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1. Inledning

Sambandet mellan exponering för trafikbuller och stör­
ningar i exponerade befolkningsgrupper har studerats i 
flera undersökningar såväl inom som utom landet. I 
Sverige genomfördes en undersökning 1966-68 i samarbete 
mellan Statens institut för byggnadsforskning och då­
varande Statens institut för folkhälsan. Av slutsatser­
na i undersökningen framgår att det varit möjligt att 
ställa upp ett samband mellan bullernivå och störning 
i området mellan 50 och 70 dB(A), uttryckt som dygns­
ene rgime del värde utomhus. Erfarenheterna från undersök­
ningen har legat till grund för det förslag till rikt­
linje till planering med hänsyn till vägtrafikbuller som 
Statens Planverk m.fl. myndigheter har utarbetat. Vidare 
har de utgjort en del av underlaget till de normer 
rörande trafikbuller som redovisas i ett betänkande 
avgivet av trafikbullerutredningen,,

Även om den ovan nämnda undersökningen belyst faktorer 
av betydelse för störningsutbredningen kvarstår ur prak­
tisk hälsovårdssynpunkt ett flertal viktiga frågeställning­
ar. I anslutning till den utredning angående möjligheter­
na att reducora bullerstörning inom Stockholms kommun 
som för närvarande arbetar och som leds av Stockholms 
miljö- och hälsovårdsförvaltning finns ett bohov av att 
komplettera den tillgängliga informationen. Intresset är 
därvid knutet till studier av störningarna vid Stockholms 
innorstadsgator jämfört med andra gator samt effekten på 
störningarna förorsakade av ett buller med kraftiga 
bullertoppar jämfört med ett mindre varierande bullor,
I anledning härav har ett forskningsprogram initierats 
av Stockholms miljö- och hälsovårdsförvaltning och ut­
förts i samarbete med omgivningshygieniska avdelningen
vid Statens Naturvårdsverk och hygieniska institutionen

■*vid Göteborgs universitet.

För genomförandet av projektet bildades en arbetsgrupp 
bestående av Siv Kirnbrd, Stockholms miljö- och hälso­
vårdsf örvaltning samt Stefan Sörensen, Ragnar Rylander 
och Anders Kajland, Statens Naturvårdsverk, Under arbetets 
gång tillträdde Ragnar Rylander en befattning vid 
hygieniska institutionen, Göteborgs univorsitot.
Projektet har ekonomiskt stötts av Statens Råd för 
byggnadsforskning samt Stockholms kommun och Statens 
Naturvårdsverk.
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2, Undersökningens uppläggning

Undersöknin gon har genomförts i åtta olika bostadsom­
råden, Urvalet av undersökningsområden har skett med 
utgångspunkt från befintliga data rörande trafikinten­
sitet och trafikfördelning i enlighet med tabell 1,

Tabell 1. Områdesboskrivning med utgångspunkt från an­
tal fordon per dygn samt andelen tung trafik.

Område
Antal fordon/
24 tim.

Andel tung 
trafik 
(procent)

1, (Tobaksvägen) 800 3
2. (Alviksvägen) 3 600 3
3. (Östorvägen) 7 600 3
4. (Luntmakargatan) 900 16
5. (Telefonvägen) 3 800 15
6. (Årstavägen) 7 300 17
7. (Älvsjövägen/ # 

Borgslagsvägen) 28 000 10
8, (Valhallavägen) 18 200 4

Som framgår av tabellen har områdena valts så att trafik­
frekvenserna varierar mellan 800 och 28 000 fordon per 
dygn medan andelen tung trafik varierar från 3 $ till 
17 lo.

