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Bullerproblem vid trafikleder

Nordiska Kommittén for Byggnadsbestimmelser tillsatte 1959 en arbetsgrupp
for “Buller och samhdllsplanering”. Gruppens akustiker civilingenjor Stig Ingemansson

samt civilingenjor Hans Elvhammar redogor hdr for arbetsgruppens problem samt
for undersokningar utforda vid Ingemanssons Ingenjorsbyré AB, Giteborg.

Man moter ofta den instdllningen att ett dkande
buller &r ofrAnkomligt i det industrialiserade sam-
hillet, och att ménniskorna &r villiga att acceptera
dessa bullerstérningar {or att {3 del i den standard-
hojning, som industrialiseringen ger. Mot detta kan
man invinda att ocksa bullret 4r en standardfraga,
och att ett okat vélstind rimligtvis bér innebira
en hojd standard #ven pa detta omréide.

I vissa situationer kan man emellertid rikna
med att minniskorna ar beredda att tolerera kraf-
tigt buller — nédmligen didr detta hidnger samman
med och &r ett villkor for att de sjélva skall atnjuta
vissa férmaéner.

De kan tex finna sig i bullret pd en motorvig
di de firdas pa den, men de skulle inte vilja bo
intill en sddan trafikled. De kommer kanske till
och med att acceptera ckat buller inne i flygplanen
om det blir nodvindigt {6r en snabbare och bekvi-
mare befordran; didremot kommer de inte att godta
okade flygbullerstorningar i bostadsomraden. Detta
giller givetvis for det stora flertalet méanniskor. Det
finns personer som har svért att acceptera buller
over huvud taget, och andra som ar ganska oberdrda
dven av starkt buller. Ur andra synpunkter har
emellertid bullerproblemet aspekler.
Den bullerexposition som vi dagligen utsiitts {6r
syns nidmligen ge skadeverkningar fven di inga
klagomal upptréader.

allvarligare
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En I8sning av det alltmera &kande trafikbuller-
problemet kriver dels en medicinsk bedémning av
hur kraftiga bullernivéer som kan tolereras i olika
situationer, dels en teknisk utredning av vilka ljud-
nivder som normalt upptridder intill en gata eller
viig och hur man skall kunna bringa ned bullret till
en acceptabel niva.

Savil ndr det giller de medicinska bedémnings-
grunderna som det tekniska underlaget for berdk-
ning av uppkommande ljudnivéer &r kunskaperna
tdimligen bristfilliga. Nedan och i en foljande artikel
redovisas, dels det existerande tekniska bedémnings-
underlaget dels resultaten av nigra olika undersdk-
ningar som utférts pad uppdrag av Goteborgs och
Orebro stad, samt som forskningsuppgift fran Sta-
tens Rad for Byggnadsforskning. Som en allmén
orientering ges dock forst en redovisning av det
medicinska beddmningsunderlaget.

Buller ur medicinsk synpunkt

Buller kan péverka minniskans hilsa dels genom
att skada horselorganet — s k bullerdovhet — dels
genom att utdva irritation och stérverkan som ut-
I6ser reaktioner 1 organismen.

Man kan konstatera att det buller som utifran
tringer in i véra bostdder och dér fororsakar stér-
ningar utgoér det allra stdrsta problemet, di det
kan ge upphov till sdmnrubbningar. Férkorining



av somnen medfor, om stérningarna upptrider ofta
och linge, en nedsittning av arbetsférméga och
vilbefinnande. T skolor, pa kontor etc kan det vara
andra funktioner som man méste ta hinsyn till, da
det giller att avgora hur kraftigt buller som kan
tolereras; méjligheterna till undervisning, till att
fora telefonsamtal osv.

Organismens reaktion mot buller kan sd smai-
ningom leda till sjukdomstillstaind och kan upp-
triida oavsett om den utsatta personen anser sig
stord och irriterad av bullret eller ej. Den personliga
attityden mot bullerkillan inverkar dock avsevirt;
detta framgir redan av att buller ofta definieras
som “icke onskvirt ljud”. Det buller som uppfattas
som “onddigt” och buller som upptréder ofta men
inda ovintat och oregelbundet dr mest storande.
Om ett sadant buller har tillrdcklig styrka forekom-
mer knappast ndgon tillviinjning vare sig i fraga
om de omedvetna eller de medvetna reaktionerna.

For att framkalla bullerdovhet fordras férhal-
landevis hoga bullernivier och langvarig exposition
(sdsom ir fallet i ménga fabriker). F6r hygienisk
bedomning av sidant buller finns en tidmligen god
vetenskaplig grund, dven om det inte alltid Ar
mojligt att ange exakta grinsvirden.

De skadeverkningar, som kan orsakas av buller
med betydligt ligre styrkor dr, som nidmnts, mycket
vanskliga att kartligga, och det &r forstaeligt att
nigon allméngiltic grins mellan oskadligt och skad-
ligt buller aldrig kan uppstillas.

Den samtalsstorande effekten av buller dr tam-
ligen vil undersokt och niir det giiller den véckande
effekten av nattligt buller finns &avenledes vissa
undersckningsresultat tillgdngliga. S& kan exempel-
vis nimnas att undersckningar visat att en buller-
exposition (upp till tre minuters varaktighet) av
35 dB(A) — se nedan — vicker omkring 20 %
av antalet sovande f6rskspersoner.

Det ar dock troligt att bullrets psykiska skade-
verkningar friimst orsakas av den irritation och
aggression, som det framkallar hos individen. I si
fall dr det uppenbarligen riktigt att anvinda in-
tervjuundersokningar som en kompletterande be-
domningsgrund vid foérséken att fastligga hygie-
niska griinsviirden. En hdg frekvens av allvarligt
stérda individer inom en grupp som utsitts for
storande buller, méaste tolkas som tecken pa att
skadeverkningar i1 liangden kommer att uppsta.
Utlidndska sddana intervjuundersckningar pekar pé
att den si kallade ”lika-expositionsprincipen” &r
tillimpbar vid bullerbedémningar. Denna princip
innebir att expositionen fér samma ”bullermingd”
(ljudintensitet x expositionstid) &stadkommer sam-
ma stérande inverkan vare sig den kommer i form
av ett fatal starka bullerstdrningar eller som sva-
gare bullerstorningar vid flera tillfdllen.

I det betiinkande som framlagts av 1956 ars
Flygbullerutredning till bedémning av flygbuller-
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storningar, anges en metod alt berikna hogsta till-
latna niviaer vid overflygning av bostadsomraden,
vilken grundas pa lika-expositionsprincipen. Man
har dirvid fastlagt vissa grénsvirden for bullret
runt startande flygplan. Dessa grinsvirdens storlek
sir beroende av flygfrekvensen, sa att hogre virden
tillats vid litet antal flygningar och omvént.

