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1 Sammandrag 
Bullerutredningar i enlighet med EU:s bullerdirektiv gjordes för andra gången år 
2012. Helsingfors stad deltog i utredningarna redan år 2007 som enda stad i Fin-
land. Första gången innehöll Helsingfors stads bullerutredning uppgifter om buller 
som orsakas av väg-, spårvägs- samt flygtrafiken. Denna gång har även industrin 
tagits med och hit räknas bland annat hamnar och kraftverk.  

Huvudstadsregionens gemensamma bullerutredning om väg- och spårvägstrafi-
ken har gjorts i samarbete mellan städerna Helsingfors, Esbo, Vanda och Gran-
kulla samt Trafikverket. För landsvägarnas del deltog även Nylands närings-, tra-
fik- och miljöcentral i arbetet. För att utreda bullernivåerna i utredningsområdet, 
antalet invånare och objekt som utsätts för buller, beräknades bullerzonerna och 
fasadbullernivåerna på dags-kvälls-nattbullernivå Lden och nattbullernivå Lnatt vid 
fyra meters höjd samt på ekvivalentbullernivåerna LAeq (7‒22) och LAeq (22‒7) vid 
två meters höjd.  

I enlighet med utredningen är invånarantalet på bullernivån dag-kväll-natt Lden 
över 55 dB för väg- och gatutrafikens del i Helsingfors 282 060. I den förra utred-
ningen år 2007 var invånarantalet 237 500 på bullernivån dag-kväll-natt Lden över 
55 dB för väg- och gatutrafiken i Helsingfors. Delvis är orsaken till tillväxten sta-
dens högre invånarantal, men främst är det fråga om beräkningsinställningarna 
samt avbildningsprinciperna som nu bättre motsvarar verkligheten men ger sys-
tematiskt något högre resultat än den tidigare utredningen.  

Invånarantalet på bullernivån dag-kväll-natt Lden över 55 dB för järnvägar är 
13 280. I bullerutredningen år 2007 var invånarantalet i Helsingfors på bullerni-
vån dag-kväll-natt Lden över 55 dB för järnvägar 16 600. Förklaringen till det mind-
re antalet invånare som utsätts för buller är att det inte längre finns någon gods-
trafik på stambanan efter att hamnverksamheten flyttades till Nordsjö efter år 
2007. Även tågparken är tystare än tidigare, vilket även delvis förklarar de mindre 
bullerområdena. 

Bullerberäkningen för spårvägstrafiken genomfördes annars på samma sätt som 
förra gången, men nu tog man även med bullret vid spårvägslinjernas korsningar 
och växlar. Resultatet blev att det bor 50 800 invånare i bullerzonen på bullerni-
vån Lden över 55 dB för spårvägstrafiken. Antalet är klart högre än förra gången. 
De uppenbara orsakerna till skillnaden är den nya spårvägslinjen 9 samt att man i 
beräkningen tagit med bullret vid korsningar och bullret som orsakas av växlarna. 

Eftersom det inte har skett betydande förändringar i metrons trafikering under de 
fem senaste åren gjordes inga nya bullerberäkningar för metrons del. I bullerzo-
nen för metrotrafiken Lden över 55 dB bor 9 700 människor.  

Invånarantalet på bullernivån Lden över 55 dB för Helsingfors-Malm flygplats är nu 
569. I bullerutredningen år 2007 var invånarantalet på bullernivån Lden över 55 dB 
500. 

I Helsingfors består bullret från industrin av buller från Södra och Västra hamnen 
samt från Helsingfors Energis kraftverk i Hanaholmen och i Sundholmen. Ett bo-
stadshus nära Sundholmens kraftverk drabbas av en dygnsbullernivå på över 55 
dB Lden. Huset har 120 invånare. Nattbullernivån Lnatt överskrider inte gränsen på 
50 dB. Bullret från ingendera av hamnarna eller Hanaholmens kraftverk sprids till 
bostadshus eller andra så kallade känsliga objekt. 
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2 Tiivistelmä  
EU:n meludirektiivin mukaiset meluselvitykset tehtiin vuonna 2012 nyt toisen ker-
ran. Helsingin kaupunki oli mukana selvityksissä jo vuonna 2007 ainoana kau-
punkina Suomessa. Ensimmäisellä kerralla Helsingin kaupungin meluselvityk-
seen sisältyivät tiedot tie-, raide- sekä lentoliikenteen aiheuttamasta melusta. Täl-
lä kerralla mukana on myös teollisuus, johon luetaan mm. satamat ja voimalai-
tokset.  
 
Pääkaupunkiseudun yhteinen tie- ja raideliikenteen meluselvitys on tehty Helsin-
gin, Espoon, Vantaan ja Kauniaisten kaupunkien sekä Liikenneviraston yhteis-
työnä. Maanteiden osalta työhön osallistui myös Uudenmaan elinkeino-, liikenne- 
ja ympäristökeskus. Selvitysalueen melutasojen, melulle altistuvien asukkaiden ja 
kohteiden määrän määrittämiseksi laskettiin meluvyöhykkeet ja julkisivumelutasot 
päivä-ilta-yömelutasolla Lden ja yömelutasolla Lyö 4 metrin korkeudella sekä ekvi-
valenttimelutasoilla LAeq(7-22) ja LAeq(22-7) 2 metrin korkeudella.  

Selvityksen mukaan päivä-ilta-yömelutason Lden yli 55 dB meluvyöhykkeen asu-
kasmäärä Helsingissä tie- ja katuliikenteen osalta on 282 060. Edellisessä selvi-
tyksessä vuonna 2007 tie- ja katuliikenteen Lden yli 55 dB meluvyöhykkeellä 
asukkaita oli 237 500. Osittain syynä kasvuun on kaupungin lisääntynyt asukas-
määrä, mutta pääosa selittyy laskenta-asetuksilla sekä mallinnusperiaatteilla, jot-
ka vastaavat nyt paremmin todellisuutta, mutta antavat nyt systemaattisesti ai-
empaa selvitystä hiukan suurempia tuloksia.  

Rautateiden päivä-ilta-yömelutason Lden yli 55 dB meluvyöhykkeen asukasmäärä 
on 13 280. Vuoden 2007 meluselvityksessä rautateiden Lden yli 55 dB melu-
vyöhykkeen asukasmäärä Helsingissä oli 16 600. Melulle altistuvien pienempää 
määrää selittää tavaraliikenteen poistuminen pääradalta satamatoimintojen siir-
ryttyä Vuosaareen vuoden 2007 jälkeen. Myös uusi junakalusto on aiempaa hil-
jaisempaa, mikä myös osaltaan selittää pienempiä melualueita. 

Raitioliikenteen melulaskenta tehtiin muuten samalla tavalla kuin edelliselläkin 
kerralla, mutta nyt mukaan otettiin myös raitiolinjojen risteysten ja vaihteiden koli-
na. Tulokseksi saatiin, että raitioliikenteen Lden yli 55 dB meluvyöhykkeillä asuu 
50 800 asukasta. Määrä on selvästi suurempi kuin edellisellä kerralla. Eron ilmei-
siä syitä ovat uusi raitiolinja 9 sekä risteys- ja vaihdekolinan ottaminen mukaan 
laskentaan. 
 
Metron liikennöinnissä ei ole tapahtunut merkittäviä muutoksia viimeisen viiden 
vuoden aikana, joten metron osalta ei tehty uusia melulaskelmia. Metroliikenteen 
Lden yli 55 dB meluvyöhykkeillä asuu 9 700 ihmistä. 
 
Helsinki-Malmin lentoliikenteen Lden yli 55 dB meluvyöhykkeen asukasmäärä oli 
nyt 569. Vuoden 2007 meluselvityksessä Lden yli 55 dB meluvyöhykkeen asu-
kasmäärä oli 500. 
 
Helsingissä teollisuuden melu koostuu Etelä- ja Länsisataman sekä Helsingin 
Energian Hanasaaren ja Salmisaaren voimalaitosten melusta. Yhteen Salmisaa-
ren voimalan lähellä olevaan asuinrakennukseen kohdistuu yli 55 dB vuorokau-
simelutaso Lden. Talossa on 120 asukasta. Yömelutaso Lyö ei ylitä 50 dB rajaa. 
Kummankaan sataman tai Hanasaaren voimalan melu ei leviä asuintaloille tai 
muihin ns. herkkiin kohteisiin asti. 
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3 Summary 
The City of Helsinki has conducted noise mapping in accordance with the EU En-
vironmental Noise Directive for the second time in 2012. Helsinki was the only 
Finnish city to participate in the first mapping in 2007. The first noise mapping of 
Helsinki concentrated on road, rail and air traffic noise. The second mapping also 
included industrial noise, for example in harbour and power plant areas.  

The capital area joint road and rail traffic noise mapping was conducted in 
co-operation between the cities of Helsinki, Espoo, Vantaa and Kauniainen and 
the Finnish Transport Agency. The Uusimaa Centre for Economic Development, 
Transport and the Environment participated in the mapping of road noise. In or-
der to define the noise levels and the numbers of residents and targets exposed 
to noise within the mapping area, the noise zones and façade noise levels were 
calculated using the following indicators: the day-evening-night noise level Lden 
and the night noise level Lnight at a height of 4 metres and the equivalent noise 
levels LAeq (7 am–10 pm) and LAeq (10 pm–7 am) at a height of 2 metres.  

The results indicate that the number of people in Helsinki exposed to road and 
street traffic noise with the day-evening-night level Lden exceeding 55 dB is 
282,060. The corresponding number in the previous mapping in 2007 was 
237,500. The increase can be partially explained with the growth of the city’s 
population, but it is mainly due to the employed calculation settings and model-
ling principles. The settings and principles of the new mapping correspond to re-
ality better but consistently provide higher results than those used in the first 
mapping.  

The mapping results indicate that the number of people exposed to rail traffic 
noise with the day-evening-night noise level Lden exceeding 55 dB is 13,280. The 
corresponding number in the 2007 noise level mapping in Helsinki was 16,600. 
This decrease can be explained by the transfer of freight traffic away from the 
main track after harbour operations were transferred to Vuosaari after 2007. In 
addition, new, more quiet rolling stock has been introduced, which decreases the 
size of the areas exposed to noise. 

Tram traffic noise was calculated in almost the same way as before but this time 
tram line crossing and tram gear noise were included in the calculations. The re-
sults indicate that the number of people exposed to tram traffic noise with the Lden 
level exceeding 55 dB is 50,800. This number has significantly increased since 
the last mapping. This can be clearly explained by the introduction of the new 
railway line 9 and the inclusion of crossing and gear noise in the calculations. 

No new metro traffic noise calculations were conducted since no significant 
changes have been implemented in metro traffic in the past five years. The num-
ber of people exposed to metro traffic noise with the Lden level exceeding 55 dB is 
9,700. 

The number of people exposed to the Helsinki-Malmi Airport air traffic noise with 
the Lden level exceeding 55 dB is 569. The corresponding number in the 2007 
noise mapping was 500. 
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Industrial noise in Helsinki is caused by the South and West Harbours and the 
Helsingin Energia power plants located in Hanasaari and Salmisaari. One of the 
residential buildings near the Salmisaari power plant is exposed to a daily Lden 
noise level exceeding 55 dB. 120 residents live in the building. The night time 
noise level Lnight does not exceed 50 dB. The noise generated by the two har-
bours and the Hanasaari power plant does not reach residential buildings or oth-
er so-called sensitive locations. 

4 Förord 
Efter ikraftträdandet av EU:s direktiv om omgivningsbuller (2002/49/EG) har man 
gjort de så kallade bullerutredningarna i steg I samt upprättat handlingsplaner för 
bullerbekämpning i Finland under åren 2007–2008. I steg I gjordes bullerutred-
ningar för de livligast trafikerade landsvägarna och järnvägarna samt för flygplat-
serna Helsingfors-Vanda och Helsingfors-Malm. Av städerna var Helsingfors den 
enda staden med utredningsplikt under den första omgången. 