X vart och ett av undersökningsområdena inspelades tra­
fikbullret på en bandinspelare av typ Nagra i höjd med 
husfasad och ca 1 m över marken under en tid av 20-30 
min. Mätningarna utfördes under dagtid och vid 2-3 olika 
platser i varje område. Därefter analyserades banden be­
träffande den genomsnittliga maximala bullernivån i 
dB(A) för enskilda fordonspassagor, ekvivalentnivån

i dB(A) samt , den nivå i dB(A) som överskrids

Område 7 består av två olika områden med identiska 
trafikförhållanden. Orsaken därtill är att det visade 
sig praktiskt omöjligt att erhålla önskvärda områden 
med tillräckligt befolkningsunderlag.
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1 $ av tiden. Do erhållna värdena på ekvivalentnivå 
korrigerades med hänsyn till avvikelser i trafikinten- 
sitot mellan mätperioderna och den nedcltrafikintonsitet 
som uppmätts vid trafikräkningar. Mätningarna genomfördes 
strax efter det att intorvjuundorsökningen hade av­
slutats.

I varje undersökningsområde studerades störningsreak- 
tioncrnas utbredning och omfattning enligt tidigare ut­
prövad metodik, Populationcrna i respektive område de­
finierades därvid som samtliga porsonor i åldern 18-75 
år, nu boende i det utvalda området och inflyttade 
senast ett år tidigare. Dessutom uppställdes kravet 
att bostaden skulle ha fönster mot den aktuella trafik­
leden. Från varje population drogs ett slumpmässigt ur­
val på ca 85 individer.

Population, urval och bortfall inom respektive undersök­
ningsområde redovisas i tabell 2.

Tabell 2. Population, urval och bortfall.

Undersökningsområde
1 2 3 4 5 6 7 8 Tot

Population (antal hus­
håll) 121 133 113 149 72 213 143 OnH

Urval 85 CD 85 05 72 05 85 35 667

Genomförda intervjuer 80 o K o 3 82 78 63 80 84 81 663

Bortfall, n 5 0 3 7 9 5 1 4 34
Bortfall, # 6 0 3 8 13 6 1 5 5

Det framgår av tabellen att bortfallet totalt utgör 5 $ 
vilket är ett tillfredsställande lågt bortfall för en 
undersökning av detta slag.



7

3. Undersökningens gononförando

Till intervjuporsoncrna (667 st) utsändes ott introduk- 
tionsbrev so:n presenterade undersökningen som en studie 
av bostadsförhållandena och doss omgivning. Intervjuer­
na utfördes av speciellt tränade intervjuare med 
tidigare erfarenheter från undersökningar av detta 
slag. Samtliga respondenter har intervjuats enligt ett 
standardiserat frågeformulär. Intervjuns syfte maskerades 
och frågor rörando trafikbuller utgjorde en del av ett 
frågebatteri rörande andra stcrningskällor i omgivning­
en. Vidaro ingick frågor rörande andra bakgrundsfaktorer.

För utvärdering av störningarna beräknades nedelrcak- 
tionon i varje område uttryckt som procentuella andelen 
"mycket störda", Detta mått har vid tidigare undersök­
ningar visat sig vara det mätvärde som är mest adekvat 
relaterat till expositionsnivån.
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4. Rosultat

4_.],._ Bulleroxgororing

Resultaten från analyserna av bullersituationen inom 
respektive område föreligger i ta.boll 3.

Tabell 3« Bulleroxponoring i respektive undersöknings­
område .

Områ.do
Max dB(A) Antal

LAq L01Person
bil

- Last­
bil

Person­
bil

Last­
bil

1 70 80 775 24 6l 77
2 70 79 3 492 108 65 80
3 64 72 7 372 228 6l 73
4 74 82 75 6 144 67 81
5 62 72 3 230 570 60 75
6 72 80 6 100 1 200 69 82
7 68 79 25 000 2 800 68 81
8 74 81 17 472 728 72 83

X tabellen anges max dB(A) för personbilar och lastbilar. 
Med max dB(A) avses då medelvärde av do enskilda fordons- 
passagernas högsta nivå. För personbilar varierar max 
dB(A) mellan 62 och 74 medan för lastbilar variationen 
ligger mellan 72 och 81. Differanserna mellan max dB(A) 
för lastbilar och personbilar är i genomsnitt drygt 
9 dB(A).