Sammanfattningsvis mdjliggor kunskaperna om
bullrets inverkan pd minniskan fn endast f5ljande
beddmningsalternativ:

a. Hérselskadande verkan

b. Vickningseffekt

c. Samtalsstérande effekt

d. Omrikning av storningars styrka och varaktighet
enligt lika-expositionsprincipen.

Som framgar av denna sammanstillning saknas
underlaget f6r bedémning av bullrets skadliga in-
verkan pa det ménskliga psyket.

For tillfallet syns intervjuundersokningar vara
den mest framkomliga vigen att &ka vara kun-
skaper, och genom samarbete mellan ett flertal
institutioner, bl a Institutionen fér Hygien vid Lunds
Universitet och Institutionen fér Byggnadsakustik
vid Chalmers Tekniska Hogskola har nu igéng-
satts en undersokning, varvid man genom trafik-
bullermétningar och samtidig intervjuundersokning
soker nirmare klarligga sambandet mellan stor-
ningens styrka och personens reaktion.

Avsikten #ir att man — om ekonomiska medel
stills till forfogande — skall utfora mycket om-
fattande sidana undersdkningar, som kan ge moj-
lighet for en sikrare grdnsdragning acceptabelt—
icke acceptabelt buller.

Tekniskt underlag 16r trafikbuller-
bedomningar

Allmént
Trafikbullret fir redan ett svért problem pa manga
hall — inte minst i vara storstider — och kommer

att bli det i dnnu hdgre grad om inte motétgirder
nu snabbt silts in.

Orsaken till att storningsproblemet accentueras
Ar att soka 1 den oerhort snabbt okande trafik-
intensiteten. Diaremot har ljudalstringen hos de
enskilda fordonen under en lang foljd av ar varit
i stort sett ofordndrad.

Som redan niimnts erbjuder det svérigheter att
ange de ljudnivéer som kan tolereras ur hygienisk
synpunkt. Den tekniska problemstéllningen é&r ma-
hinda nigot mindre komplicerad, men #ven hir
saknas undersckningsresultat pd en rad visentliga
punkter.

For att vara ett problem som pi ménga hall
utomlands — frimst i USA — blivit uppenbart f6r
atskilliga ar sedan, finns forvénansvirt litet publi-
cerat i facktidskrifterna om trafikbullret.

Fér tre ar sedan tillsattes i Nordiska Kommittén
for Byggnadsbestimmelser en sirskild arbetsgrupp



“Den bullerexposition som vi dagligen utsites for, syns nimligen ge skadeverkningar, dven dé inga klagomdl uppstir.”

t6r ”Buller och samhillsplanering”, med uppgift
bla att redovisa och sprida de kunskaper som finns
om trafikbullret. I maj 1960 avgav arbetsgruppen
en férsta rapport med titeln ”Stgj og byplan” till
kommittén. Denna rapport innehaller vissa regler
for bullerskyddande atgirder samt en sammanstill-
ning av angelidgna forskningsuppgifter. Genom att
forskningsuppdragen nu férdelas pa medlemslin-
derna, kan man hoppas att det inom en timligen
kort tidsrymd skall féreligga resultat som kan an-
vindas i arbetet att minska trafikbullerstérningarna.

Storningsmdte

Rent fysikaliskt kan man miita buller med mycket
stor precision, men vid omvandling till de styrke-
métt som giller fér ménniskans hdorsel, uppstar
stora svarigheter.

Framfor allt bullrets tonsammansiittning inverkar
hir. Ett buller med &vervigande ldga (has) tomer
uppfattas i allmdnhet mindre stérande dn ett huller
med Gvervigande hoga (diskant) toner, dven om
styrkan fysikaliskt fr densamma.

Ocksa teknikern méste ta hansyn till ton- eller
frekvenssammansittningen, spektrum, eftersom lag-
och hogfrekvent ljud alstras pa olika siitt och ut-
bredningsegenskaperna utomhus dr helt skiljaktiga.

Fo6r det praktiska arbetet dr det emellertid mycket
otympligt att alltid anvidnda spektrum och man
soker darfor utnyttja godtagbara enkla styrke- och
storningsmétt. Ur frekvensspektrum kan olika sa-
dana utriknas efter ofta timligen omfattande rakne-
operationer. Ett av de forst anvidnda och enklaste
matten, dB(A) (utldses deciBel-A), har i de flesta
fall visat sig vara fullt anvindbart, och kan dess-
utom matas direkt med ljudnivimitare.

Eftersom man i andra sammanhang anvinder
dB(A)-mattet, och detta dr internationellt rekom-
menderat vid vissa métningar av motorfordons-
buller bor detta om médjligt anvdndas. Under arbetet
med trafikbullerproblem finner man att dB(A) i
allménhet beskriver bullerstérningarna pa ett till-
fredsstilllande sitt. Ofta mfste man dock som kon-
troll, och f6r att kunna beddma verkan av atgarder
mot bullret, utfora s k frekvensanalys, dvs bestdmma
bullrets tonsammanséttning.

Arbetsnorm for tilldten stornivéd

I ménga ldander bla Sverige finns utférliga be-
stimmelser om ljudisoleringen mellan olika ldgen-
heter 1 ett hus — diremot inga om isolering mot
utifrn kommande buller. Man kan saledes inte
dberopa nagra bestimmelser, for att avgora vad
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som hos en byggnad &ér ’normal” ljudisolering mot
utomhusbuller.

Hirav framgéar ytterligare en av de svarigheter
som moter den som borjar arbeta med trafikbuller-
problemen.

P& likartat siitt gor bristen pd normer fér vilka
hégsta utifrin kommande bullernivier som kan
tolereras i bostiider elc, att malsattningen for buller-
bekiampningen ir yiterligt svirdefinierad.

I Byggnadsstyrelsens Anvisningar till Byggnads-
stadgan, BABS 1960, rekommenderas att ljudnivin
i boningsrum frén anliggningar i huset (pumpar,
flaktar etc) hogst bor uppga till 30 dB(A) inom
?sarskilt tyst distrikt” och 40 dB(A) inom ?sarskilt
bullrande distrikt”. Iirvid avses wvaraktigt buller.
Vid ménga tillfiillen har hilsovardsndmnderna an-
vint dessa rekommendationer som riktvirden for
vad som kan tolereras dven i friga om utifran
kommande buller. Detta har frimst gillt huller
fran industrier, men #ven fran markverksamheten
pa flygplatser intill bostadsomriiden, dvs buller-
kéllor med timligen kontinuerlig utstrélning.