De så kallade bullerutredningarna i steg II, som utfördes 2010–2012, har gjorts 
för befolkningskoncentrationer med över 100 000 invånare, landsvägar med en 
trafikvolym på över tre miljoner fordon per år, järnvägar med en trafikvolym på 
över 30 000 tåg per år och flygplatser med över 50 000 operationer per år. 
 
Huvudstadsregionens bullerutredning gjordes i samarbete mellan städerna Hel-
singfors, Esbo, Vanda och Grankulla samt Trafikverket. För landsvägarnas del 
deltog även Nylands närings-, trafik- och miljöcentral i arbetet. 
Utredningen inleddes i september 2010 och färdigställdes i mars 2012. Invånare 
och andra instanser informerades om inledningen av utredningen och om dess 
resultat på webbplatsen. Resultaten från utredningen presenterades dessutom 
efter projektets avslutande på ett informationsmöte för medier. 

Huvudstadsregionens gemensamma bullerutredning utfördes vid Sito Oy. Där låg 
ansvaret för arbetet hos projektchef Anne Määttä, projektsekreterarna Tuomo 
Pynnönen (fram till 8.6.2011) och Siru Parviainen (från och med 9.6.2011), bul-
lerexpert Jarno Kokkonen, sakkunniga inom bullermodellering Juha Korhonen, 
Olli Kontkanen och Jussi Jääoja, sakkunnig inom terrängmodeller Olli Hänninen, 
sakkunnig inom geografiska data Antero Keskinen samt kvalitetskontrollant Timo 
Huhtinen. 

Arbetet leddes av en styrgrupp, som bestod av representanter för städerna och 
Trafikverket och som följde projektets framskridande och ansvarade för administ-
rativa beslut (sammanlagt tre sammanträden) och en projektgrupp, som hade 
ansvaret för styrningen av de mer detaljerade och tekniska helheterna i arbetet 
(sammanlagt sju sammanträden). 

Styrgruppens medlemmar var: 

 miljödirektör Pekka Kansanen, Helsingfors stads miljöcentral, ordförande 
för styrgruppen 

 miljödirektör Stefan Skog, Vanda stads miljöcentral, vice ordförande för 
styrgruppen 

 miljöskyddschef Tuula Hämäläinen-Tyynilä, Esbo stads miljöcentral 
 övervakningschef Kari Kavasto, Esbo stads miljöcentral 
 miljöchef Anna-Lena Granlund-Blomfelt, Grankulla stad 
 enhetschef Arto Hovi, miljö och säkerhet, Trafikverket 
 forsknings- och utvecklingskoordinator Anders Jansson, Trafikverket 
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 planerare Larri Liikonen, Nylands ELY-central 
 miljödirektör Mikko Viinikainen, Finavia 
 miljöingenjör Krister Höglund, Finavia (fram till 31.7.2011) 
 överinspektör Erkki Poikolainen, Trafikverket, representant för projekt-

gruppen 
 miljöinspektör Anu Haahla, Helsingfors stads miljöcentral, representant för 

projektgruppen (fram till 22.12.2012) 
 miljöinspektör Taiju Virtanen, Helsingfors stads miljöcentral (från och med 

1.2.2012) 
 avdelningschef Anne Määttä, Sito Oy, konsultens projektchef 
 sakkunnig Tuomo Pynnönen, Sito Oy, projektsekreterare (fram till 

8.6.2011) 
 yngre sakkunnig Siru Parviainen, Sito Oy, projektsekreterare (från och 

med 9.6.2011). 
 
Projektgruppens medlemmar var: 

 överinspektör Erkki Poikolainen, Trafikverket, ordförande för projektgrup-
pen 

 miljöinspektör Anu Haahla, Helsingfors stads miljöcentral (fram till 
22.12.2012) 

 miljöinspektör Eeva Pitkänen, Helsingfors stads miljöcentral (från och 
med 22.12.2012) 

 diplomingenjör Matti Neuvonen, Helsingfors stads stadsplaneringskontor 
 ledande miljöinspektör Saara Juopperi, Vanda stads miljöcentral (fram till 

31.7.2011) 
 trafikingenjör Pirjo Suni, Vanda stad, kommunteknik 
 Miljöingenjör Krister Höglund, Vanda stads miljöcentral (från och med 

1.8.2011) 
 övervakningschef Kari Kavasto, Esbo stads miljöcentral, ersättare miljöin-

spektör Lea Salonpää, Esbo stads miljöcentral 
 planeringsingenjör Jenni Saarelainen, Esbo stad, stadsplaneringscentra-

len, ersättare planeringschef Petri Suominen, Esbo stad, stadsplanerings-
centralen 

 miljöchef Anna-Lena Granlund-Blomfelt, Grankulla stad 
 inspektör Arto Kärkkäinen, Nylands ELY-central 
 avdelningschef Anne Määttä, Sito Oy, konsultens projektchef 
 sakkunnig Tuomo Pynnönen, Sito Oy, projektsekreterare (fram till 

8.6.2011) 
 yngre sakkunnig Siru Parviainen, Sito Oy, projektsekreterare (från och 

med 9.6.2011). 
 äldre sakkunnig Jarno Kokkonen, Sito Oy. 

 
I Helsingfors utreddes också industribuller enligt direktivet om omgivningsbuller. 
Till industribuller räknas bland annat buller från hamnar och kraftverk. Med ut-
gångspunkt i målen för EU-utredningen består industribullret i Helsingfors av bul-
ler från Södra och Västra hamnen samt från Helsingfors Energis kraftverk på Ha-
naholmen och Sundholmen. I bullerberäkningen för den spårbundna trafiken in-
kluderades denna gång även skramlet i spårvägslinjernas korsningar och vid väx-
lar. Eftersom det inte har skett förändringar i metrons trafikering efter den senaste 
utredningen, gjordes inga nya bullerberäkningar för metrons del. Bullerutredning-
arna för industrin, metron och den spårbundna trafiken har upprättats av TeknD 
Tapio Lahti från TL Akustiikka och DI Liisa Kilpi från Akukon Oy. 
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Bullerzonerna för bullernivån Lden över 55 dB för Helsingfors-Vanda flygplats 
sträcker sig enligt utredningen inte till Helsingfors stads område. Uppgifterna för 
Helsingfors-Malms flygplats har lämnats av Finavias miljödirektör Mikko Viinikai-
nen. 
 

5 Inledning 

5.1 Det centrala innehållet i direktivet om omgivningsbuller 

Europaparlamentets och rådets förordning 2002/49/EG om bedömning och han-
tering av omgivningsbuller (direktiv om omgivningsbuller) trädde i kraft den 18 juli 
2002 (1). Syftet med direktivet är att fastställa för gemenskapen ett gemensamt 
tillvägagångssätt för att förhindra, förebygga eller minska skadliga effekter, inbe-
gripet störningar, på grund av exponering för omgivningsbuller. De skadliga effek-
terna ska minskas på grundval av prioriteringar. Syftet med direktivet är att erhål-
la jämförbar information om medlemsstaternas bullernivåer. 

Direktivet förpliktar till att samla in, jämföra och förmedla information om omgiv-
ningsbuller. För att uppnå direktivets mål: 
 

 görs bullerutredningar om exponering för omgivningsbuller, 
 upprättas handlingsplaner för att förebygga och minska buller samt 
 förmedlas information om omgivningsbuller och dess effekter till medbor-

garna. 

I steg I, som slutfördes i slutet av juni 2007, utfördes utredningarna för befolk-
ningskoncentrationer med över 100 000 invånare, landsvägar med en trafikvolym 
på över sex miljoner fordon per år, järnvägar med en trafikvolym på över 60 000 
tåg per år och flygplatser med över 50 000 starter och landningar per år. Bullerut-
redningen upprättades på basis av trafik- och invånarinformation från år 2006 och 
sändes in för införande i datasystemet för miljövårdsinformation. 

I steg II, som slutförs i slutet av juni 2012, görs utredningar av samtliga befolk-
ningskoncentrationer, större vägar och flygplatser enligt direktivet. I dagsläget 
gäller direktivet befolkningskoncentrationer med över 100 000 invånare, större 
vägar samt stora flygplatser. Större vägar är enligt direktivet vägar med en trafik-
täthet på mer än tre miljoner fordon per år. Inom järnvägstrafiken är större järn-
vägslinjer de järnvägslinjer med en trafiktäthet på mer än 30 000 tåg per år. Stör-
re flygplatser är civila flygplatser med en trafiktäthet på mer än 50 000 starter el-
ler landningar per år. 

Utredningarna utarbetas på basis av trafik- och invånarinformation från år 2011 
och sänds in för införande i datasystemet för miljövårdsinformation, liksom utred-
ningarna från steg I. 

I Europeiska gemenskapen införs gemensamma bullermått, dag-kväll-natt-
bullernivå (vägd ekvivalent ljudtrycksnivå), d.v.s. dygnsbullernivån Lden, och natt-
bullernivån Lnight. Dessa är ekvivalenta kontinuerliga ljudtrycksnivåer, som be-
stäms på basis av samtliga dag-, kvälls- och nattperioder och meteorologiska 
förhållanden under ett genomsnittligt år. Bullerzoner i enlighet med de gemen-
samma bullermåtten bestäms med gemensamma beräknings- och mätningsme-
toder. 
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När bullerutredningarna är klara, ska det i båda stegen utarbetas handlingsplaner 
för bullerbekämpning. I handlingsplanen framförs bland annat en långsikts- och 
kortsiktsplan för bullerbekämpningsåtgärder och de beräknade effekterna från 
dessa på antalet invånare som exponeras för buller. Därtill behandlas finansie-
ringen för åtgärderna och växelverkan. 

Efter steg II ska bullerutredningarna och handlingsplanerna för bullerbekämpning 
granskas vart femte år för samtliga befolkningskoncentrationer, större vägar och 
flygplatser enligt direktivet. 

5.2 Nationella bestämmelser 

För det nationella genomförandet av direktivet om omgivningsbuller har miljö-
skyddslagen (86/2000) kompletterats med ändringen (459/2004) om bullerutred-
ningar och handlingsplaner för bullerbekämpning som Europeiska gemenskapen 
förutsätter (2). I ändringen kompletterades lagen med paragraferna 25a och 25b. 

Genom statsrådets förordning om bullerutredningar och handlingsplaner för bul-
lerbekämpning som Europeiska gemenskapen förutsätter (801/2004) stadgas om 
bullermått som används i dessa, det detaljerade innehållet i bullerutredningar och 
handlingsplaner för bullerbekämpning samt tidtabellerna för dessa (3). 

Med omgivningsbuller avses enligt paragraf 2 i förordningen oönskat eller skad-
ligt utomhusljud som orsakas av människors verksamhet, däribland buller från 
fortskaffningsmedel, vägtrafik, järnvägstrafik och flygtrafik samt från områden 
med industriell verksamhet. Med olägenheter avses negativa effekter på männi-
skors hälsa och med störning en negativ upplevelse orsakad av buller. 

Bullerutredningen tjänar som underlag då handlingsplanen för bullerbekämpning 
utarbetas, som informationskälla för medborgarna och för införskaffandet av de 
uppgifter som ska tillställas EU-kommissionen. I förordningen stadgas att buller-
utredningen bör vid sidan av resultaten innehålla uppgifter om objektet som ut-
redningen avser, uppgifter om tidigare bekämpningsåtgärder samt uppgifter om 
vem som gjort kartläggningen och de metoder som använts. 