varierar mellan 73 och 83 och överensstämmer för­
hållandevis väl med max dB(A)-värdet för lastbilar 
- model dif foransen är knappt 2 dB(A), -värdot varierar
mellan 60 och 72. Antalet lastbilar är lägst i område 1 

med endast ett fåtal passager och högst i område 7 mod 
2 800 passager por dygn. Antalet personbilar varierar 
från 756 per dygn till 25 200 per dygn.
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— Injï^rvjuundor söj-cningcn

Data. f ran don sociologiska undersökningen redovisas i 
första hand boträffando trivsel varoftor reaktionerna 
till följd av olika olägenheter i bostadsområdet redo­
visas, Därefter görs en analys av sanvariationen mellan 
störningsreaktioner och olika uttryck för expositions- 
förhållandena.

I tabell 4 redovisas trivseln i bostadsområdet och i 
tabell 5 trivseln mod bostaden inom de olika undersök­
ningsområdena.

Tabell 4. Trivsel med bostadsområdet fördelat på olika 
undersökningsområden. Procentuell fördelning.

Undersökningsområde
1 2 3 4 5 6 7 8

Antal personor 80 85 82 70 63 80 84 81

Trivs bra. 03 98 95 76 82 95 87 94
Trivs varken bra
eller dåligt 13 1 2 14 11 3 10 1
Trivs dåligt 5 0 1 9 7 3 4 5

Trivseln med bostadsområdet är till övervägande del hög. 
Högst är don i omradena 2, 3, 6 samt C medan den är lägst 
i område 4.
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Tabell 5. Trivsel med bostaden fördolat på olika under' 
sökningsområden. Procentuell fördelning.

1 2

Undersökningsområde
3 4 5 6 7 8

Antal porsonor 30 05 32 70 63 80 84 81

Trivs bra r—
1

CO 94 89 84 93 90 88 92

Trivs
eller

varken bra 
dåligt 14 5

co 5 6 8 8

Trivs dåligt 6 1 4 8 2 4 4 0

D© fle sta anger att do trivs bra med sina bostäder,

De respondenter som angivit att de inte trivs bar till­
frågats om orsaken till detta. Därvid har totalt 2 per­
soner angivit trafikbuller som orsak till dalig trivsel.

Reaktionerna till följd av trafikbuller och andra olägen­
heter redovisas i tabell 6.

Tabell 6. Störningar (oavsett grad) till följd av olika 
olägenhetskällor i dc åtta undersökningsom­
rådena. Procentuell fördelning.

Undersökningsområde
1 2 3 4 5 6 7 8

Antal personer 80 85 82 78 63 00 84 31

Trafikbuller 14 4l 33 44 29 64 6l 60

Bul1er från 
grannar 29 6 4 9 8 8 2 10
Flygbuller 1 5 0 3 OJ 10 6 6
Damm/sot från 
industrier 11 1 5 18 51 6 14 6
Industribuller 3 0 0 5 0 0 1 0
Lukt från in­
dustrier 8 0 1 1 74 3 2 1
Avgaser, motor­
fordon 18 12 27 48 23 39 46 59
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Av tabollen framgår att avgaser från motorfordon är en 
vanligt föro kommando olägenhet i de flesta, omradona. Av 
de övriga olägonhotskällorna kan observeras att lukt 
och damm/sot från industri nämns i stor utsträckning i 
område 5 och i viss utsträckning i områdena 1, 4 och 7. 
Buller från grannar nämns i område 1.

I tabell 7 redovisas andelen personer som märker respek­
tive störs av trafikbuller.

Tabell 7. Andelen rospondenter som märker respektive
störs av trafikbuller i de åtta undersöknings­
områdena. Procentuell fördelning.