Erfarenheterna fran tillimpningen av BABS
virden #r goda vad betriiffar relationen ljudnivai—
klagomal, dven fér utomhusbuller. Det bér darfor
vara forsvarligt att tillimpa dem #ven vid bedém-
ning av trafikbullerstdrningar. D4 emellertid gréns-
dragningen tyst” resp “bullrande” distrikt alltid
ir mycket vansklig, har det ansetts rimligt att for
bostadsomriden (ytteromrdaden) vilja 35 dB(A)
som kompromissviirde. I innerstadsomréden kan
diremot diskuteras att tillimpa 40 dB(A), om man
forutsiitter att manniskorna har maste acceptera en
nagot hdgre bullerexposition. For véardrum i sjukhus
giller att bestimmelsernas 25 dB(A) alltid till-
lampas.

Det i4r uppenbart att trafikbullerstérningar inte
direkt kan relateras till BABS virden for varaktigt
buller, d& trafikintensiteten och ddrmed bullret
varierar kraftigt under dygnet. Mitningar pa bull-
ret fran ett enskilt fordon sdger ddrfor mycket
litet om storningarna fran en trafikled, ty trafik-
intensiteten méaste rimligtvis ocksa péverka det stor-
ningsintryck som personer bosatta intill vigen upp-
lever (nivan stiger genom sammanlagring av hullret
fran samtidigt passerande fordon). Den ovan pre-
senterade lika-expositionsprincipen medger en om-
rikning av de varierande “verkliga” trafikbuller-
nivéerna till en medelnivd. Medelnivan #r di ett
métt pd storningsintensiteten Sver en viss tidsrymd
och kan di jimféras med en storningsnorm for
kontinuerligt buller.

I en foljande artikel kommer denna bedémnings-
metod att beskrivas ndrmare.

De tekniska problemens karaktar

Huvudproblemstillningarna (som dr gemensamma
for saval flyg-, jdrnvigs-, spirvidgs- som motor-
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fordondstrafik) vid behandling av trafikstdrning-
arna ur teknisk synpunkt dr:

a. Vad ir kint om fordonens ljudalstring och
vilka méjligheter finns att minska bulleralstringen
vid kallan?

b. Hur utbreder sig bullret utomhus och vilka
tekniska atgirder kan vidtagas for att dndra ljud-
uthredningen?

De arbeten som ligger till grund f6r dessa artiklar
har i huvudsak berort motorfordonstrafiken och
framst bullerproblemet i samband med denna be-
handlas hér.

I friga om motorfordonsbullret foreligger en
mycket utpriiglad skillnad mellan viig- och gatu-
trafik. Detta giller bade ljudalstringen och framfér
allt ljudutbredningen. Bullerproblemen vid véigar
och gator miste dirfor delvis studeras var for sig.

Hir skall ges nigra exempel pd frigor som det
fir av stor betydelse att kunna besvara nir det
giller att bestimma trafikbullerstérningarnas om-
fattning:

Végtrafikbuller

1. Ljudnivéns variation pd bestimt avstind friin
viigen vid passage av enstaka fordon inom res-
pektive fordonstyper och vid viss hastighet.

2. Ljudnivéns beroende av fordonshastigheten.

3. Ljudnivans beroende av trafikintensiteten vid
tat trafik.

4. Ljudnivéns avtagande med avstindet frin vigen.

5. Ljudnivans beroende av vigens lutning.

6. Ljudnivéns variation med hdjden ver marken
pa Dbestdmt avstand frén vigen.

7. Bullrets frekvensspektrum.

8. Inverkan av vigens nedskdrning, fran terring
och bygenader.

Gatutrafikbuller

1. Ljudnivns beroende av gatubredd och hushéjd.

2. Ljudnivéns variation i olika véningsplan vid
viss gatubredd.

3. TInverkan av trafikljus i gatukorsningar
(igangsitiningsbuller).

Det arbete som har genomférts har behandlat
ett flertal av dessa problem och de prelimindra
resultaten kan nu redovisas.

Fftersom trafikbuller &r en statistiskt varierande
foreteelse, krivs ett stort undersdkningsmaterial
om noggrannhet i bestdmningarna skall kunna er-
hallas. Vissa av de resultat som framkommit &r
baserade pa ett tamligen litet antal matobjekt och
man far dirfér rdkna med att vissa justeringar
mésle vidtagas i framtiden.

Det har dock bedémis vara angeldget att redan
nu genomgd Irdgestillningarna, samt inte minst
redovisa de hittills framkomna
rorande detta aktuella samhillsproblem.

arbetsresultaten
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Bullerproblem vid trafikieder

For att mojliggora ate trafikbullerforhdllandena beaktades ddi dispositionsplan
utarbetades for stadsdelen Backa i Gioteborg, begirde White Arkitektkontor att de
ddrmed sammanhingande problemen skulle studeras. Pid uppdrag av Giteborgs
Stadsplanekontor utfordes under sommaren 1962 omjattande ljudmdtningar intill
motorvigen Géteborg—Kungdilv, vilken gransar till Backaomrddet. Dessa undersékningar
har sedan kompletterats med bla en utredning av gatutrafikbuller i samband med

ny stadsplan for ett saneringsomrdde i Orebro. Vidare har studier av mera principiell
karaktdr utforts sisom uppdrag fran Statens Rad for Byggnadsforskning.

Underlag har ocksd erhdllits genom att vissa delundersékningar utldmnats som
examensarbete vid Institutionen for Byggnadsakustik vid Chalmers Tekniska Hogskola.
Under arbetet har sarskilt vardefull hjilp erhdllits frin Stadsplanekontorets
srafikbyr@ och trafikpolisen i Géteborg. Detta dr en fortsdctning pd

artikeln ”Bullerproblem vid trafikleder”, skriven av samma Jorfattare ¢ nr 10/1964.

I en foregdende artikel har limnats en orientering
om de medicinska och tekniska problemstillning-
arna vid trafikbuller. Det framgick dirvid att det
fn inte &r mdjligt att pa vetenskaplig grundval
faststdlla ndgon bullernivd som “acceptabel”.

D4 man emellertid redan nu méste beakta trafik-
bullerproblemet vid planeringen av nya bostadsom-
rdden dr det nddvindigt att tillimpa griinsvirden,
som grundas pi hittills vunna erfarenheter. Dessa
grinsvirden skulle séledes ange den hogsta tillatna
bullerniva, som kan tolereras i bebyggelse med hin-
syn tagen lill bebyggelsens karaktdr (bostad, sjuk-
hus osv) samt dess placering i ”tyst” resp "bull-
rande” distrikt (jimiér BABS griinsviirden for bul-
lerkéllor inom huset).