Bullerutredningen ska i fråga om bullersituationer på ställen som avses i 25 a § 1 
mom. i miljöskyddslagen innehålla en separat bedömning av dag-kväll-natt-
bullernivån Lden för vägtrafik, spårbunden trafik, flygtrafik och industriell aktivitet, 
samt på basis av decibeltalet ange följande bullerzoner: 55–59, 60–64, 65–69, 
70–74 och ≥ 75 dB. I bullerutredningen bedöms också nattbullernivån Lnatt sepa-
rat för vägtrafik, spårbunden trafik, flygtrafik och industriell aktivitet, och på basis 
av decibeltalet anges följande bullerzoner: 50–54, 55–59, 60–64, 65–69 och ≥ 70 
dB. 

I bullerutredningen anges för de ovan nämnda zonerna antalet personer som bor 
i bullerexponerade byggnader samt hur många av de ovan avsedda personerna 
bor i byggnader med särskild ljudisolering mot omgivningsbuller och hur många 
som bor i hus med tysta ytterväggar, om dessa uppgifter står att få. I bullerutred-
ningen anges även en uppskattning av antalet bostadshus samt vård- och läro-
anstalter i olika bullerzoner. 
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5.3 Det nationella genomförandet av direktivet om 
omgivningsbuller 

I enlighet med direktivet om omgivningsbuller innefattar steg II (2012) följande 
befolkningskoncentrationer: huvudstadsregionen (Helsingfors, Esbo, vanda, 
Grankulla), Åbo, Tammerfors, Lahtis och Uleåborg. Utredningen gäller cirka 2 
100 kilometer landsväg och cirka 170 kilometer järnväg. För flygplatserna görs en 
separat utredning för Helsingfors-Vanda flygplats och en utredning för Helsing-
fors-Malm flygplats i anslutning till Helsingfors bullerutredning. 

 

5.4 Bullermått samt höjden för bedömningspunkten enligt 
direktivet om omgivningsbuller 

Med bullermått avses en storhet som beskriver bullrets fysikaliska styrka och som 
används för att mäta störningen eller någon annan olägenhet av buller. I bullerut-
redningar enligt direktivet om omgivningsbuller ska man som bullermått för all-
män störning använda dag-kväll-natt-bullernivån, d.v.s. dygnsbullernivån Lden, 
som vägts enligt tiden på dygnet, och den ovägda ekvivalenta ljudtrycksnivån 
nattetid, d.v.s. nattbullernivån Lnight. Komponenterna, tiden och vägningen i dag-
kväll-natt-bullernivån Lden visas i tabell 1. 

 

Tabell 1. Komponenter, tider och vägning i dag-kväll-natt-bullernivån Lden. 

Tid på dygnet och nivå tid, kl. varaktighet, h vägning, dB 

dag Ld 7–19 12 0 
kväll Le 19–22 3 +5 
natt Ln 22–7 9 +10 
 

 

Delfaktorerna i dag-kväll-natt-bullernivån Lden är som storheter för bullernivån de 
samma som de ekvivalenta ljudtrycksnivåerna som idag används i Finland, d.v.s. 
A-vägda ekvivalenta ljudtrycksnivåer LAeq. En viktig tilläggsdefinition är att de ek-
vivalenta ljudtrycksnivåerna för dag, kväll och natt gäller förutom tiden på dygnet, 
även en period på ett år. De fastställs utifrån samtliga dagar, kvällar och nätter 
under hela året. Förutom de årstidsbundna tidsmässiga förändringarna i buller-
källornas emission är avsikten att fastställa dag-, kväll- och nattbullernivåerna 
även på basis av ett för vädret genomsnittligt år. 
 
Dag-kväll-natt-bullernivån Lden har inte använts i andra bullerutredningar gjorda i 
Finland. Den nya bullernivåstorheten får andra värden än den ekvivalentnivå 
dagtid LAeq som utgör grunden för nationella riktvärden i Finland. 

I Finland regleras omgivningsbuller med stöd av de riktvärden som getts i stats-
rådets beslut (993/92) (4). Riktvärdena gäller ekvivalentnivåer dagtid och nattid, 
LAeq, och därför kan resultaten för bullerstorheterna som beräknats i denna utred-
ning, Lden och Lnight, inte direkt jämföras med riktvärdena för bullernivåer. 

I öppen omgivning utan hinder genererar vägningarna enligt olika tider på dygnet 
ett värde på dag-kväll-natt-bullernivån Lden som är något högre än den i Finland 
använda ekvivalentnivån dagtid, LAeq. I praktiken varierar skillnaden: 



11 

 

 Buller från vägar inverkas rätt så lite; skillnaden är ungefär 1–3 dB. 
 Ifall tågtrafiken består i betydande grad av godstrafik nattetid kan skillna-

den vara lite större än ovan. 
 Industri som är kontinuerligt i drift förorsakar den största skillnaden, upp 

till 7 dB. 
 

Dag-kväll-natt-bullernivån Lden och nattbullernivån Lnight i denna utredning avviker 
från den rådande praxisen i Finland även i fråga om höjden av bedömningspunk-
ten. I fråga om dessa bullerstorheter mäts bullernivåerna på fyra meters höjd 
över markytan, medan man i andra sammanhang använder en höjd på två meter 
över markytan i Finland. 

Höjden på bedömningspunkten på fyra meter inverkar på två sätt jämfört med en 
höjd på två meter; markdämpningen av en akustiskt mjuk markyta är mindre och 
skärmdämpningen förorsakad av hinder är mindre. Bägge faktorer höjer dag-
kväll-natt-bullernivån Lden jämfört med ekvivalentnivån dagtid LAeq (7–22) uppmätt 
eller beräknad på samma ställe men på två meters höjd. Vägning enligt tiden på 
dygnet och den större beräkningshöjden leder tillsammans till att dag-kväll-natt-
bullernivån Lden får beroende på bullerkällan och terrängen ett värde som är 2–5 
dB större än ekvivalentnivån dagtid LAeq (7–22). (5) 

Nattbullernivån Lnight beräknad på fyra meters höjd skiljer sig från den i Finland för 
närvarande använda ekvivalentnivån LAeq (22–7) i fråga om höjden på bedöm-
ningspunkt och också genom att den beskriver den ekvivalenta nattbullernivån 
under hela året. På skillnaden mellan dessa inverkar således endast markdämp-
ningen och dämpningen förorsakad av hinder. Nattbullernivån Lnight får i genom-
snitt ett värde som är 1–2 dB större än den ekvivalentnivå nattid LAeq (22–7) som 
används normalt. 

 

6 Utredningsområde 

6.1 Allmän beskrivning 

Stadsstrukturen i Helsingfors består av en tät innerstad belägen på ett näs och 
omgivande förstadsområden längs radiella vägar och banor. Mellan de bebyggda 
områdena finns stora grönområden. (5) Senast ändrades stadens gränser när 
sydvästliga Sibbo inkorporerades med Helsingfors år 2009. 

Helsingfors areal är cirka 214 km2. I början av år 2011 var invånarantalet 588 
549. Den genomsnittliga befolkningstätheten är något under 2 800 invånare per 
kvadratkilometer. 

Ett av stadens centrala mål för markanvändningen är att uppnå en tätare sam-
hällsstruktur. Av detta följer att man bygger mer på bullriga områden, vilket i sin 
tur ger ökat behov av bullerbekämpning. Bland de viktigaste aktuella förändring-
arna i markanvändningen har varit flytten av de centralt belägna godshamnarna 
till Nordsjö samt omdisponeringen av de gamla hamnområdena till bostäder. 

De viktigaste industriområdena i Helsingfors är Sockenbacka-Kånala vid Vichtis-
vägen och Hertonäs-Kasåker i närheten av Österleden. Många gamla industriom-
råden har under de senaste årtiondena omdisponerats till bostäder. (5) 
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Det existerande nätverket av vägtrafikens huvudleder i Helsingfors blev med vis-
sa undantag färdigt i början av 1970-talet. Senast kompletterades huvudlederna 
när Nordsjö hamnväg (regionväg 103), som utgör en förlängning på Ring III, 
byggdes i samband med byggandet av Nordsjö hamn. Vägen öppnades för trafik 
i oktober 2007. 

Stambanan norrut som korsar Helsingfors område och kustbanan mot Åbo stod 
klara år 1862 respektive år 1903. Dessutom finns det en lokalbana till Mårtensdal 
i Vanda, som invigdes 1975. Också Nordsjö hamnbana är delvis belägen i Hel-
singfors, men eftersom den går i en tunnel påverkar den inte bullersituationen i 
området. 

 

6.2 Bullerutredning och bullerbekämpningsprogram i steg I 

Helsingfors är den enda staden i Finland för vilken det gjordes en bullerutredning 
enligt direktivet (5) år 2007. I utredningen beaktades trafikbullerkällor (vägar och 
gator, järnvägar, metron, spårvägar och flygtrafiken). Bullernivåerna för aktiviteter 
som förutsätter miljötillstånd modellerades inte, eftersom tillståndsvillkoren be-
gränsar omgivningsbullret från dessa. Resultaten från utredningen presenterades 
på kartor över bullerzoner och som tabeller över invånarmängder. Räknat med 
dag-kväll-natt-bullernivåer (Lden) exponerades 237 500 invånare år 2007 för väg-
trafikbuller som översteg 55 dB och 69 800 invånare för buller från spårbunden 
trafik (spår- och järnvägar) som översteg 55 dB. 

År 2008 färdigställdes den handlingsplan för bullerbekämpning som förutsätts i 
direktivet om omgivningsbuller (7). I planen beskrivs bullerbekämpning på kort 
sikt, som ska genomföras innan man upprättar bullerutredningen och bekämp-
ningsplanen i steg II, samt en långsiktig bullerbekämpningsstrategi. Utfallet av 
åtgärderna som bestämts i handlingsplanen för bullerbekämpning har följts upp 
årligen: av de åtgärder som enligt förslaget ska genomföras före utgången av år 
2010 har ungefär en fjärdedel genomförts i sin helhet, ungefär hälften pågår för 
närvarande och ungefär en fjärdedel har ännu inte genomförts. 