1 2
Undersökningsområde
3^56 7 OO

Antal personer 80 8.5 82 78 63 80 84 81

Märker ej 66 29 33 26 57 26 4 21
Märker, störs oj 20 31 3^ 30 13 15 36 18
Störs inte sär­
skilt mycket 5 20 10 14 8 10 10 14
Störs ganska 
mycket Oo 17 17 21 18 29 26 27
Störs mycket 1 4 6 9 3 25 25 19

Av tabellen framgår e_tt andelen "mycket störda" är högst 
i områdena 6 och 7 följt av område 8. Andelen "mycket 
störda" i de övriga områdena ligger under 10 'fo.

Hur ofta störningarna förekommer framgår av tabell 8.



Tabell 8. Störningsfrelevons till följd av trafikbuller 
i do åtta undersökningsområdena. Procontuoll 
fördelning.

1
Undcrsöknin

2 3 i;
gsområde
5 6 7 8

Anta.1 störda 11 35 27 3>i 18 51 51 k 9

En/flera gånger
por dag 91 71 73 82

CO 92 COCO 91
En/ott par gånger
per vecka 9 21 19 15 11 6 12 9
Ett par gånger/
mån. eller r.iindro 0 8 U 3 0 2 0 0

Det framgår av tabellen att do personer■ som rapporterar
störningar också vanligen anger att de störs ofta (en
till flera gånger por dag),

Intorvjupe rsonerna har också tillfrågats vid vilka års-
tider do störs mest av trafikbuller (tabell 9).

Tabell 9, Årstider intervjupersonerna. störs av trafik-
bulle r, Procentuell fördelning.

Unders■ölen in gsområde
1 2 3 k 5 6 7 8

Antal personer 80 CO 02 78 63 80 8h 81
Vinter 3 5 5 10 pO 19 8 21
Vår h 15 10 13 5 16 8 21
Sommar OO 17 9 8 5 6 26 10
Höst 2 5 10 S 2 15 6 23
Ingen speciell 2 7 16 22 15 30 20 23

Resultaten visar att trafikbullrot märks most pä sommaren 
i områdena 1, 2 och 7 medan i övriga områden ingen enhet­
lig tondons föreligger,

Figur 1 redovisar vid vilka tidpunkter på dygnet intervju­
personerna störs (oavsett grad) av trafikbuller under var' 
dagar, lördagar och söndagar.
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Störda %
60 -I
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Vardagar Lördagar Söndagar

FIG. 1. Tidpunkt och dag för störningarnas uppträdande. 
Undersökningsområdena numrerade 1-8.
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Av figur 1 framgår att störningarna under vardagarna 
framförallt förekommer mellan 06-09 och 16-22. Endast 
i område 3 är tendensen annorlunda, nämligen beträffande 
störningar nattetid (22-06) som ökar jämfört mod övriga 
tidpunkter. Under lördagar och söndagar erhålles ett 
annat mönster mod on jämnare fördelning.

Förutom do generella störningsfrågorna har frågor 
rörande olika typer av störningar ställts till inter­
vjupersonerna (tabell IO).

Tabell 10. Störningstyper till följd av trafikbuller. 
Procentuell fördelning..

Undersökningsområde
1 2 3 4 5 6 7 8

Antal personer 80 CO 82 78 63 80 84 81

Skrämd 1 7 1 4 2 6 17 6

Svårt att somna 5 11 17 14 21 28 23 23
Väcks 9 35 27 34 28 38 48 35
Svårt att höra 
radio/TV 11 11 13 21 8 24 27 30
Hindras telefon­
samtal 9 1 9 12 0 l4 24 10
Hindras vanliga 
samtal 4 1 7 3 5 4 11 14
Störs vila/av­
koppling 9 27 17 31 23 41 42 4o

Av tabellen framgår att utbredningen av olika stömings- 
typer i huvudsak är störst i områdena 6, 7 och 8.

Försökspersonernas reaktion i fråga om åtgärder till 
följd av bullerexponoring redovisas i tabell 11.
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Tabell XI. Andelen personer som uppgivit att de vid­
tagit åtgärder mot trafikbullret i form 
av kontakt mod myndighet. Procentuell för­
delning.