Med sadana fastlagda griinsviirden, samt med vet-
skap om nivéer frin passerande trafik, skulle man
alltsd kunna riékna ut erforderliga avstand mellan
fartleder och bebyggelse.

Vid den tidpunkt d& dessa arbeten pébéorjades,
fanns praktiskt taget ingenting publicerat om hur
ljudnivan, som réder i en punkt intill en trafikerad
gala eller vdg, paverkas av trafikintensiteten och
andra fakiorer. Som redan pipekats, foreligger
stora svérigheter att beskriva bullret pa ett entydigt
sitt, eftersom det varierar sivdl med fordonstyp
som med de enskilda fordonen inom varje typ. For
sdvil dagens som framtida trafikbullerbedémningar
torde man dock kunna begriinsa sig till att studera
enbart personbilar och tunga fordon (lasthilar och
bussar) eftersom Gvriga fordonstyper numerirt #r
mindre betydelsefulla.

Trafiken och de dirmed sammanhingande trafik-
bullerproblemen har helt olika karaktir vid vigar
och i gator. Det forefsll oss limpligast att till en
borjan soka kartligga forhéllandena intill en vig,
for att senare dven komma in pd gatutrafikbullret.

Vigirafikbuller

a. Allmint om mitningarna

Trafikbullrets styrka #r beroende av en mingd
faktorer. Vid valet av miitplats for de forsta under-

UDK 628.517.2: 625.7
sokningarna, gillde det att i mojligaste man elimi-
nera en del av dessa okénda storheter. Médtningarna
utférdes darfor pa en plats med plan, grisbevuxen
terring dér inga svArbeddombara ljudutbrednings-
forhallanden borde forekomma, och pd sédant av-
stind (100 m) att forandringar 1 de meteorologiska
foérhallandena ej bor ha péverkat ljudutbredningen.
Avstindet riknades frdn motorvigens mittremsa
vilket medfér att det verkliga avstindet mellan
fordon i olika korfiler och métmikrofonen varierade
mellan ca 90 och 110 m. Vigbanan var torr. Kér-
ning med grovménstrade dick (vinterddck) pa vét
viigbana i stor hastighet ger visentligt hdgre ljud-
alstring in normaldick pa vit eller torr vdg. Detta
har ej ndrmare studerats. Barmarkskorning med
dubbade dick syns enligt enstaka métningar ge ca
5 dB hogre ljudniva dn med vanliga déck. Dessa
mera speciella forhéllanden har ej beaktats vid be-
démningen.

De upptridande ljudnivierna for passerande en-
staka fordon avldstes pd ljudnivimitaren och for-
donstyp noterades. Under ett helt dygn registrera-
des i samma mitpunkt ljudtrycksnivderna med
bandspelare under 10 min varje timma, samtidigt
som manuell trafikrikning utfordes.

Mitningarna upprepades vid vdgar med hastig-
heten begransad till 70, 50 resp 30 km/tim, varvid
Trafikpolisen i Géteborg gjorde samtidig registre-
ring av fordonshastigheterna. (Hastigheterna visade
sig vara mera beroende av den momentana trafik-
belastningen pa viigen an det nominella hastighets-
vardet.)

De utforda tiominutersregistreringarna av trafik-
bullret analyserades med avseende pa hur ljudniva-
erna fordelades 1 tiden.

b. Ljudnivé/fordonstyp

Resultaten frdn de forsta métningarna — som sa-
ledes utforts vid en vig med hdg fordonshastighet —
visade att ljudalstringen frén personbilar resp tunga
fordon ir forvanansvirt lika. Endast enstaka last-
bilar ger avsevirt hogre nivaer dn medelvdrdet for
samtliga fordon.
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Fig 1. Ljudnivin pé 50 m avstdnd fran passerande enstaka
fordon vid olika fordonshastighet. Varje punkt represen-
terar medelvirdet jor ett stort antal fordonspassager pd
oltka matplatser.

Orsaken till detta syns vara att fartbullret (dacks-
ljud, turbulenser i fartvinden runt fordonet, karos-
serivibrationer mm) dominerar 6ver motorbullret
vid hoga hastigheter.

Matningarna gav till resultat att bullernivan i
medeltal, piA 100 m avstdnd frdn en vdg med fri
hastighet, ar
vid enstaka passerande personbilar ..
vid tunga fordon ..................

55 dB(A)
57 dB(A)

Den ringa skillnaden i bullernivd forsvarar vil
en generalisering av mitresultaten utan hansyn till
fordonstypen. I detta sammanhang kan ocksi pépe-
kas att andelen tunga fordon i regel ir ganska liten,
i foreliggande fall ca 10 % av den totala trafik-
mangden.

c¢. Ljudnivé/fordonshastighet

De ur mitningarna erhillna sambanden mellan
ljudnivins medelvirde for enstaka fordon och for-
donens medelhastighet pa vigstrickan ifrdga visas
4 fig 1. Kurvorna iir baserade péa resultat frin ett
stort antal ca 10 min langa matintervall.

For personbilstrafik syns alltsa gilla att en has-
tighetsbegransning till 70 km/tim sénker ljudnivin
endast ca 1 dB, men begridnsning till 50 km/tim
medfor en minskning av ljudnivdn med ca 5 dB.
For lastbilarna fsrekommer ju ingen “fri hastighet”
och en begrinsning till 70 km/tim medf6r naturligt
nog ingen stérre dndring av bullret, dven om medel-
hastigheten pi motorvigen i sjélva verket lag nigot
over den tillétna.

Inte direkt ovintat sjunker lastbilsbullrets niva
mycket ldngsamt vid skirpt hastighetsbegrinsning.
Vid 50 km/tim har nivn exempelvis inte minskat
med mer dn ca 1 dB. Detta innebir saledes att last-
bilarna fir forhéllandevis mera storande vid lag
hastighet #n vid fri hastighet.
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Det kan ndmnas att den “Utredning angiende
hogsta tillitna ljudnivd fér motordrivna fordon
(1961)” som utforts av Statens Institut fér Folk-
hilsan anger ca 6 dB hdgre nivd for lastbilar &n
for personbilar vid 50 km/tim hastighet.

P4 lidngre sikt bor man kunna rikna med att last-
bilarna kommer att forses med battre ljuddamp-
ning. I nyssnimnda utredning foreslas en i lag
maximerad ljudnivd, som pé kortare sikt innebdr
3 dB okad didmpning, pi lingre sikt 9 dB.