I Helsingfors stads handlingsplan för bullerbekämpning identifierades bland om-
rådets känsliga objekt (vård- och läroanstalter samt lekparker) 15 objekt som är i 
behov av bullerbekämpning: 

 Lågstadieskolan Vallilan alakoulu 
 Invånarparken Vallila 
 Åshöjdens grundskola 
 Grundskolan Taivallahden peruskoulu 
 Grundskolan Ala-Malmin peruskoulu 
 Lågstadieskolan Eläintarhan alakoulu 
 Lågstadieskolan Kaisaniemen alakoulu 
 Zacharias Topeliusskolan 
 Daghemmet Leppäsuo 
 Specialskolan Ebeneser-koulu 
 Engelska skolan 
 Invånarparken Lehdokki 
 Lekparken Arbetarparken 
 Lågstadieskolan Tehtaankadun alakoulu 
 Lekparken Kurrmalmen 
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Därtill identifierades tolv objekt med det mest akuta behovet av bullerbekämpning 
mot buller från gatutrafiken: 

 Granövägen 
 Österleden-Hertonäs strand 
 Österleden-Hertonäs 
 Degerövägen 
 Gustav Vasas väg 
 Åbovägen 
 Kånalavägen 
 Baggbölevägen 
 Kyrkobyvägen 
 Skomakarbölevägen 
 Mosabackabågen 
 Gamla Borgåvägen 

 

I Handlingsplan för bekämpning av landsvägsbuller 2008–2012 (16) som stod 
klar 2008 ingår 14 objekt på Helsingfors område. Objekten och åren då åtgärder-
na enligt planen skulle genomföras var följande: 

 Riksväg 3 Håkansåker, 2008 
 Rv 1 Munksnäs/Munkshöjden, 2008 
 Rv 4, rv 7 Jakobacka, 2010 
 Lv 101 Botby, 2010 
 Lv 101 Rönnbacka, 2010 
 Lv 101 Smedjebacka, 2010 
 Lv 101 Bocksbacka, 2010 
 Sv 45 Torparbacken, 2010 
 Rv 3 Norra Haga, 2011 
 Lv 170 Ring I-Ruiskutie, 2011 
 Sv 50 Nedre Dickursby, 2011 
 Lv 101 Tranbacka, 2011 
 Rv 3 Södra Haga, 2012 
 Rv 4 Henriksdal, 2012 
 

6.3 Övriga bullerbekämpningsprogram och -åtgärder 

Den senaste planen som föregick handlingsplanen för bullerbekämpning från år 
2008 och som täcker alla bullerkällor omfattade åren 1994–1998 (8). Mellan 
handlingsplanerna har följande utredningar utarbetats: 

 Bullerbekämpningsprogram för huvudlederna i huvudstadsregionen för 
åren 2000–2020 (9) 

 Bullerbekämpningsprogram för huvudlederna i huvudstadsregionen för 
åren 2005–2025 (10) 

 Bullerbekämpningsprogram för järnvägarna i huvudstadsregionen för åren 
2001–2020 (11) 

 Bullerskyddsutredning för Helsingfors gatunätverk 2002 (12) 
 Helsingfors-Vanda flygfält, utveckling och kontroll av flygplansbuller för 

åren 2003–2020 (13) 
 Helsingfors-Malms flygfält, spridning av buller från luftfarkoster, år 2003 

(14) 
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 Verkningsområde av trafikbuller i Helsingfors 2020. Helsingfors general-
plan 2002, konsekvensbedömning (15) 
 

Buller kan bekämpas genom planering och planläggning samt med faktiska bul-
lerbekämpningsåtgärder. Utgångspunkten för planeringen har varit att nya bo-
stadsområden eller andra känsliga funktioner inte placeras på områden med bul-
ler utan tillräckligt skydd mot buller. Vid behov inkluderar man i detaljplanerna i 
planeringsskedet en utredning om områdets bullersituation och om medel för att 
förebygga negativa effekter från buller. I stadsplanerna kan man även utfärda 
planbestämmelser om buller. Dessa kan gälla bl.a. ljudisoleringen på ytterman-
teln, bostadslägenheters bottenplaner eller byggande av konstruktioner för bul-
lerbekämpning. (5) 

Faktiska bullerbekämpningsåtgärder är bullerskärmar, hastighetsbegränsningar 
och andra körbegränsningar samt tyst asfalt. I Helsingfors finns redan flera tiotals 
kilometer bullerskärmar (den sammanlagda längden på skärmarna är 84 kilome-
ter, varav bullerplank och staket utgör 68 kilometer och bullervallar 16 kilometer) 
och nya byggs årligen både som fristående projekt och i anslutning till byggande 
och förbättring av gator och landsvägar. På de flesta gatorna i centrum är körhas-
tigheten begränsad till 30 eller 40 km/h. Vid sidan av att främja säkerheten är 
hastighetsbegränsningar ett bra medel för styrning av bullerbekämpningen. Tung 
trafik har sedan år 1991 haft körförbud i innerstaden. Undantaget från körförbu-
det i centrum är bussar och fordon med specialtillstånd. Också tyst asfalt kan an-
vändas för bullerbekämpning. Specialbeläggningar behandlas närmare i avsnitt 
9.2.3. 

7 Bullerkällor och trafikinformation 

7.1 Vägtrafik 

7.1.1 Landsvägar 

De viktigaste landsvägarna på utredningsområdet är Ring I, II och III samt de ra-
diella landsvägarna som börjar i Helsingfors centrum. Informationen om landsvä-
garna erhölls från två olika källor, staden och vägregistret. Om informationen från 
olika källor var motstridig, fördes samtal med staden och representanter för ELY-
centralen för att välja den information som ansågs vara pålitligast. Väghållningen 
för landsvägarna i utredningsområdet sköts av ansvarsområdet för trafik och inf-
rastruktur vid Nylands närings-, trafik- och miljöcentral. 

I Helsingfors centrum börjar åtta radiella landsvägar, varav flera blir motorvägar 
redan på stadens område. Den viktigaste tvärgående leden är Ring I. Ring III lö-
per ett stycke på Helsingfors område mellan Tusbyleden och Lahtisleden. 

De största trafikmängderna på Helsingfors stads område finns på Ring I mellan 
Tavastehusleden och Tusbyleden, där trafikvolymen är nästan 100 000 fordon 
per dygn (GDT). Trafikvolymerna är stora, GDT 40 000–80 000 fordon/dygn, 
även på andra avsnitt av Ring I. Också på Ring III väster om Diskursby samt på 
de radiella landsvägarna uppgår trafikvolymerna till 40 000–80 000 fordon/dygn. 

På Helsingfors stads område finns sammanlagt 100 kilometer landsvägar och 
ramper som avses i direktivet (trafikvolym över 3 000 000 fordon per år). Dessa 
listas nedan: 
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 Ring I (Lv 101) 
 Ring III (Sv 50) 
 Västerleden (Sv 51) 
 Åboleden (Rv 1) 
 Vichtisvägen (Lv 120) norr om kustbanan 
 Tavastehusleden (Rv 3) 
 Tusbyleden (Sv 45) norr om Pohjolagatan 
 Lahtisleden (Rv 4) norr om Forsbyvägen 
 Borgåleden (Rv 7) 
 Österleden (Lv 170) öster om Ring I 
 Skogsbackavägen (Lv 100) 

7.1.2 Gator 

Till utredningen inkluderades från stadens gatunätverk huvudgatorna samt de 
regionala och lokala matargatorna. Trafikinformationen för år 2011 för Helsingfors 
stad erhölls som obehandlade geografiska data från stadsplaneringskontoret. Det 
geografiska datamaterialet innehöll följande information med betydelse för buller-
beräkning för trafikbullerkällan: 

 Genomsnittlig vardagsdygnstrafik (GVDT) 
 Hastighetsbegränsning 
 Andelen tung trafik 
 Vägklass 
 

Det noterades att utgångsdata i många fall innehöll felaktiga hastighetsbegräns-
ningar, vilket ledde till att man i praktiken kontrollerade hastighetsbegränsningen 
för varje objekt och matade in den i modellen manuellt. I kontrollen användes en 
karta över hastighetsbegränsningar som staden tillhandhöll och gatuvyn (Google 
Street View). 

I många objekt upptäcktes också bristande logik och motstridigheter i trafikvoly-
merna mellan olika utgångsdata. För dessa objekt ombads specifikationer av ex-
perter vid stadsplaneringskontoret. I fråga om rondeller specificerades trafikin-
formationen av konsultens experter. 

Av huvudgatorna var trafikvolymerna störst på Porkalagatan, cirka 62 000 for-
don/dygn (genomsnittlig dygnstrafik, GDT). På det livligast trafikerade avsnittet 
på Sörnäs strandväg uppgår trafikvolymerna till cirka 54 000 fordon/dygn (GDT), 
på Österleden till 46 000 fordon/dygn (GDT) och på Paciusgatan till 44 000 for-
don/dygn (GDT). 

Av matargatorna är trafikvolymerna störst på Norra Esplanaden och Mechelinga-
tan (GDT cirka 30 000 fordon/dygn). 

Modelleringen omfattade ungefär 430 gatukilometer på Helsingfors område. I hu-
vudsak modellerades gatorna som en enda bullerkälla, men de bredaste gatorna 
samt gator med till exempel mitträcke modellerades som två bullerkällor. Således 
omfattar bullermodellen sammanlagt cirka 500 gatukilometer. I modellen ingår 
dessutom sammanlagt 166 kilometer landsväg och ramper. 

7.1.3 Hastighetsbegränsningar 

I utredningen användes som trafikens hastighet i huvudsak hastigheter enligt 
hastighetsbegränsningen. På området finns även vägar där hastighetsbegräns-
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ningen varierar. För dessa har man använt den högre hastighetsbegränsningen, 
då man inte har haft information om medelhastighet. På motorvägar med hastig-
hetsbegränsningar på 120 km/h och 100 km/h har man i beräkningen använt 
medelhastigheten under året. Hos personbilar är medelhastigheten 110 km/h då 
hastighetsbegränsningen är 120 km/h, hos tung trafik är medelhastigheten 87 
km/h. Motsvarande hastigheter vid en begränsning på 100 km/h är 100 km/h re-
spektive 87 km/h. Hastigheterna som använts i bullermodellen presenteras i bila-
ga 3. 

7.1.4 Tung trafik 

Den tunga trafikens andelar fastställdes i huvudsak enligt gatuklass. På vissa ga-
tor avvek dock den tunga trafikens andelar avsevärt från gatuklassens allmänna 
avsnitt. Till exempel på gator som leder till industriområden är den tunga trafikens 
andelar större än vanligt. I dessa fall fastställdes den tunga trafikens andelar se-
parat enligt uppgifter som staden lämnat. 

I tabell 2 nedan visas den tunga trafikens andelar enligt gatuklass. Dessa värden 
är de samma för alla städer. Gatuklasserna presenteras i bilaga 2. 

 

 

Tabell 2. Den tunga trafikens andelar enligt gatuklass 

Gatuklass Dag Kväll Natt

Landsväg 7,9 % 5,5 % 8,7 %
Huvudgata 7,5 % 6,5 % 8,7 %
Regional matargata 7,1 % 5,0 % 8,3 %
Lokal matargata 5,9 % 5,5 % 6,4 %
 

 

I Helsingfors fanns flera tiotals vägavsnitt där den tunga trafikens andelar avvek 
från definitionen enligt gatuklass. De avvikande andelarna för den tunga trafiken i 
modellen beror i huvudsak på stadens busstrafik. I vissa objekt ökar andelen tung 
trafik på grund av industriområden och till exempel på grund av verksamheten i 
Nordsjö hamn. Vägavsnitt där den tunga trafikens andelar avviker från definitio-
nen enligt gatuklasser som beaktas i modellen presenteras i en tabell i bilaga 1.1 
och på bild i bilaga 1.2. 

7.1.5 Dygnsfördelning 

Trafikens fördelning på olika tider av dygnet fastställdes utifrån gatuklass enligt 
städerna. Dygnsfördelningen för Vanda stad fastställdes av trafikplaneringen vid 
Vanda stads kommunteknik. Utgångsdata för Esbo (inkl. Grankulla) och Helsing-
fors analyserades av konsulten. Skillnaderna mellan städerna var så pass små 
att man till slut beslutade att använda uppgifterna om trafikens fördelning i Vanda 
för hela utredningsområdet. Uppgifterna om trafikens fördelning i Vanda för år 
2011 är relativt lika uppgifterna i utredningen från år 2006 (5). Dygnsfördelningen 
enligt gatuklass presenteras i tabell 3. 
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Tabell 3. Trafikens dygnsfördelning. 

Gatuklass Dag Kväll Natt 
Landsväg 77,0 % 11,0 % 12,0 % 
Huvudgata 74,0 % 14,0 % 12,0 % 
Regional matargata 82,0 % 12,0 % 6,0 % 
Lokal matargata 81,0 % 13,0 % 6,0 % 

 

7.1.6 Dygnstrafik 

Samtliga trafikvolymer som används i utredningen är den genomsnittliga dygns-
trafiken (GDT) som beaktar mindre trafikvolymer under veckoslut. Uppgifterna om 
trafikvolymer som erhölls av städerna beskrev den genomsnittliga vardagsdygns-
trafiken (GVDT). Trafikvolymerna under vardagsdygn omräknades till genomsnitt-
liga dygnstrafikmängder med korrektionskoefficienter, som för Helsingfors del var 
0,9. I utredningen i steg I för Helsingfors användes trafikvolymer under vardags-
dygn. 