Under s ö kn ing s om r ådo
1 2 3 k 5 6 7 8

Antal personer 80 86 82 78 63 80 84 81

Kontakt mod myn­
dighet

Har redan gjort 1 12 9 4 15 8 31 14
Kan tänka sig 
att 3 14 0 7 5 11 14 12

Av tabellen framgår att ett antal porsonor har försökt
komma i kontakt med myndigheter, Resultaten tydor vidare
på att det framförallt i område 7 har förekommit akti-
vitoter för att minska trafikbullret,

4,3, Analys av sambandet mellan exponering och störning

För att belysa sambandet mellan bullorexponoring och 
störning redovisas i tabell 12 delar av den information 
som tidigare redovisats i tabell 3 rospektive 6.
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TabGll_l_2. Exposationsöata samt frekvenser "mycket 
störda" inom de olika undersökningsom­
rådena.

Område
An tal 
fordon 
per 
dygn

Anta.1
last­
bilar
per
dygn

Max dB(A)
L.Aq

Procentu­
ella an­
delen 
"mycket 
störda"

Person­
bil

- Last'
bil

L01

1 800 Zk 70 80 6l 77 1
2 3 600 108 70 79 65 80 't

3 7 6OO 228 6k 72 6l 73 6
k 900 Ihh 7b‘ 82 67 81 9
5 3 800 570 62 72 60 75 3
6 7 300 1 200 72 80 69 02 25
7 28 000 2 800 68 79 63 81 25
8 18 200 728 81 72 83 19

För den fortsatta analysen har resultaten från tabell 12
demonstrerats i ott antal figurer. Figur 2 redovisar
relationen mellan andelen "mycket störda" i de olika
undersökningsområdena och bullercxpositionen uttryckt
som L, .uq

Det framgår av figuren att cn relativt god korrelation 
föreligger mellan L^-värdon och störningarnas om­
fattning (r = O.77). Det kan emellertid också ut- xy
läsas att för en specifik -nivå, tex 65 eller 7°, 
ka.n störningarnas omfattning variera upp till 15

Figur 3 visar samvariationen mellan störningar och 
L^-värdet.

Samvariationen mellan störningarna och Lq-^ är av samma 
storleksordning som för L^, ^ = 0,78).
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Figur 4 visar relation nollan störningar och den maxi­
mala dB(A)-nivån. X figuren har antalet fordon illu­
strerats i varjo enskild punkt.

Dot framgår att totala antalet fordon inte är rolatorad 
till störningarna (r = 0.48).

Figur 5 visar störningarnas omfattning i relation till 
maximala dB(A)-värdot nod hänsyn tagon till antalet 
tunga fordon inom respoktivo område.

Dot framgår av figuren att vid bullernivåer kring 
80 dB(A) en växande andel tung trafik ger upphov till 
en ökande omfattning i störningarna upp till 1 200 tunga 
fordon por dygn. En ytterligare ökning av antalot tunga 
fordon upp till 2 800 per dygn medför däremot inte 
motsvarande ökning av störningarna. Detta framgår 
ännu tydligare av figur 6 där andelon mycket störda 
avsatts mot antal tunga fordonspassagor per dygn för 
de onradon där dessa ger maximalnivåer kring 80 dB(A).
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% mycket störda

Antal lastbilar 

Max db(A) c:a 80

FIG. 6. Andelen mycket störda i jämförelse med antal tunga 
fordonspassager per dygn för områden där dessa ger 
maximalnivåer kring 80 dB(A).
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5« Di situs s ion

5,,1._ Methodik

Den metodik son använts i föreliggande undersökning har 
vid tidigare tillfällen påvisats vara tillförlitlig 
under förutsättning att de metodologiska kraven upp­
fylls. Önskvärt vore naturligtvis att kunna korrelera 
expositionsnivån till ett individuellt uttryck för 
störning. Med tanke på de många yttre faktorer som på­
verkar individens upplevelse av en specifik bullerkälla 
och de mätproblem som detta innebär är emellertid detta 
inte i dagens läge möjligt. Av praktiska skäl måsto 
därför medolroaktionon i don exponerade befolknings­
gruppen användas.