I dagens lige méste man séledes vid fartbegrin-
sad vdg ta speciell hinsyn till lastbilsbullret, om
trafiken innehaller omkring 10 % eller mera tunga
fordon. Fér prognoser nigra tiotal &r fram i tiden
torde det diremot vara realistiskt att rdkna med
samma ljudniva for alla fordon.

d. Ljudniva/trafikintensitet

Med hjilp av den i foregaende artikel omtalade
»lika-expositionsprincipen” beriknades ur tiominu-
texsregistreringarna vid en motorviig vilken medel-
ljudnivd under samma tid, som skulle ha givit
samma stérningsintryck.

Berikningsmetoden forklaras bést med ett exem-
pel. Antag att bullret hade nedanstiende tids- och
ljudnivaférdelning:

Niva som ) P{ocent ay
N . tidsintervallet
overskrids A8 nivd

dB(A) overskrids
60 100
65 66
70 34
75 9
80 1

Medelljudnivan x dB(A) under hela tidsinter-

vallet erhalls nu:

Jow X — (100—66) antilog -+ (66—34)
100 antilog E_( 00—66) antilog 15

65 70 .15
antilog 0 + (34—9) antilog E+ (9-1) antﬂogE

80
+1 antilogﬁ varav x=68,8 dB(A)

Det totala antalet passerande fordon (i bagge
riktningarna) vid den nimnda motorvigen under
miitningsdygnet var 9964, med en tidsfordelning
som visas pi fig 2. Detta kan enligt trafikexpertisen
anses vara en tamligen normal f6rdelningskurva for
trafiken p& en infartsled till en storre tdtort — en
viigtyp som dr mycket viktig ur bullersynpunkt, da
nybyggnadsverksamheten i stor utstrickning forsig-
gar intill sadana vigar.

Sambandet mellan de beriknade medelljudnivé-
erna och trafikmingden per dygn visas pd fig. 3.



Det har senare underbyggls med ytterligare maltre-
sultat, samtliga gallande 100 m avstand frén vig-
mitt.

Enligt amerikanska berikningar [1] skall ljud-
alstringen na elt mittningsviirde d& fordonstrafiken
nar en viss tithet. Vi har dock ej experimentellt
kunnat finna nigon sidan tendens vid de forekom-
mande trafikméngderna.

Man kan med hjilp av detta samband studera
bullerférhéllandena iven under lingre tidsperioder,
tex dygnet eller dess delar. Si erholls exempelvis
i det behandlade fallet:

Dagmedelnivd (k1 07—18) .......... 69 dB(A)
Kvillsmedelnivan (kl 18—23) ...... 69 dB(A)
Nattmedelnivan (kl 23—07) ........ 67 dB(A)
Dygnsmedelnivén — .....ovvvniinn., 69 dB(A)

Trafikintensiteten pa en vidg varierar inte endast
med tiden pd dygnet utan &dven i hdg grad med
tiden pa éret. Vid dimensionering av vagarnas
kapacitet dr darvid arsmedelvardagsdygnstrafiken
resp sommarmedelvardagsdygnstrafiken av betydel-
se. Relationen mellan dessa trafikmingder uppgar
i allmanhet till 1:1,5 & 1: 1,6 men kan vid omfat-
tande sommarbebyggelse intill vigen stiga till 1: 2.
Ur bullersynpunkt torde det ndstan alltid vara rim-
ligt att lata &rsmedelvardagsdygnstrafiken (AMD)
vara dimensionerande, eftersom folk sommartid 1
stor utstridckning bor i sommarbostader, befinner
sig pa resor etc.

Det har redan framhallits att det pi fig 3 visade
sambandet grundats pa vissa generaliseringar. Dessa
dr dock inte av sidan art att storleksordningen hos
trafikbullernivierna pi nigot sitt férdndrats. Fér-
delen med metoden &r, att den fér en viss trafik-
mingd erhallna dygnsmedelljudnivin direki kan
jémforas med BABS virden f6r kontinuerligt buller
och att den &r tillimpbar dven 1dr prognostrafik.

Nivédndringar under utbredningen
a. Allmint

I det foregdende har redovisats en metod till be-
rikning av trafikbullrets medelljudniva, liksom det
har rckommenderats att ett acceptabelt grinsvirde
inomhus fastliggs.

Den visentliga frigan blir dérefter att studera
hur ljudnivin férédndras under utbredningen fran
fordon till bostadsldgenhet etc.

Fér de hittills behandlade fenomenen i samband
med trafikbullret och dess uthredning har det varit
tillrdckligt att anvinda dB(A)-virden. Nir man
kommer in pa sidana fragor som bersr bullerdimp-
ning genom vegetation, vallar etc dr det diremot
nodvindigt att beakta bullrets frekvensfordelning.

Av denna orsak har ett stort antal registreringar
av trafikbuller analyserats, och de sk oktavbands-
virdenas relativa styrka visas pa fig 4.

ANTAL FORDON PER TIMMA

1000 |

900 -—I - | — 1-.1
|
|

800

100}

s00|- = : | |

soof—f— L

L

200 —

vy L (] ) [ O i‘j e i 1 : o guit £
B om0 5 V) 0 W O O O

| i
01 2 3 4L 5 6 7 8 0 11 12 13 16 15 16 17 18 18 20 21 22 23

DYGNETS TIMMAR

Fig 2. Passerande fordon vid Bickebolsmotet, Backa, den
14 juni 1962.

Alla fordonstyper och hastigheter som observe-
rats ar representerade i dessa virden. Spridningen
i mitviirdena till {5ljd av olika fordonshastighet ar
enligt dessa miitningar ej av samma storleksord-
ning, som spridningen i viirden frin olika fordons-
exemplar med samma hastighet. Det finns darfor
ingen anledning upprita spektrum for flera hastig-
hetsalternativ.

Som jimférelse har inritats amerikanska resultat
[2] frén mitningar som utfdrls pi liknande sitt,
men med separering av personbilsbuller och buller
fran tunga lastbilar. Overensstammelsen mellan de
olika mitningarna 4r som syns tillfredsstéllande.

b. Ljudniva/ avstand

Normalt riknar man med att bullret fran en ljud-
killa nira marken och med liten utstrickning
(punktformig ljudkélla”) avtar med 6 dB for varje

DYGNSMEDELLJUDNIVA  dB (A)
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ANTAL FORDONSPASSAGER PER DYGN

Fig 3. Medelljudnivin utomhus pa 100 m gvsldnd som
funktion av antalet fordon per dygn. Inomhusvirden erhills
om frén avliista virden subtraheras 24 dB(4).
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Fig 4. Generaliserad tryckfrekvensfordelning i oktavband
for fordonsbuller fran vig med jfri hastighet. Métavstand
100 m, plan mark. Jimforelsevirdena gdiller 30 m avstdnd.

dubbling av avstandet (avstindslagen), sivida ej
nagon form av tillskottsdiimpning foreligeer,

S4 &r ocksa tillndrmelsevis fallet med trafikbullret
vid gles trafik (da fordonen passerar med stora
tidsmellanrum, genomsnittligt storleksordningen 10
sek eller mera) pa storre avstind dn ca 25 m frin
vigen. Nidrmare vigen inverkar fordonets kérfil,
reflexioner mot viighanan, bullerutstrilning olika
kraftigt i olika riktningar fran fordonet, osv, sa att
férhallandena inte entydigt kan bestimmas.