7.1.7 Vintertrafik 

Korrigeringen för dubbdäck har inte beaktats i beräkningarna. I bakgrundsinfor-
mationsrapporten om bullerutredningen i Helsingfors för steg I (23) har effekten 
från korrigeringen för dubbdäck granskats och fastställts till +0,6 dB när hastighe-
ten ligger på 50 km/h och +0,7 dB när hastigheten ligger på 80 km/h. Dubbdäck-
ens inverkan på totalbullret från vägtrafiken är ännu mindre då man beaktar ef-
fekten från tung trafik. Att lämna dubbdäck obeaktade bör till stor del kompense-
ras av att också väderkorrigeringen utelämnas. 

 

7.2 Spårbunden trafik 

7.2.1 Järnvägar 

Utredningsområdet omfattar stambanan norrut, kustbanan västerut samt Vanda-
forsens bana. Trafikinformationen erhölls från VR Track Oy i tabellformat. Trafik-
informationen omfattar antalet tåg, tågtyper, tåglängder samt hastigheter. 

I det erhållna trafikinformationsmaterialet har tågen på varje banavsnitt samman-
ställts enligt tågtyp och närtrafikens tågbeteckningar. Också förflyttning av mate-
riel har tagits med i beräkningen. Från trafikinformationen fastställdes trafike-
ringsmängderna per tågtyp och per dygn på varje banavsnitt på utredningsområ-
det. 

Den genomsnittliga regelbundna dygnstrafiken under 2011 räknades med for-
meln (trafiken på onsdag * 5 + trafiken på lördag * 2)/7. Sommar- och söndagstid-
tabeller beaktades inte. Utöver regelbunden trafik trafikeras banorna i någon mån 
av arbetsmaskiner och annan trafik, men dessa har ingen betydande inverkan på 
totalbullernivåerna. 

I utredningen användes i huvudsak högsta möjliga hastighet inom ramen för has-
tighetsbegräsningen och materialet. I hastigheterna beaktades stoppen för varje 
tåg vid stationer och på serviceställen. För tåg som stannar på stationer har man 
beaktat inbromsning och acceleration. 
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Trafikvolymerna, tågtyperna, stoppen och accelerationerna har fördelats på spå-
ren så att de motsvarar den faktiska situationen. Om spårens skick fanns ingen 
information och således beaktades inte skicket med särskilda korrektionskoeffici-
enter. Trafikinformationen för järnvägar presenteras i bilaga 4. 

7.2.2 Spårvägstrafik 

Helsingfors har för tillfället åtta spårvagnslinjer (1 + 1A, 3B + 3T, 4 + 4T, 6, 7A + 
7B, 8, 9 och 10). Efter den föregående bullerutredningen från år 2007 har en ny 
linje tagits i bruk (9). Den sammanlagda längden på linjerna är ungefär 92 km. 
Under vardagar körs ungefär 1 900 turer. Antalet är nästan exakt det samma som 
vid tidpunkten för den föregående bullerutredningen, trots att antalet linjer har 
ökat 
med en linje. Dagtid är det genomsnittliga turintervallet vanligen 7–10 minuter. 
 
Den största delen av turerna körs fortfarande med gamla spårvagnar med högt 
golv. Andelen turer som körs med nya låggolvsvagnar har ökat något; från en 
fjärdedel av turerna år 2006 till en tredjedel av turerna under 2011. Detta ökar 
bullret från vagnarna eftersom de längre vagnarna har fyra boggier i stället för tre. 
Den totala bulleremissionen från hela vagnparken och trafikvolymen har dock till 
följd av dessa två förändringar i praktiken förblivit den samma jämfört med den 
föregående utredningen. 
 
För spårvägstrafiken användes som utgångsdata i beräkningen av trafikvolymer-
na tidtabellerna för hösten 2011 samt uppgifter som erhållits från HST om fördel-
ning av trafiken på olika spårvagnstyper. Uppgifterna om bulleremission för vag-
narnas raka och släta banavsnitt var de samma som i den föregående utredning-
en (5). Som emission för den gamla, förlängda vagntypen användes emissionen 
för en gammal standardvagn korrigerat med 10 lg (4/3) = +1,25 dB, vilket baserar 
sig på ökningen av antalet boggier från tre till fyra. 
 
Spårvagnar orsakar vid växlar och i spårkorsningar ett impulsliknande, d.v.s. 
slagartat, buller som är kraftigare än vanligt trafikbuller. I vissa fall uppstår även 
separat, gnisslande buller i kurvor. Dessa särskilda komponenter i spårvagnsbull-
ret beaktades inte i den föregående utredningen, eftersom man inte hade uppgif-
ter om dem. 
 
I denna utredning beslutades det att utreda skramlet vid växlar närmare och ta 
det med i beräkningen. För detta gjordes nya, tillräckligt omfattande bulleremis-
sionsmätningar i representativa korsningar. Mätningar gjordes under hösten 2011 
i tio korsningar. 
 
I arbetet förberedde man sig även på att ta med gnisslet i kurvor i utredningen. 
Under bakgrundsundersökningen kom det dock fram att gnisslet förekom rätt säl-
lan och mycket slumpartat, till och med ologiskt. Det kunde till exempel inte kopp-
las till vissa partier i bannätet. Därför utelämnades det ur utredningen. 

7.2.3 Metro 

Metrobanans ovanjordiska del går från Sörnäs till Östra centrum och därifrån vi-
dare på två förgreningar till Mellungsbacka och Nordsjö.Vardagar körs cirka 480 
metrotågturer som fördelas jämnt på de olika spåren. Dagtid är den genomsnittli-
ga turintervallen 4–5 minuter. 
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7.3 Flygtrafik 

Bullerområdet för Helsingfors-Malms flygplats har tagits från resultatmaterialet för 
den tidigare utredningen och enligt trafikvolymerna under 2011, med antagandet 
att trafikens sammansättning, flottan och dygnsfördelningen samt övriga faktorer 
som påverkar bullerområdets form och omfattning motsvarar situationen år 2003. 
Som jämförelsestorhet för trafikvolymerna användes antalet operationer under 
hela dygnet som anges i trafikberäkningen. Bullernivåerna nattetid har inte be-
räknats, eftersom flygplatsen är stängd under natten. 

Antalet operationer på Helsingfors-Malms flygplats under 24 timmar var år 2011 
enligt Finavias trafikdatabas 84 700 stycken. Siffran innehåller landningar med 
omedelbart pådrag och landningsvarv. År 2006 var antalet operationer enligt 
samma informationskälla 92 600 stycken. 

 

7.4 Industri 

Som utgångsdata för beräkningen användes bulleremissioner för fartyg och ar-
betsmaskiner, som fastställts i tidigare bullerutredningar för Helsingfors hamnar, 
samt bulleremissioner för bullerkällor i anläggningar, som fastställts i tidigare bul-
lerutredningar och -mätningar för Helsingfors Energis kraftverk. 
 
Av Helsingfors Hamn erhölls de senaste uppgifterna om fordonstrafiken i ham-
narna samt om arbeten med arbetsmaskiner. På motsvarande sätt erhölls av 
Helsingfors Energi statistikuppgifter om utnyttjandegraden under den senaste 
hela uppvärmningsperioden (april 2010–mars 2011). Dessa uppgifter infördes i 
utgångsdata för beräkningen och användes som underlag för att fastställa kraft-
verkens drifttider under hela året . 

 

8 Värderingsmetoderna 

8.1 Modeller, program och metoder för beräkning 

För att fastställa bullernivåerna, antalet invånare och objekt som exponeras för 
buller i utredningsområdet, beräknades bullerzonerna och fasadbullernivåerna på 
dag-kväll-natt-bullernivån Lden och nattbullernivån Lnight på fyra meters höjd samt 
på ekvivalentbullernivåerna LAeq (7‒22) och LAeq (22‒7) på två meters höjd. 

I bullermodelleringen användes samnordiska beräkningsmodeller för väg- och 
järnvägstrafiken. Bullerzonerna för vägtrafiken och samtliga beräkningar av fa-
sadbuller och antalet invånare gjordes med programmet Datakustik CadnaA 4.1 
XL 64 bit (17). Bullerzonerna för järnvägstrafiken beräknades med programmet 
SoundPlan 7.1 (18). Båda dessa program innehåller de ovan nämnda beräk-
ningsmodellerna. 

Bullerutredningen för spårvägstrafiken gjordes i huvudsak på samma sätt, med 
samma metoder och med samma utgångsdata som i den föregående utredning-
en. Som beräkningsmodell användes den samnordiska beräkningsmodellen för 
vägtrafikbuller (23). Grunderna för val av modell och bildandet av utgångsvärde-
na som används presenterades i anslutning till den föregående utredningen (6). 
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Utredningen om industribuller gjordes med hjälp av modellberäkning. Beräk-
ningsmodellerna var följande samnordiska modeller: 
• allmän beräkningsmodell för buller från kraftverk, fartyg och arbetsmaskiner i 
hamnen (industribuller) (22), 
• beräkningsmodellen för vägtrafikbuller i fråga om buller från lastbilar (23). 
 
Beräkningen av buller från industrin och spårvägstrafiken gjordes med datorpro-
grammet Datakustik CADNA/A 4.2 XL, som omfattar ovan nämnda beräknings-
modeller och en metod för beräkning av invånarantal. 
 
Bullerberäkningarna gjordes både med de bullerstorheter som förutsätts i direkti-
vet om omgivningsbuller, dag-kväll-natt-bullernivån Lden och nattbullernivån Lnight 
samt med de i Finlands använda ekvivalentbullernivåerna LAeq (7‒22) och LAeq 
(22‒7). 

 

8.2 Beräkningsinställningar 

8.2.1 Vägtrafik och spårbunden trafik 

De viktigaste beräkningsinställningarna i bullerberäkningen var följande: 

 Beräkningsrutnätets storlek är 10 x 10 meter. Varje ruta är räknad utan att 
rutorna interpoleras. 

 I fasadberäkningen är punktavståndet 1–10 meter. Varierar mellan fasa-
der beroende på byggnadens form och storlek (vanligen under 6 meter), 

 Beräkningsradien är 3 000 meter i bullerberäkning på landsvägar och 2 
000 meter i andra beräkningar (gator, järnvägar, fasader). 

 Med i beräkningen är första ordningens reflektioner. 
 Varje bullerkälla som enskild emissionskälla (i enlighet med den nordiska 

modellen för vägtrafikbuller) 
 Största tillåtna avvikelse i fastställandet av reflektionsnivån är 1 meter. 
 Korrigering för väder användes inte. 
 

I bakgrundsinformationsrapporten om bullerberäkningarna för steg I i Helsingfors 
kontrollerades inverkan av väderkorrigeringen (23). Korrigeringens värde variera-
de på relevanta avstånd mellan intervallet -0,2 … -0,5 dB. Granskningen som 
gjordes i Sito i anslutning till Trafikverkets EU-bullerutredning för landsvägar kom 
fram till motsvarande storleksklass. Förutom väderkorrigeringens låga inverkan 
på buller bör man notera att ett inkluderande av korrigeringen förlänger beräk-
ningsperioden betydligt. 

8.2.2 Spårväg 

Man använde samma beräkningsinställningar som i den förra utredningen. De 
centrala inställningarna var följande: Beräkningspunkternas täthet var 10 × 10 
m2. Av reflektioner togs första ordningens reflektioner med. Korrigering för väder 
användes inte. 

8.2.3 Flygtrafik 

Beräkningsmetoden för buller från Helsingfors-Malms flygplats beskrivs i publika-
tionen ”Helsinki-Malmin lentoasema, Ilma-alusten melun leviäminen, vuosi 2003” 
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(Ilmailulaitos A7/2004, Vantaa 30.6.2004). Publikationen finns på adressen 
www.finavia.fi/ymparistojulkaisut. 