Beträffande utvärderingar av störningar kan detta göras 
med utgångspunkt från alla grader, från "lätt störd" 
till "mycket störd". Det har tidigare påvisats att en 
lägre störningsgrad ger en större variation för en 
viss oxpositionsnivå. Den bästa samvariationen mellan 
exposition och störning erhålles vid användandet av 
den högsta intensitetsklasson för beskrivning av stör­
ningarnas omfattning,

I andra studier har skilda uttryck för störningar och 
deras klassificering använts. Sålunda har tex skattnings- 
skalor som klassificerar störningarna i olika grader 
använts. Dessa har emellertid kunnat påvisas vara mycket 
nära korrelerade till den typ av störningsuttryck som 
använts i föreliggande studie. Användandet av mera 
komplicerade skalor såsom Guttmanskalor har ej kunnat 
påvisas ge ett bättre uttryck för störningar, varken 
för de individuella reaktionerna eller för medelreak­
tionerna.

5.2,_ Undersökningsresultat

Resultaten av undersökningen visar att en relativt god 
korrelation föreligger mellan bullerexponeringen, ut-
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tryckt som ett lika-energimedolvärde , och störningarnas 
omfattning. Korrelationen är av samma storleksordning 
som tidigare kunnat påvisas i andra undersökningar.

Variationen för enskilda områden är dock stor och do 
bedömningar som måste utföras inom praktiskt hälso- 
vårdsarbete blir behäftade mod osäkerheter. Den närmare 
analysen visar att störningarna bestäms av frekvensen 
tung trafik vid lika bullernivåer. Detta stammar väl 
överens med resultaten från den skandinaviska, flyg— 
bullerundersökningen där den bästa relationen mellan 
störningsreaktionernas omfattning och expositionen er­
hölls när expositionen uttrycktes med maximala buller­
nivån i dB(A) från det mest bullrande flygplanet. Resul­
taten verifierar således den princip som pavisats i den 
skandinaviska flygbullerundersökningen.

X och med att utbredningen av störningar primärt inte 
bestäms av L -värdet utan av antalet tunga fordon 
föreligger ingen möjlighot att ur materialet dra slut­
satser rörande störningarnas utbredning i ytter- 
respektive innorstadsonråden. De två områden som en­
ligt undersökningsplanen skulle medge on sådan jäm­
förelse uppvisar visserligen likartade L.^-värden 
men har stor skillnad i antalet tunga fordon.

X föreliggande undersökningar har framförallt bostads­
områden med en maximal dB(A)-nivå på ca 80 dB(A) under­
sökts modan endast två. områden exponerats för nivåer 
på. ca 70 dB(A) och inget område för högre nivåer än 
80. Detta gör att materialet måste kompletteras innan 
några generella slutsatser kan dras. Visar sig do funna 
resultaten generellt giltiga, ger de intressanta konse­
kvenser för tillämpningen. För att minslca störningarna 
tycks det således vara väsentligast att minska buller­
nivåerna från do mest bullrande fordonen, modan effekten 
av on sänkning av bullernivån från alla fordon kan 
ifrågasättas,
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6. Sammanfattning

Undersökningen har syftat till att studera störningar 
till följd av trafikbuller i Stockholms kommun. In­
tresset har därvid varit knutet dels till att studera 
störningarna vid innerstadsgator jämfört med andra 
gator dels effekten på störningarna förorsakade av 
ett buller med kraftiga bullertoppar jämfört med ett 
mindre varierande buller.