Vid tdt trafik blir forhallandena annorlunda.
Fig 5 visar resultatet av mitningar, utférda 50—

RELATIV LJUDNIVA
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Fig 5. Ljudnivins avtagande med avstindet jrin vigbanans
mitt vid fri fordonshastighet.
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300 m fran vdgmitt, vid trafiktdtheter motsvarande
5—10 sek genomsnittligt fordonsmellanrum. Ljud-
nivin narmast vigen avitar hir forst med ca 6 dB
per dubbling av avstindet for att dérefter minska
till ca 3 dB.

Fysikaliskt kan detta forklaras med att man i en
mitpunkt nira vidgen registrerar enstaka punktfor-
miga ljudkéllor pa inbordes tdmligen slort avstind
jamfort med maitavstandet. Lingre frin vigen in-
verkar samtidigt bullret fran flera fordon och man
far en linjeformad ljudkélla fran vilken bullret
teoretiskt avtar med 3 dB per avstindsdubbling. Ett
exempel pd utpriglade sidana linjekédllor dr langa
jarnvigstdg, for vilka kanadensiska miatningar [3]
har bekriftat teorierna. Man kan sédledes vinta sig
att ljudnivin avtar betydligt Jaingsammare med av-
standet frin mycket tit trafik dn fran enstaka
fordon.

c¢. Ljudniva/viigstigning

F6r att {fa en uppfatining om hur fordonens ljud-
alstring fordndras vid vigens forldggning 1 stig-
ning, har gjorts métningar vid vig av motorviigs-
standard och 30 9/, stigning. Métplatsen var for-
lagd 100 m frén vdgmitt och s& hégt upp i backen
att lastbilarna i allménhet viixlat ned vid forcering
av uppforsbacken.

Mitresultaten visar stor spridning i vdrdena for
lastbilar i uppforsbacke, med ett par procent av vir-
dena nira 10 dB &ver resp under medelvirdet.

Gentemot bulleralstringen vid horisontell vig vi-
sade mitningarna foljande forindringar:

Ljudnivdandring dB(A),

mcdelvirde
Uppiors- Nedfors-
backe backe
Lastbilar ................ +2 +0
Personbilar .............. =+0 —2

Genomsnittlige skulle alltsd lasthilarna i uppférs-
backe inte vara mer iin 2 dB mera bullrande #n p4
plan mark, men varaktigheten hos bullret var i
detta fall 5—7 gainger lingre. Det kraftiga stor-
ningsintrycket dr séledes frdmst beroende pa bull-
rets varaktighet, under det att ett fatal lastbilar
dven ger en visentligt hogre ljudalstring. Det torde
i huvudsak vara korning med 6kat molorvarv pa
lag véxel, som ger det okade bullret. Utgangsfarten
dé& fordonet befinner sig vid foten av backen ar av
stor betydelse for var véaxlingen sker och vilken
vixel som kan anvidndas. Vdgens stigning dr stor
pi det undersdkta avsnittet, men fordonshastighe-
terna hoga till féljd av végstandarden.

Det dr inte osannolikt alt man pi vigar med
lagre standard finner likartade férhéallanden, som
de hédr redovisade, dven vid mindre stigningar.
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d. Ljudnivd/hsjd Gver viighana

I avsnittet om hur trafikbullret avtar med avstan-
det fran végen namndes att ljudet reflekteras mot
den harda vigbanan. Man kan dirfér formoda att
ljudnivan i ett hus intill véigbanan inte #r densam-
ma 1 alla vaningsplan.

De mitresultat, som framgér av fig 6, visar ocks?
att ljudnivdns variation med hojden Gver marken
dr avpevird, sdrskilt pa stérre avstand. Mitningarna
ir gjorda vid vdg med 50 km/tim hastighetsbe-
grinsning och med bebyggelse endast pa ena sidan.
Marken var plan utan hinder mellan vig och hus.
Pégaende undersokningar pekar pa att denna riki-
verkan 1 stort sett ir oberoende av fordonens has-
tighet.

Resultaten innebdr att ljudnivin stiger till eil
maximivirde vid odkad héjd 6ver marken for att
sedan dter falla. Maximivirdet nés i allt hégre
vaningsplan vid stegrat avstind frin vigen.

Konsekvensen av delta arv att hoghus inte kan for-
liggas sd nira vigen som enplanshus.

e. Ljudniva/meteorologiska forhallanden

Det ar vilkint att ljudets utbredning utomhus &r
i hog grad beroende av vdder och vind. Dessa fak-
torers inverkan ar ofullstindigt utredda och ir for
ovrigt mycket komplicerade.

Luftens fuktighet paverkar ljudutbredningen si-
tillvida att ddmpningen vid mycket torr luft (20 %)
uppgér till ca 1 dB/100 m. Vid en relativ fuktighet
over 50 % minskar ddmpningen till nigon tiondels
dB och har knappast nigon betydelse i fraga om
trafikbullrets utbredning. Fuktighet i form av regn
och dimma kan medfora en skad dimpniog, men

o0
inverkar i allméinhet inte ndmnvért,
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Fig 6. Ljudnivins beroende av hiéjden over marken och
avstindet till vigen. Mdtningar i hus intill vig med 50
km/tim hastighetsbegrinsning.
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Fig 7. Temperaturgradienten pdverkar ljudets utbredning sa
att storningarna fdr storre utbredning over marken pd natten.

Lufttemperaturen i sig sjilv har ringa inverkan
p& ljudutbredningen. Temperaturskillnaden mellan
olika luftlager kan ddremot medfora att ljudvagorna
bojs. P4 dagen bojs de i allménhet uppit, pa natten
ddremot nedat (se fig 7). Ursprungligen uppatrik-
tade ljudvagor kan dirvid passera ver hinder och
sld ned pa platser langt ifrén ljudkillan.

Horbarheten &r sdlunda bitire pa natten, men
trafikbullret #r i allminhet si forsvagat pa de
avstind dir effekten upptrdder, att det sdllan upp-
fattas storande.

