudkallor for att man skall uppleva en dubblering respektive
halvering av bullret. | upplevd horniva ar en decibels skillnad en "ytterst marginell paverkan”
och 2 decibel en "knappt horbar forandring” — figur 6. Detta star i bjart kontrast till



Vagverkets tumregel om bullerstérningar att varje dB starkare buller ger 20 % fler storda.
Tumregeln baseras pa storningsstudier av trafikbuller bl a i Sverige.

Okningen med 30-40 godstag genom Akarp, fran 70-80 till 100-120 (alt 1 i diagram 2),
okar den dygnsekvivalenta nivan med endast 1 dB(A) och det klassas som “en ytterst
marginell paverkan”, men anmarkningsvart ar att den 6kningen &r i samma storleksordning
som totala antalet godstag samma ar pa 6vriga hardbelastade banor i Sverige, t ex Lerum 42
st, Stockholm Sodra 23 st, Frovi-Hallsberg 48 st.

| dessa orter betraktas godstagens tillskott inte som “en ytterst marginell paverkan”. En
undersokning har gjorts av Lerum (Evy Ohrstrém 2005). Den rapporterar att Lerums
befolkning ar mékta irriterad 6ver vad man tycker &r besvéarande godstrafikbuller.
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Figur 6. Jamforelse av 2004 ars hogbuller med den framtida hogbullertiden vid olika scenarier
(JVU 2004). | figuren redovisas ocksa hur framtida forandringar i hogbullertid tolkas om man
anvander resultat baserat pa horniva for att beskriva upplevt buller.

Nasta fordubbling fran 120 till 240 godstag (Diagram 2, alt 2) 6kar tagbullernivan med
2 dB(A), vilket enligt horniva klassas som "knappt horbar forandring”. Att 6kningen med 120
godstag, som ar mer an Lerums, Hallsbergs och Mérstabanans sammanlagda godstagstrafik
2004 skulle kunna beskrivas som "knappt horbar forandring” faller pa sin egen orimlighet,
men ligger anda till grund for Banverket slutsats att det inte behovs ytterligare bulleratgéarder
aven om trafiken 6kar mycket pa lang sikt.

Kihlman finner det (2005) direkt felaktigt att havda att skillnader i fornimmelsetest
galler aven for skillnader i ekvivalentniva. Kihlman menar att det ar helt relevant att relatera
upplevelseskillnad till varaktighetens langd, dvs hdgbullertiden.

Andra faktorer

Ytterligare faktorer som paverkar storningsupplevelsen, men som inte behandlas i denna
artikel ar skillnaden i storning mellan dag- och nattbuller. EU foreskriver att nattbullret skall
viktas upp som mer stérande genom mattet Lpey dar kvallsbuller straffas med 5 dB och




nattbuller med 10 dB. | Sverige varderas dag- och nattbuller lika i ekvivalentbullerriktvérde
och den géangse berakningsmodellen.

Vidare &r det i Sverige vanligt att bullret enbart fran den anstkta anlaggningen som
réknas, medan EU foreskriver att det ar sammanlagda stérningen som raknas. Kihlman (2005)
och Bergstrom (2007) patalar ocksa 6verlagrat buller vag+jarnvéag bor beaktas for att nya EU-
direktiv om detta ar pa véag och for att avsaknad av vedertagna metoder for berakning av
Overlagrat buller inte innebé&r att man inte skall ta h&nsyn till att man har flera bullerkéllor.
Ohrstrom har visat att det upplevs mer stérande om en bestamd bullerniva alstras av tva kallor
an av en.

| Sverige ar det ”géngse” att berékna buller enligt Nordiska berdakningsmodellen, NMT.
Den ar ej kalibrerad for sarskilda lokalklimatiska forhallanden (Naturvardsverket.1998) sdsom
kraftig markinversion/kalluftsbildning som kan ge avsevérd bullerforstarkning. Akarp ligger i
en dalgang med jarnvégen i botten och éppna hdglanta omgivningar varifran kalluft tillrinner
vid relativt lugna klara natter. | Akarp har 700 m fran jarnvagen uppmétts 30 dB(A)
bullerforstarkning, dvs okning av bullret fran dag till natt (Mattsson och Thorsson 2006). Det
finns berakningsmetoder som béttre kan ta hansyn till lokalklimat som Nord 2000 eller
Harmonoise Engineering Method, och vid sadana sérskilda lokalklimatférhallanden skall
enligt Miljobalken den bésta metoden anvéndas.

Senare arens forskningsron har funnit klara samband mellan stress och franvaro av
gronska (Grahn & Stigsdotter 2008). Forskarna har ocksa beskrivit atta karaktarer i utemiljon
som motsvarar grundldggande behov hos manniskan (Grahn, Stigsdotter och Berggren-
Barring 2005). Flera av dessa, "rofylldhet”, "vildhet”, "rymd” och lustgarden” ar avhangiga
relativt 1ag bullerniva. Relevant vore darfor att inte infora ett kriterium att det inte far bullra
enligt riktvérdet dverallt dar manniskor vistas, utan det bor finnas riktvéarden eller andra
kriterier for behovet av "tysta” omraden inom “god bebyggd miljo”.
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