8.2.4 Industri 

Bullerzonkartorna för dygnsbullernivån Lden och nattbullernivån Lnight beräknades 
enligt direktivet på fyra meters höjd över markytan. Beräkningspunkternas täthet 
var 5 × 5 m2. 
 
Av reflektioner togs första och andra ordningens reflektioner med. Att inkludera 
dubbla reflektioner är klart viktigare i fråga om industribuller jämfört med trafikbul-
ler, eftersom merparten av bullerkällorna är punktartade och fasta, d.v.s. orörliga 
källor. 
 

Rörelserna från bilar och arbetsmaskiner på hamnområdena modellerades som 
streckkällor, bilar som normala vägtrafikbullerkällor och arbetsmaskiner som 
streckkällor av industrityp. 

 

8.3 Beräkningsutförande 

De första testberäkningarna för huvudstadsregionens gemensamma bullerutred-
ning utfördes sommaren 2011. Med hjälp av testberäkningarna studerades ter-
rängmodellens och beräkningsmodellernas funktionsduglighet. 

Beräkningsinställningarna optimerades inte utgående från områdena, utan ut-
gångspunkten var att de justerade inställningarna skulle vara minst tillräckliga för 
varje område. På flera punkter kunde beräkningsinställningarna ha varit betydligt 
mindre noggranna. 

Vid bedömning av beräkningsresultaten bör man notera att de nuvarande buller-
modellerna inte är tillämpade för beräkningsavstånd på över 1 000 m. Beroende 
på lokala omständigheter är beräkningsmodellens resultat på stora beräknings-
avstånd troligen för stor. Även om tillförlitligheten för beräknade bullerzoner 
minskar på större avstånd, kan man trots detta med hjälp av bullerzonerna upp-
skatta var det finns möjliga tysta områden. 

Bullerberäkningarna utfördes med en för bullerberäkningar speciellt anskaffad, 
effektiv arbetsstation med två kraftfulla, sexkärniga processorer (Xeon x5680). 
De egentliga, slutgiltiga bullerberäkningarna gjordes mellan november 2011 och 
januari 2012. 

Beräkningstiderna för alla situationer varierade mellan 8–12 dygn. Beräkningsti-
den var beroende av antalet detaljer i stadens bullermodell och stadens areal. 
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9 Terrängmodell 

9.1 Städernas terrängmodell 

9.1.1 Utgångsmaterial 

Av städerna erhölls som utgångsdata ett terrängmaterial med höjdkurvor, väg-
kanter, väglinjer, branter, byggnader, vattenområden och bullerskärmar. För Hel-
singfors område fick man dessutom terrängmodellen för bullerutredningen i steg 
I. Terrängmodellen för Helsingfors utarbetades av Helsingfors stads stadsmät-
ningsavdelning. Allt material i utredningen har koordinater enligt ETRS-TM35FIN-
systemet och N2000-höjdsystemet. Beräkningsområdets areal i Helsingfors var 
cirka 320 km2. 

9.1.2 Höjdmaterialet och modifiering av terrängmodellen 

Höjdmaterialet i terrängmodellen baserade sig på de senaste laserskanningsma-
terialen. Städerna har förädlat och förenklat laserskanningsmaterialet till höjdkur-
vor på en meter som passar beräkningsmodellen. Kurvornas datamängd var av-
sevärt mindre än datamängden i punktmaterialet men noggrannheten är tillräcklig 
för bullerberäkningar. Kurvorna har avbrutits så att de inte korsar väg eller kanter 
på andra områden. Vägkanterna och kanterna på stora vattendrag visas med 
tredimensionella streckade linjer.  

Terrängmodellen som ingick i utgångsdata kunde inte direkt användas som ter-
rängmodell för bullerberäkningen, utan materialet modifierades avsevärt med bul-
lerberäkningsprogrammet innan det var i acceptabelt skick för bullerberäkningar. 
Som verktyg i modifieringen av terrängmodellen användes gratis karttjänster, 
varav Google Maps Street View och Bing Maps-tjänstens bilder ut fågelperspek-
tiv visade sig ge störst nytta. 

 

9.2 Bullermodell 

9.2.1 Byggnader 

I utgångsdata fanns uppgifterna om de byggnader, vars egenskapsdata omfatta-
de uppgifter om byggnadens höjd samt uppgifter om invånare och byggklasser 
för att uppskatta antalet invånare och känsliga objekt som exponeras för buller. 
Egenskapsdata som erhölls av städerna var inte fullständiga utan flera egenska-
per var bristfälliga. Antalet byggnader i terrängmodellen för Helsingfors var cirka 
70 000 stycken. 

9.2.2 Markytans absorption 

Till bullermodellens grundläggande element hör uppgifter om markytans akustis-
ka mjukhet eller dess absorptionsförmåga. I Helsingfors användes uppgifter från 
terrängmodellen för bullerutredningen i steg I, som enbart granskades. Innersta-
dens område definierades som hårt område, och mjuka områden i innerstaden, 
till exempel parker, definierades skilt. De områden i Helsingfors som i utredning-
en i steg I modellerades som halvhårda områden, har även här modellerats som 
halvhårda områden. 
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9.2.3 Specialbeläggningar 

Speciellt tysta eller bullriga beläggningar har beaktats i beräkningen i den mån 
som de påverkar beräkningsresultatet. I utredningsområdet finns två olika slags 
tysta asfalttyper, SMA 8 och SMA 11. Den tysta SMA 8-beläggningen korrigera-
des med beläggningskorrigering enligt anvisningarna för EU-bullerutredningar 
(26), vars inverkan är -1 dB på hastighetsområden på 0–60 km/h. SMA 11 kan 
vara något tystare än vanlig beläggning men den är inte en egentlig tyst belägg-
ning, och därför har ingen beläggningskorrigering använts för den. På gator med 
nubbstensbeläggning användes en korrigering på +3 dB. 

På Helsingfors område har tyst beläggning använts i sammanlagt åtta objekt. I 
två objekt har man använt SMA11-beläggning, som inte har korrigerats skilt i bul-
lermodellen. I de övriga objekten har man använt SMA 8-beläggning. Dessa är 
Kånalavägen, Birgittavägen, Staffansslättsvägen, Kullatorpsvägen, Gårdsbacka-
bågen och Skidbacksvägen. Nubbsten finns i Helsingfors på innerstadens områ-
de. 

 

9.3 Bullerskärmar 

För Helsingfors område hade man vid sidan av taklinjerna i den geografiska in-
formationen och det ursprungliga laserskanningsmaterialet även uppgifter om 
bullerskärmar. Dessa uppgifter kom från utredningen i steg I och gav ett bra 
stödmaterial i fråga om äldre bullerskärmar. Om bullerskärmarna i den erhållna 
geografiska informationen och den föregående omgången stod i strid med var-
andra, kontrollerades informationen om bullerskärmar med hjälp av gatuvyn i 
Google Street View. Skärmar som saknades modellerades med hjälp av laser-
skanningsmaterialet eller terrängmätningar. 

Om tomtstaket, carportar eller murar som fungerar som bullerskärm fanns inga 
utgångsdata och därför finns dessa konstruktioner inte med i bullermodellen. Bul-
lerplank modellerades i huvudsak som ljudreflekterande konstruktioner, härifrån 
undantaget är bullerskärmar vid järnvägar som enligt antagande är absorberan-
de. Placeringen av bullerskärmar presenteras i bilaga 5. 

 

9.4 Beräkning av invånare 

Beräkningen av antalet invånare som exponeras för buller gjordes med Datakus-
tik CadnaA-programmet för bullerberäkning, och den baserade sig på beräkning-
ar av bullernivåer på fasader. Invånarna räknades till den bullerzon, till vilken det 
största värdet som riktas mot en fasad hörde till. Därtill uppskattades antalet in-
vånare i byggnader med en tyst fasad. I sådana byggnader skulle skillnaden mel-
lan den högsta och lägsta bullernivån på fasaden vara minst 20 dB. Antalet vård- 
och läroanstalter som exponeras för buller beräknades utifrån bullerområden 
med programmet för geografiska data. 

Vidare beräknades även antalet invånare vid väg- och järnvägsleder som expo-
nerades för buller på över 65 dB, men som skyddats mot buller inomhus med 
konstruktionslösningar. Detta gjordes genom att identifiera ljudisolerade bostäder 
i planbestämmelser och komplettera uppgifterna om invånarantal med invånarna 
i dessa bostäder. 
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9.5 Spårvägstrafiken 

Terrängmodellen baserade sig på modellen från 2007 års utredning med följande 
förändringar: spårnätet uppdaterades enligt uppgifter om nya banavsnitt som fåtts 
av HST och byggnaderna byttes ut mot nya; uppdaterad information om byggna-
der och invånare erhölls av Helsingfors stad. 
 

9.6 Flygtrafik 

Som underlag för invånarantalet i bullerområdet för Helsingfors-Malms flygplats 
användes invånarantalet från 31.12.2009 i rutnät där varje ruta är ett hektar stort. 
Underlaget för antalet byggnader utgjordes av Lantmäteriverkets Terrängdatabas 
05/2012. I granskningen av antalet invånare och byggnader har ingen skillnad 
gjorts mellan byggnader med speciell ljudisolering mot omgivningsbuller eller en 
tyst yttervägg. 

 

9.7 Industri 

Terrängmodellerna för omgivningarna kring hamnar och anläggningar motsvara-
de situationen år 2011. Tillståndet av omgivningarna kring Södra hamnen och 
kraftverken har redan länge varit stabilt och också terrängmodellerna var i prakti-
ken de samma som i tidigare bullerutredningar. I Västra hamnen förändras om-
givningen för närvarande i snabb takt. Byggnaderna som står under konstruktion 
på Busholmen modellerades inte. Området för den före detta godshamnen mo-
dellerades som ett öppet och plant fält. 
 
Fartyg placerades i modeller för bullerkällor och terräng på så sätt att deras kaj-
platser och hamntider motsvarade tidtabellerna för år 2011. För kryssningsfartyg 
användes besöksstatistik från sommaren 2011 samt bulleremissionen från ett 
genomsnittligt kryssningsfartyg. 
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10 Resultat 

10.1 Bullerzoner och tabeller 

Bullerberäkningarna gjordes med bullerstorheter enligt direktivet Lden och Lnight på 
fyra meters beräkningshöjd. Därtill beräknades bullernivåerna med bullerstorhe-
ter enligt statsrådets beslut 993/92, LAeq (7–22) och LAeq (22–7). I tabellerna i det-
ta avsnitt presenteras bullerzonerna i decibel enligt vad som förutsätts i direktivet 
om omgivningsbuller. 

10.1.1 Dag-kväll-natt-bullernivån Lden och nattbullernivån Lnight för vägtrafik 
och järnvägar 

Zonerna för dag-kväll-natt-bullernivån Lden i Helsingfors visas på en karta i bilaga 
6 (gator och landsvägar), bilaga 8 (landsvägar som avses i direktivet) och bilaga 
10 (järnvägar). Zonerna för nattbullernivån Lnight visas på en karta i bilaga 7 (gator 
och landsvägar), bilaga 9 (landsvägar som avses i direktivet) och bilaga 11 (järn-
vägar). I tabellerna 4 och 5 nedan visas arealerna för bullerzonerna Lden och Lnight. 