Under normala atmosfariska forh&llanden okar
vindhastigheten med héjden 6ver marken. En ljud-
viig som fortplantas genom luften kommer genom
inverkan av denna hastighetséindring att bojas nedét
vid rorelse med vindriktningen och uppat vid r6-
relse mot vindrikiningen (se fig 8). Daremot har
vinden ingen effekt pa ljudvagor, som ror sig
vinkelritt mot vindriktningen.

I omraden med kraftigt forhiirskande vindrikt-
ningar, ex i kusttrakter, kan det vara befogat att
s6ka ta hinsyn till vindens inverkan. Fér en vind-
hastighet av ca 10 m/s kan man exempelvis riikna
med ca 2 dB hogre nivd med vindrikiningen och
5—10 dB ldgre nivad mot vindriktningen.

Luftstromningen sker alltid under utbildning av
turbulenser (virvelbildningar), som momentant kan
ge bullerddmpning pa upp till 20 dB per 100 m,
eller av samma storleksordning som avstdndsdédmp-
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Fig 8. Bullerstorningen blir storre nedstroms dn uppstroms
vinden.

ningen de férsta hundra meterna fran fordonet, och
ir lika stor i alla rikiningar. Denna lurbulensbild-
ning och dirmed sammanhingande ddmpning &r
sd sporadisk till sin karaktir, att det inte dr mojligt
att tillgodoriikna sig denna vid trafikbullerbedém-
ningar.

f. Ljudniva/skidrmverkan

Med avsikt valdes for de genomfdrda métning-
arna sfdana vigavsnitt, dir omgivande terring &r
plan och griishevuxen. Undersckningar har nimli-
gen visat att markddmpningen vid ljudutbredning
Gver plan mark med ligt gris endast uppgér till
nagon tiondels dB per 100 m fér de dominerande
frekvenserna hos trafikbullret.

I allminhet dverskattas vegetationens inverkan pa
ljudutbredningen. Matningar, som utforts 1 tét
djungelvegetation, har givit vid handen, att medel-
didmpningen for horbarhetsomradet uppgar till 2—
3 dB per 100 m; i titstammig skog kan nigot mera
pariiknas. I tit barrskog har uppmitts 5—10 dB
per 100 m men det bor observeras att det krivs en
minimibredd p& tridbiltet av ca 50 m for att det
skall ha nfgon mitbar inverkan.

Skirmverkan innebir, att ljudvigorna hejdas av
hinder, sdsom héga byggnader och kuperad terréng.
For kuperad mark med vixlande vegetation kan ej
anges nagra entydiga resultat.

Byggnader, jordvallar, murar, etc dr effektiva,
nir det giller att reducera bullerutstralningen i en
viss riktning, under forutsiittning att de star nira
bullerkillan eller “mottagaren” och har tillricklig
héjd. For att ha ndgon verkan mot trafikbuller
méste skirmarna i allminhet ha en h6jd av minst
3 m. Dimpningsverkan pid 5 a 10 dB 4r vad man
normalt kan Astadkomma om skédrmen stir nira
ljudkéllan. Flera teoretiska metoder att berdkna
skdrmverkan star till buds, men vara mitningar
visar att de ger alltfér hoga ddmpvérden i friga om
trafikbuller. P4 basis av undersokningarna har vi
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gjort upp ett diagram for trafikbullerdimpningen,
se fig 9.

I stillet for att uppfora vallar etc lings vdgarna
kan man &stadkomma motsvarande bulleravskirm-
ning genom att forligga véigarna i skirning. 1 USA
har detta pa allvar diskuterats som en metod att
undvika stérningar vid vigpassager genom bostads-
omréden. Se fig 10.

Hiir béor papekas att ”ljudskugga” bakom en
skirm inte innebdr en fullstindig avskirmning av
bullret, utan endast en viss reduktion.

2

g. Ljudnivé/fasadisolering (fonster)

Byggnadernas isolering mot huller utifrén, be-
stiims sd gott som alltid av fonstrens ljudisolering,
och frimst av de otiitheter, som férekommer s&val
runt karm som bage.

Pa grundval av mitningar i bostadsrum med tva-
glasfonster har befunnits att den genomsnittliga
(normala) reduktionen av trafikbuller vid stingda
fonster uppgar till 24 dB(A). Spridningen i dessa
virden dr forvénansvirt liten, I dldre fastigheter &r
ofta fonstren i simre skick och isolationen sjunker
da till ca 20 dB(A). Vid i dvrigt oférdndrad kon-
struktion medfor treglasfénster ingen ndmnvard
ljudisoleringsforbittring over tviglasfonster. Van-
ligtvis upptas ca 30 % av fasadviggen 1 ett rum
av fonster, men eftersom titningen avgdr isolering-
en vid stingda fonster, betyder det inte si mycket
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Fig 9. Inverkan av skirm mellan trafikled och bebyggelse.
Fordonet definierat som en punktformig ljudkilla 1 m §ver
vdagbanan.



om den relativa fénsterarean 6kas. Om fonstren
hélls 6ppna erhalls genomsnittligt 16 dB(A) reduk-
tion av trafikbullret vid 30 % fonsterarea, men hir
betyder dkad fénsterarea att bullernivin inomhus
okar visentligt.

h. Sammanfatining

Det torde ha framgéit av det féregiende, att man
inte utan kraftiga marginaler kan ange nigra gene-
rellt giltiga avstdnd mellan viighana och bostadshus,
som garanterar bullerfrihet i boningsrum. Diremot
kan man — med utgingspunkt frin en viss hogsta
tilliten ljudnivd av exempelvis 35 dB(A) inomhus
— berdkna erforderligt avstdnd och ev ange vilka
skdrmningsétgirder, som fordras vid ett kortare be-
byggelseavstand.

Som exempel kan nimnas férhallandena vid en
frihastighetsvig, dir man ar 1980 vintar sig en
trafik av (AMD) ca 19000 fordon/dygn. Under
forutsittning av att man hogst accepterar medel-
ljudnivan 35 dB(A) inomhus med stingda fonster
och att plan mark rader, erfordras ddrvid

150 m bebyggelseavstand for enplansbebyggelse
och 250 m bebyggelseavstand fér fyravaningshus.

Det skulle fora for langt att hdr nirmare gi in
pé andra faktorer, som paverkar trafikbullret i bo-
stadshebyggelse. Hir skall blott nimnas husens
placering, utformning av husfasaderna, anviindning
av garage som skirm etc.