Undersökningen har genomförts i åtta olika bostadsom­
råden. Urvalet av undersökningsområden har skett med 
utgångspunkt från befintliga data rörande trafikinten­
sitet och trafikfördelning. Sålunda valdes områden på 
ett sådant sätt att trafikfrekvenserna varierade mellan 
800 och 28 000 fordon per dygn medan andelen tung 
trafik varierade från 3 till 17 i°*

I vart och ett av undersökningsområdena inspelades 
trafikbullret i höjd med husfasader; och ca 1 m över 
marken under en tid av 20 till 30 minuter. Mätningar­
na utfördes under dagtid och vid 2 till 3 olika mät­
punkter i varje område. Därefter analyserades banden 
med utgångspunkt från den genomsnittliga maximala buller­
nivån i dB(A) från enskilda fordonspassager, ekvivalent­
nivån - medelvärde på energibasis - samt L01 — den
nivå i dB(A) som överskrides 1 $ av tiden.

I varje undersökningsområde studerades störningsreak- 
tionernas utbredning och omfattning enligt tidigare ut­
prövad sociologisk intervjumetodik. Populationerna inom 
respektive undersökningsområde definierades därvid som 
samtliga personer i åldern 18-75 år, nu boende i det 
utvalda området och inflyttade senast ett år tidigare. 
Dessutom uppställdes kravet att bostaden skulle ha 
fönster mot den aktuella trafikleden. Från varje popula­
tion drogs ett slumpmässigt urval på ca 85 individer.
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Intervjuerna utfördes av speciellt tränade intervjuare 
med tidigare erfarenheter från undersökningar av detta 
slag. Samtliga respondenter intervjuades enligt ett 
standardiserat frågeformulär.

För utvärderingen av störningarna beräknades medelreak­
tionen i varje område uttryckt som procentuella andelen 
"mycket störda".

Resultaten av bullermätningarna visade att för person­
bilar varierade max dB(A) mellan 62 och 7^ medan för 
lastbilar variationen låg mellan 72 och 8l. varierade
mellan 73 och 83. -värdet varierade mellan 60 och 
72.

Data från den sociologiska undersökningen visade att an­
delen "mycket störda" varierade mellan 1 och 25 $.

Analysen av sambandet mellan exponering och störning 
visade att en relativt god korrelation förelåg mellan 

-värdet och störningarna (r^ = O.77). Det framgick
emellertid också att för ett specifikt -värde, tex
65 oller 70, varierade störningarna upp till 15

Samvariationen mellan störningarna och var av samma
storleksordning som för (r„y = 0.73),

En närmare analys visade att störningarna framför allt 
bestämdes av frekvensen tung trafik. Sålunda kunde kon“ 
stateras att vid bullernivåer kring max 80 dB(A) en 
växande andel tung trafik gav upphov till en ökande 
utbredning av störningarna upp till 1 200 tunga fordon 
per dygn. En ytterligare ökning av antalet tunga for­
don upp till 2 800 por dygn medförde däremot inte mot­
svarande ökning av störningarna.
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Två undersökningsområden utvaldes för att kunna medge 
en direkt jämförelse av störningarnas omfattning i 
innerstadon jämfört med ett förortsområde. Tyvärr er­
hölls felaktiga uppgifter beträffande andelon tung 
trafik i de olika undersökningsområdena. Visserligen 
var inte skillnaden i LA(^ större än h dß(A) men i och 
med att störningarna inte primärt bestäms av -värdet 
utan av antalet tunga fordon föreligger ingen möjlig­
het att ur materialet dra slutsatser rörande stör­
ningarnas utbredning i ytter- respektive innerstads- 
områden.

I föreliggande undersökning har framförallt bostadsom­
råden med en maximal dB(A)-nivå på ca 80 dB(A) under­
sökts medan ondast två områden exponerats för nivåer 
på. ca 70 dB(A) och inget område för högre nivåer än 80. 
Detta, gör att materialet måste kompletteras innan några 
generella slutsatser kan dras. Visar sig de funna resul­
taten generellt giltiga ger de intressanta konsekvenser 
för tillämpningen. För att minska störningarna tycks 
det således vara väsentligast att minska bullernivåer­
na från do mest bullrande fordonen, medan effekten av 
en sänkning av bullernivån från alla fordon kan ifråga­
sättas .
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