 

Tabell 4. Arealerna (km2) för bullerzonerna i Helsingfors, dag-kväll-natt-bullernivån 
Lden 

Zon, dB Gator och landsvägar Direktivlandsvägar Järnvägar 
55–59 37,5 19,9 2,6 
60–64 24,1 11,2 1,8 
65–69 14,6 6,1 1,1 
70–74 8,0 3,9 0,7 
≥75 6,3 4,6 0,3 
totalt ≥55 90,5 45,7 6,5 
 

 

Tabell 5. Arealerna (km2) för bullerzonerna i Helsingfors, nattbullernivån Lnight 

Zon, dB Gator och landsvägar Direktivlandsvägar Järnvägar 
50–54 26,7 13,4 1,7 
55–59 15,8 7,2 1,1 
60–64 8,8 4,4 0,6 
65–69 5,0 2,8 0,4 
≥70 3,1 2,8 0,0 
totalt ≥50 59,4 30,6 3,8 

 

 

I tabellerna 6, 7, 8 och 9 nedan visas invånarantalet i bullerzonerna i Helsingfors 
för dag-kväll-natt-bullernivån Lden och nattbullernivån Lnight för vägtrafik och järn-
vägar. 
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Tabell 6. Invånarantal i bullerzonerna, dag-kväll-natt-bullernivån Lden 

Zon, dB Gator och landsvägar Direktivlandsvägar Järnvägar
55–59 106900 41360 7830
60–64 102020 21090 3780
65–69 50580 8280 1660
70–74 22390 2250 10
≥75 170 60 0
totalt ≥55 282060 73040 13280

 

Tabell 7. Invånarantal i bullerzonerna, nattbullernivån Lnight 

Zon, dB Gator och landsvägar Direktivlandsvägar Järnvägar
50–54 105790 27820 4670
55–59 50870 10410 2320
60–64 26310 3760 70
65–69 2090 500 0
≥70 0 0 0
totalt ≥50 185060 42490 7060
 
 
 
Tabell 8. Invånarantal i byggnader med tyst yttervägg, dag-kväll-natt-bullernivån Lden 
 
Zon, dB Gator och landsvägar Direktivlandsvägar Järnvägar
55–59 4250 100 840
60–64 20210 980 450
65–69 34100 2550 560
70–74 19490 1530 0
≥75 110 0 0
totalt ≥55 78160 5160 1850
 
  

Tabell 9. Invånarantal i byggnader med tyst yttervägg, nattbullernivån Lnight 

Zon, dB Gator och landsvägar Direktivlandsvägar Järnvägar
50–54 12730 850 710
55–59 27520 1950 540
60–64 22430 2140 30
65–69 1470 360 0
≥70 0 0 0
totalt ≥50 64150 5300 1280
 

 

I tabellerna 10, 11, 12, 13, 14 och 15 nedan visas antalet bostadshus, vårdan-
stalter och läroanstalter i bullerzonerna för dag-kväll-natt-bullernivån Lden och 
nattbullernivån Lnight för vägtrafik och järnvägar. 
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Tabell 10. Byggnader i bullerzonen, trafik på gator och landsvägar, dag-kväll-natt-
bullernivån Lden 

Zon, dB Bostadshus Vårdanstalter Läroanstalter 
55–59 7440 44 9 
60–64 4789 46 8 
65–69 1672 19 7 
70–74 573 13 6 
≥75 93 1 0 
totalt ≥55 14567 123 30 
 

 

Tabell 11. Byggnader i bullerzonen, trafik på gator och landsvägar, nattbullernivån 
Lnight 

Zon, dB Bostadshus Vårdanstalter Läroanstalter 
50–54 5404 41 8 
55–59 1967 25 6 
60–64 691 12 8 
65–69 156 4 0 
≥70 0 0 0 
totalt ≥50 8218 82 22 
 

 

Tabell 12. Byggnader i bullerzonen, trafik på landsvägar som avses i direktivet, dag-
kväll-natt-bullernivån Lden 

Zon, dB Bostadshus Vårdanstalter Läroanstalter 
55–59 4121 18 6 
60–64 1989 14 2 
65–69 508 2 1 
70–74 132 3 1 
≥75 23 0 0 
totalt ≥55 6773 37 10 
 

 

Tabell 13. Byggnader i bullerzonen, trafik på landsvägar som avses i direktivet, natt-
bullernivån Lnight 

Zon, dB Bostadshus Vårdanstalter Läroanstalter 
50–54 2620 11 3 
55–59 779 9 1 
60–64 192 2 1 
65–69 45 1 0 
≥70 0 0 0 
totalt ≥50 3636 23 5 
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Tabell 14. Byggnader i bullerzonen, trafik på järnvägar, dag-kväll-natt-bullernivån Lden 

Zon, dB Bostadshus Vårdanstalter Läroanstalter

55–59 366 4 0
60–64 183 1 0
65–69 92 2 1
70–74 7 0 0
≥75 0 0 0
totalt ≥55 648 7 1
 

 

Tabell 15. Byggnader i bullerzonen, trafik på järnvägar, nattbullernivån Lnight 

Zon, dB Bostadshus Vårdanstalter Läroanstalter
50–54 217 6 0
55–59 117 1 0
60–64 21 1 0
65–69 0 1 1
≥70 0 0 0
totalt ≥50 355 9 1
 
 

10.1.2 Skyddade med krav på ljudisolering 

 

För Helsingfors del utfördes också en tilläggsgranskning där man utredde ande-
len invånare som exponeras för buller (från vägtrafik och spårbunden trafik) som 
har nytta av tillräcklig ljudisolering mot omgivningsbuller i byggnader. Uppskatt-
ningen av antalet invånare som skyddas av speciella krav på ljudisolering följer 
direktivet om omgivningsbuller och den har inte gjorts tidigare. Arbetet gjordes 
genom att identifiera ljudisolerade bostäder enligt planbestämmelser på kartan. 
Om bullernivån mot byggnadens fasad var 65 dB eller högre minst på en sida, 
togs invånarna i byggnaden med i beräkningen. Som resultat fick man antalet 
invånare i Helsingfors stad som enligt bullerutredningen 2012 exponeras för bul-
ler på över 65 dB, men som skyddas mot buller inomhus med konstruktionslös-
ningar. 

 

Tabell 16. Byggnader och invånare som skyddas mot buller inomhus genom krav på 
ljudisolering i stadsplanen, Lden   

>65 dB zon Invånare Bostadshus

vägtrafik 

järnvägstrafik 

14 083

151

297

2
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10.1.3 Dag-kväll-natt-bullernivån Lden och nattbullernivån Lnight för 
spårvägstrafik 

 
Tabell 17. Antalet invånare och byggnader. I tabellen ingår som tilläggsinformation 
de lägre zonerna, Lden 50–55 dB och Lnight 45–50 dB, som enligt EU-direktivet inte 
måste beräknas. Det totala antalet har beräknats för zoner enligt direktivet. 
 

 Dygnsbullernivå Lden Nattbullernivå Lnight 

 zon, dB antal zon, dB antal 

Invånare 
 50–55 15 700 45–50 14 200 
 55–60 15 200 50–55 20 600 
 60–65 21 400 55–60 16 600 
 65–70 12 900 60–65 3 300 
 70–75 1 200 65–70 200 
 ≥75 100 ≥70 0 
 tot. ≥55 50 800 tot. ≥50 40 600 
  
Invånare i hus med tyst fasad 
 50–55 3 800 45–50 8 000 
 55–60 11 000 50–55 18 500 
 60–65 19 900 55–60 15 900 
 65–70 12 300 60–65 3 100 
 70–75 1 100 65–70 200 
 ≥75 100 ≥70 0 
 tot. ≥55 44 400 tot. ≥50 37 700 
  
Bostadshus 
 50–55 294 45–50 278 
 55–60 292 50–55 333 
 60–65 355 55–60 300 
 65–70 225 60–65 57 
 70–75 21 65–70 2 
 ≥75 1 ≥70 0 
 tot. ≥55 894 tot. ≥50 692 
  
Vårdanstalter 
 50–55 13 45–50 24 
 55–60 25 50–55 22 
 60–65 11 55–60 3 
 65–70 3 60–65 1 
 70–75 1 65–70 0 
 ≥75 0 ≥70 0 
 tot. ≥55 40 tot. ≥50 26 
  
Läroanstalter 
 50–55 11 45–50 24 
 55–60 29 50–55 29 
 60–65 20 55–60 9 
 65–70 10 60–65 4 
 70–75 1 65–70 0 
 ≥75 0 ≥70 0 

 tot. ≥55 60 tot. ≥50 42 
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Bullernivåzonerna för spårvägstrafiken visas på kartbladen i bilaga 12 och 13. 

10.1.4 Dag-kväll-natt-bullernivån Lden och nattbullernivån Lnight för metron 

Eftersom det inte har skett betydande förändringar i metrons trafikering under de 
senaste fem åren, gjordes inga nya bullerberäkningar för metrons del utan resul-
taten som presenteras är tagna ur bullerutredningen från år 2007 (5). 

 

Tabell 18. Antalet invånare i olika bullerzoner som exponeras för buller från metrotra-
fiken 
 

 Dygnsbullernivå Lden Nattbullernivå Lnight

 zon, dB antal zon, dB antal

Invånare 
 55–60 5 700 50–55 4 500
 60–65 3 000 55–60 1 700
 65–70 900 60–65 0
 70–75 0 65–70 0
 ≥75 0 ≥70 0
 tot. ≥55 9 700 tot. ≥50 6 300

10.1.5 Flygtrafik 

 
Bullerzonerna för bullernivån Lden över 55 dB för Helsingfors-Vanda flygplats 
sträcker sig enligt utredningen inte till Helsingfors stads område och därför har 
man i denna utredning endast inkluderat buller från Helsingfors-Malms flygplats. 
Bullernivåerna nattetid har inte beräknats, eftersom flygplatsen är stängd under 
natten. Bullernivåzonerna för Helsingfors-Malms flygplats presenteras i figur 1. 
 
 
Tabell 19. Uppgifter om invånare, byggnader och arealer enligt bullernivåområde  
 

Lden, dB Invånare Bostadsbyggnader Areal, km2

55–59 566 107 2,2
60–64 3 2 1,1
65–69 0 0 0,6
70–74 0 0 0,3

75–79 0 0 0,1
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10.1.6 Industri 

 

Bullernivåzonerna för industrin visas på kartbladen i bilaga 14 och 15. 
 
 

Tabell 20. Exponerade för industribuller 

Dag-kväll-natt-bullernivå Lden  Zon 55–60 dB Nattbullernivå Lnight > 55

invånare  100 0
invånare i hus med tyst fasad 0 0
bostadshus 1 0
vårdanstalter 0 0
läroanstalter 0 0

10.2 Genomgång av resultaten 

Antalet invånare beräknas alltid enligt den största bullernivån som riktas mot en 
byggnad, vilket betyder att även invånare som bor på husets tystare sida statistik-
förs i zonen med den största bullernivån. Modellen anses därför överskatta anta-
let invånare som exponeras för buller. Resultatet har kompletterats genom att 
beräkna antalet invånare i byggnader med en tyst fasad. Skillnaden på 20 dB, 
som i direktivet anges som kriteriet för en tyst fasad, är dock så stor att den i 
praktiken inte nås på andra ställen än i slutna höghuskvarter. 

Överallt på utredningsområdet görs kompletteringsbyggande, vilket betyder att 
antalet invånare som exponeras kan öka. Å andra sidan iakttas behovet av bul-
lerbekämpning i planläggningen av nya bostäder med olika planeringslösningar, 
såsom krav på fasadernas ljusisolering, planlösningar, placering och skydd av 
vistelseplatser och balkonger o.s.v. I en tilläggsgranskning utreddes andelen in-
vånare som exponeras för buller från väg- och järnvägstrafikleder och som har 
störst nytta av tillräcklig ljudisolering av byggnader. 