Gatutrafikbuller
a. Allmant

Bullerforhillandena i innerstadstrafik har ocksa
studerats. Hérvid har mitningar foretagits dels med
bebyggelse pé ena sidan av trafikleden — dels pa
bada sidorna. Férhallandena har undersdkts vid
olika gatubredder och hushdjder, samt vid gatu-
korsningar och i sidogalor.

b. Ljudniva/gatubredd-hushsjd

Liksom vid vigtrafiken #r ljudutbredningen vid
gatutrafiken uppatriktad till féljd av reflexioner
mot gatubeldggningen. I mycket breda gator #r for-
héllandena likartade dem, som erhalls vid utbred-
ning Gver storre fria arealer. I tringa gator med
héga hus erhalls en bullerfordelning likartad den,
som erhalls i ett slutet rum, dvs med hégre och
mera likformigt fordelade ljudnivier i hela rummet,
sésom visas pa principbilden, fig 11. Bullerstérning-
arna blir séledes vérre i en smal gata med hoga hus
pé bida sidorna, &n dd — vid i 6vrigt ofdrindrade
férhallanden — gatan endast har hus pa ena sidan.
S& kan exempelvis nimnas att medelnivin i andra
véaningsplanet ligger 7 dB(A) hégre vid en 30 m
bred gata med hus p& bdda sidorna én i ett hus
15 m fran en gata med park pa andra sidan. Sub-
jektivt uppfattas bullret ungefir dubbelt sa starkt i
forsta fallet som i det senare.

Fig 10. Med nedsinkta vigbanor skulle trafikbullerstor-
ningurnas utbredning kunna minskas avsevart.

Pa grundval av féretagna mitningar samt publi-
cerade resultat frin modellundersokningar [4] har
kurvorna pé fig 12 uppritats. Som framgar av figu-
ren erhdlls samma ljudnivd i samtliga undersokta
vaningsplan vid en gatubredd av ca 30 m. Vid
mindre gatubredd blir ljudnivin hégst i markplanet,
medan ljudnivan vid stérre gatubredd nér ett maxi-
malvirde i tredje vaningsplanet och ldgst i mark-
planet.

Vid bebyggelse endast pA ena sidan av en gata,
exempelvis vid en park, rdder de samband som
visats i fig 6.

c¢. Ljudnivd/sidogator

Mitningarna har ocksi innefattat en undersok-
ning av hur bullret fran en livligt trafikerad genom-
fartsgata avtar in i en sidogata. Vid en 15 m bred
sidogata har som exempel ljudnivin redan efter
50 m sjunkit ca 10 dB(A). Detta visar att en sido-
gata i innerstaden kan vara ganska bullerfri, trots
nirheten till en stor trafikled.

d. Ljudnivé/gatukorsningar

Ett mycket storande inslag i gatutrafiken upp-
kommer d& fordonen accellereras vid start efter
trafikstopp tex vid trafikljus.

For enstaka startande fordon har vi undersokt
hur ljudnivin i markplanet paverkas av dessa
forhallanden. For personbilar erholls dérvid 5—10
dB(A) hogre ljudnivder &n vid normal passage;
for lastbilar diremot 10—15 dB(A) hégre nivaer.

Hur dygnsmedelljudnivdn péverkas av dessa for-
dndringar i trafikstrémmen har ej nirmare stude-
rats, men det dr uppenbart att medelljudnivén i
hég grad blir beroende av hur ofta trafikljuset reg-
leras. Det ir ocksd klart att bullerforhéllandena vid
en trafikreglerad korsning &r avsevirt mera sto-
rande dn di trafiken flyter jamnt.

e. Sammanfatining

I innerstaden med dess dyra tomtpriser och ut-
rymmesbrist finns normalt inga som helst méjlig-
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Fig 11. Ljudnivin i en gata byggs upp av ljudvdgornas
reflexion mot husviggarna.

heter att utnyttja avstindsdimpningen som enda
bullerreducerande faktor.

Det kan vara instruktivt att dven hir betrakta ett
exempel. I en 30 m bred gata med 5- a 6-viiningshus
pé bada sidorna véntas trafiken &r 1985 uppga till
(AMD) 38 000 fordon/dygn med en hégsta tilliten
hastighet av 50 km/tim. Medelljudnivierna i rum
mot gatan kommer dérvid att uppgd till 54—57
dB(A), dvs ca 15 dB(A) hogre dn onskvidrt, om
man accepterar 40 dB(A) i boningsrum i centrum-
bebyggelse. Dessa nivder innebdr exempelvis att
telefonsamtal dr nigot forsvarade vid stingda fons-
ter och mycket forsvirade vid éppna fonster.

VANINGSPLAN

(ANTAL TRAPPOR o

3-
2
3
i

20

HUSAYSTAND  FRAN

15 10 5 10 15 20 25

GATUMITT | METER

Fig 12. Trafikbullernivins variation med héjden jor gata
med hus pé béda sidorna. Hushéjd fyra wviningar. Upp-
tradande ljudnivd i dB(A) vid husfasad vid enstaka
passerande fordon. Prelimindra vdrden.
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Uppenbart ér det inte limpligt med bostadsrum
mot gata i sidana hus, férsivitt inga atgarder vid-
tas mot bullret. Nirmast stir da till buds att cka
fonsterisoleringen, vilket sival tekniskt som ekono-
miskt #r en fullt genomférbar lasning. En 6ppnings-
bar konstruktion med ca 10 dB hogre isolering &n
ett “standardfonster” och en icke dppningsbar med
ca 15 dB forbittring torde kunna genomfdras som
standard.

I biigge fallen #r det ldmpligt att anordna en
ljudddmpad vidringslucka vid sidan av fénstret,
for att full nytta skall kunna dras av den forbitt-
rande ljudisoleringen.

Avslutning

De hir redovisade undersékningsresultaten bar
inte betraktas som fullstindiga eller slutgiltiga i alla
avseenden, i synnerhet som nya mitningar samt
ytterligare analyser av det befintliga materialet
pagar.

Det #r dock mojligt att med nuvarande underlag
angripa trafikbullerproblemen pi ett mera systema-
tiskt siitt in tidigare, och férhindra bullerproblem
i bostider pa grund av felaktig eller bristande pla-
nering. Sedan kan man givetvis diskutera fér hur
ménga ar framat i tiden man skall planera. Mycket
talar dock for att den ckning i bullret som orsakas
av trafikens tillviixt, kommer att motverkas av okad
ljudddmpning av fordonen inom 10 till 20 A&r.
Dimensionering fér prognostrafik avseende ir 1985
borde siledes sikra bullerforhéllandena for over-
skadlig framtid.

Slutligen kan nimnas att de férsta resultaten av
de pagaende opinionsundersskningarna talar for att
besvirsreaktionerna hos de intervjuade personerna
4r beroende av trafikbullrets medelljudnivé i bosté-
derna. Lika-expositionsprincipen skulle siledes vara
tilldmpbar.
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