10.2.1 Trafik på vägar och gator 

Antalet invånare i bullerzoner med dag-kväll-natt-bullernivån Lden på över 55 dB 
från väg- och gatutrafik är i Helsingfors 282 060. Andelen invånare i bullerzoner 
med dag-kväll-natt-bullernivån Lden på över 55 dB från landsvägstrafik är 73 040. 

I Helsingfors exponeras i dagsläget fler invånare för buller från väg- och gatutrafi-
ken jämfört med utredningen från år 2007. Då var antalet invånare som expone-
rades 237 500. Delvis beror detta på att stadens invånarantal har vuxit, men i hu-
vudsak kan skillnaden förklaras med beräkningsinställningar och principer för 
modellering. Beräkningstekniska specifikationer (korrigering för backar, hårda 
områden nedanför byggnader, en större beräkningsradie och definitionen av re-
flektionsnivå) motsvarar verkligheten bättre än tidigare, men ger samtidigt syste-
matiskt lite högre resultat än den tidigare utredningen. I fastställandet av buller-
områden kan resultaten vid broar i sin tur vara lite mindre än tidigare, vilket beror 
på att modelleringen av broar är mer exakt än tidigare. 
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10.2.2 Järnvägstrafik 

Antalet invånare i bullerzoner med dag-kväll-natt-bullernivån Lden på över 55 dB 
från järnvägstrafik är i Helsingfors 13 280. Antalet invånare som exponeras för 
buller från den spårbundna trafiken i Helsingfors är mindre än i bullerutredningen 
för järnvägar från år 2007, då invånarantalet i bullerzoner med dag-kväll-natt-
bullernivån Lden på över 55 dB från järnvägstrafik var i Helsingfors 16 600. Minsk-
ningen av antalet invånare som exponeras för buller kan delvis förklaras med att 
godstrafiken inte längre trafikerar stambanan när hamnverksamheten har flyttat 
till Nordsjö efter år 2007. Även det nya tågmaterielet är tystare än tidigare, vilket 
också förklarar att bullerområdena är mindre. 

10.2.3 Spårvägstrafik 

Invånarantalet på zonerna med en dygnsbullernivå Lden på över 55 dB i Helsing-
fors är 50 800. Invånarantalen som nu fåtts är klart större än i den föregående 
utredningen; där var invånarantalet i zoner med en dygnsbullernivå på över 55 
dB 43 500. 
 
Det större resultatet förklaras av två faktorer. Den nya spårvagnslinjen, linje 9, 
går till stora delar på bostadsgator där det förr inte fanns spårväg. Den andra för-
klaringen är att skramlet vid växlar och i korsningar togs med i beräkningen. Av 
dessa orsaker har den nya linjen, 9, en större effekt. Även om skramlet inte på-
verkar hela årets resultat särskilt mycket, är det som buller dock momentant stö-
rande. Hur mycket vagnarna skramlar i korsningar beror till stor del på hastighe-
ten. Om vagnarnas genomsnittliga hastighet i korsningar hade varit den nominel-
la hastigheten på 10 km/h i stället för de uppmätta hastigheterna, hade bullret 
från spårvägstrafiken i närheten av korsningar varit cirka 6 dB lägre. 
 
I bedömningen av ljudisolering ska spårvagnar inte kategoriseras i samma grupp 
som fordonstrafiken. Bullret från spårvagnar i Helsingfors hör utifrån sin frekvens-
fördelning klart hemma i en annan kategori än fordonstrafiken. Detta betyder att 
byggnadernas normala fasadkonstruktioner isolerar skramlet i korsningar klart 
bättre än bullret från fordonstrafiken. Merparten av invånarna (44 400) bor i hus 
som dessutom har en fasad som är minst 20 dB tystare. Speciellt i de högre zo-
nerna (65–70, 70–75 och ≥75 dB) stämde detta på nästan alla invånare. 
 
Spårvagnslinjerna går till största delen på huvudgatorna i centrum eller nära cent-
rum. Trafikbullret på dessa gator är nästan utan undantag ännu tydligt högre än 
bullret från spårvägstrafiken. Därmed statistikförs samma invånare både på zo-
nerna för gatubuller och för spårvägsbuller. 

10.2.4 Flygtrafik 

Antalet invånare som exponeras för buller från Helsingfors-Malms flygplats är 
569, vilket är något fler än i den föregående utredningen. Då var antalet invånare 
som exponerades 500. Antalet bostadshus i bullerområdet har dock minskat med 
nio stycken och bullerområdets areal är i dagsläget lite mindre jämfört med ut-
redningen från år 2007. 

10.2.5 Industri 

Varken bullret från de båda hamnarna eller från Hanaholmens kraftverk sprids till 
bostadshus eller andra så kallade känsliga objekt. Ett bostadshus nära Sundhol-
mens kraftverk drabbas av en dygnsbullernivå på över 55 dB Lden (max 56 dB). 
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Nattbullernivån Lnight överskrider inte gränsen på 50 dB. År 2011 hade huset 120 
invånare. Huset har ingen så kallad tyst fasad och på bullerzonerna finns inga så 
kallade känsliga objekt. 
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Bilaga 1.1. Avvikande andelar för den tunga trafiken i Helsingfors 

 
Gatunamn  Andelen tung trafik i procent 
 dag 7–19  kväll 19–22  natt 22–7 
AGROSGRÄNDEN 32,4  32,4  32,4 
ÄRTÅKERSVÄGEN  18,9  18,9  18,9 
ÄRTHOLMSSTRANDEN  16,1  16,1  16,1 
HUMLEUDDSVÄGEN  18,4  18,4  18,4 
TAVASTEHUSLEDEN RAMPEN  19,2  19,2  19,2 
TAVASTEHUSLEDEN RAMPEN  16,8  16,8  16,8 
TAVASTVÄGEN  27,3  27,3  27,3 
TAVASTVÄGEN  26,2  26,2  26,2 
TAVASTVÄGEN  23,1  23,1  23,1 
TAVASTVÄGEN  21,4  21,4  21,4 
TAVASTVÄGEN  18,8  18,8  18,8 
TAVASTVÄGEN  15,7  15,7 15,7 
TAVASTVÄGEN  14,0  14,0  14,0 
TAVASTVÄGEN  13,5  13,5  13,5 
IGLOVÄGEN  23,1  23,1  23,1 
ILOMÄKIVÄGEN  20,4  20,4  20,4 
INDIAGATAN  21,6  21,6  21,6 
INDIAGATAN  16,4  16,4  16,4 
ÖSTERLEDEN RAMPEN  18,3  18,3  18,3 
BROMSVÄGEN  16,5  16,5  16,5 
JOHAN SEDERHOLMS VÄG  18,3  18,3  18,3 
KAJSANIEMIGATAN  21,4  21,4  21,4 
KAJSANIEMIGATAN  20,4  20,4  20,4 
KAMPTORGET  15,1  15,1  15,1 
BJÖRNKÄRRSVÄGEN  17,3  17,3  17,3 
RING 1 RAMPEN  16,7  16,7  16,7 
SKEPPARVIKENS ÖGLA  18,3  18,3  18,3 
KYRKOBYVÄGEN  20,2  20,2  20,2 
STENPORTSVÄGEN  18,3  18,3  18,3 
HUNDHOLMSVÄGEN  36,2  36,2  36,2 
HUNDHOLMSVÄGEN  20,9  20,9  20,9 
FORSHAGAVÄGEN  15,4  15,4  15,4 
HEMGÅRDSVÄGEN  18,3  18,3  18,3 
STARVÄGEN  17,1  17,1  17,1 
SEXMANSVÄGEN  17,2  17,2  17,2 
GUVERNÖRSVÄGEN  15,2  15,2  15,2 
BYHOLMSGATAN  31,7  31,7  31,7 
BYHOLMSGATAN  31,6  31,6  31,6 
BYHOLMSGATAN  26,5  26,5  26,5 
LAHTISLEDEN RAMPEN  35,2  35,2  35,2 
LAHTISLEDEN RAMPEN  25,6  25,6  25,6 
SKEPPSGATAN  15,0  15,0  15,0 
KLÅSARÖVÄGEN  23,6  23,6  23,6 
MANNERHEIMVÄGEN  16,3  16,3  16,3 
MANNERHEIMVÄGEN  16,0  16,0  16,0 
MANNERHEIMVÄGEN  15,2  15,2  15,2 
MANNERHEIMVÄGEN  15,0  15,0  15,0 
MALÖRTSGRÄNDEN  39,9  39,9  39,9 
KVARNDAMMSVÄGEN  18,3  18,3  18,3 
BASTÖVÄGEN  17,5  17,5  17,5 
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Gatunamn  Andelen tung trafik i procent 
 dag 7–19  kväll 19–22  natt 22–7 
SMEDJEBACKAVÄGEN  16,0  16,0  16,0 
SVEDÄNGSVÄGEN  17,2  17,2  17,2 
LÅNGA BRON  15,1  15,1  15,1 
LÅNGA BRON  14,3  14,3  14,3 
NORRA JÄRNVÄGSGATAN  26,2  26,2  26,2 
PORSLAXVÄGEN  24,1  24,1  24,1 
PORTVÄGEN  18,3  18,3  18,3 
KNYSNÄSVÄGEN  29,8  29,8  29,8 
RÅSKOGSVÄGEN  19,8  19,8  19,8 
REJPELTVÄGEN  15,4  15,4  15,4 
KORSÅKERSVÄGEN  16,2  16,2  16,2 
RISTO RYTIS VÄG  18,4  18,4  18,4 
HAMNBÅGEN  28,2  28,2  28,2 
BROBYVÄGEN  18,7  18,7  18,7 
BROHOLMSGATAN  19,8  19,8  19,8 
TATTARMOSSVÄGEN  16,6  16,6  16,6 
FÖRVALTARBÅGEN  18,2  18,2  18,2 
FÖRVALTARBÅGEN  17,1  17,1  17,1 
TORPARBACKSVÄGEN  15,5  15,5  15,5 
FÖRTULLARGRÄNDEN  21,4  21,4 21,4 
TUSBYLEDEN RAMPEN  27,7  27,7  27,7 
TUSBYLEDEN RAMPEN  25,4  25,4  25,4 
TUSBYLEDEN RAMPEN  18,9  18,9  18,9 
TUSBYLEDEN RAMPEN  17,6  17,6  17,6 
TUSBYLEDEN RAMPEN  16,8  16,8  16,8 
TUSBYLEDEN RAMPEN  16,5  16,5  16,5 
TUSBYLEDEN RAMPEN  15,8  15,8  15,8 
GJUTERIVÄGEN  16,6  16,6  16,6 
GAMLA STAFFANSBYVÄGEN  16,0  16,0  16,0 
VIKINGAVÄGEN  25,7  25,7  25,7 
VIKSVÄGEN  18,0  18,0  18,0 
VILHELMSGATAN  18,5  18,5  18,5 
FILPUSVÄGEN  15,7  15,7  15,7 
NORDSJÖ HAMNVÄG  38,0  38,0  38,0 
NORVÄGEN  19,0  19,0  19,0 
ÖRTAGÅRDSVÄGEN  17,2  17,2  17,2 
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Bilaga 4. Trafikvolymerna inom den spårbundna trafiken 

HELSINGFORS 

Tågens maxhastigheter 

Stambanan    80 km/h  Helsingfors-Böle 

160 km/h  Böle-Dickursby 

200 km/h  Dickursby-Riihimäki 

Kustbanan    120 km/h 

Vandaforsens bana   120 km/h 

 

Tågens inbromsningar och accelerationer vid stationer 

Acceleration 

hastighet (km/h) 40 60 80 100 120 140 160 

sträcka (m) 0–100 100 400 800 1 200 2 000 3 000 

 

Inbromsning 

hastighet (km/h) 180 160 140 120 90 60 40 

sträcka (m) 1 800 1 500 1 000 600 400 200 100 
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