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1. Inngangur  

Með aukinni fólksfjölgun í nútímasamfélagi er byggð að þéttast, umferð að þyngjast 

og aukin vandræði á áhrifum umferðarhávaða á íbúabyggð. Gerðar hafa verið 

rannsóknir sem sýna fram á neikvæð áhrif umferðarhávaða á heilsu og híbýli 

manna. 

Í þessu verkefni eru teknir fyrir útreikningar á umferðarhávaða við 

Hafnarfjarðarveg frá gatnamótum Vífilstaðavegar að Arnarnesvegi ásamt ýtarlegri 

umfjöllun um hljóðvarnir. Útreikningar á hljóðmengun eru gerðir af núverandi 

aðstæðum með forritinu SoundPLAN. Í kjölfarið eru gerðar þrjár tillögur að 

mótvægisaðgerðum, þær hannaðar og hljóðmengun eftir mótvægisaðgerðir 

reiknaðar út í sama forriti. Samanburður á niðurstöðunum eru bornar saman við 

kröfur reglugerðar nr. 724/2008 um hávaða. Einnig er fjallað um kæru 

Eftirlitsstofnunar EFTA á hendur íslenska ríkinu fyrir að sinna ekki Evróputilskipun 

2002/49/EB um mat og stjórn á hávaða í umhverfinu og þeim kröfum sem 

tilskipuninni fylgja. Farið er yfir þessar kröfur, hvað þær þýða, hvaða niðurstöðum 

þær skili og hvers konar mynd þær dragi upp af raunveruleikanum. Eiga þær ef til 

vill ekki við hér á landi? 
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2. Hljóðfræði 

Heyrnin er eitt af skynfærum mannsins og gerir okkur kleift að heyra og skynja 

hljóð. Heyrn og hljóð hefur mikla þýðingu fyrir mannskepnuna sem og önnur dýr. 

Hér verður farið í hvað hljóð er og hvernig það hegðar sér í megin dráttum. 

2.1 Hvað er hljóð 

Hljóð eru sveiflur eða bylgjur sem 

eyrað greinir sem þrýsting í loftinu í 

kringum okkur, þó aðeins innan viss 

tíðnisviðs (Stefán Einarsson, 1976). 

Bylgjurnar myndast vegna sveiflna 

sem verða til í hljóðvaka. Hljóðvaki 

er allt sem gefur frá sér hljóð og má 

þar nefna bíl, þvottavél og 

raddbönd sem dæmi. Sveiflurnar 

frá hljóðvakanum verða til þess að 

loftið umhverfis sveiflast og hreyfist 

með. Þessar sveiflur berast að 

eyrum viðtakandans vegna 

samþjappaleika og þéttleika 

andrúmsloftsins (Möser, 2003). Til 

að mynda heyrist ekkert hljóð í 

geimnum því  þar er lítið sem 

ekkert efni sem hljóðið getur borist 

eftir, einungis tómarúm (Þorsteinn 

Vilhjálmsson, 2002). Það má því skilgreina hljóð sem þrýstingssveiflu í fjaðrandi efni 

(Stefán Einarsson, 1976).  

Þegar verið er að meta hljóðþrýsting á tæknilegan hátt er hentugast að nota 

logaritmískar mælingar (Möser, 2003). Hljóð er mælt í desíbelum sem er 

skammstafað dB.  

Mynd 2-1: Hávaðagildi fyrir mismunandi aðstæður. 
(Bendtsen, 2010) 
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munur  í dB

Margföldun 

hljóðskynjunar 

Til að átta sig á desíbel skalanum þá þarf að 

hafa í huga að við skynjum ekki hljóð línulega 

heldur logaritmískt. Að fara úr 50dB í 60dB 

samsvarar helmings hækkun á skynhljóði 

samanber töflu 1 (Bendtsen, Micheksen, Reif, 

& Reiff, 1998). Þannig að ef hoppað er upp um 

10dB verður skynjun á hljóðstigi tvöföld, upp 

um 20dB fjórföld, upp um 30dB áttföld og svo 

koll af kolli. Því má sjá í töflum 1. og mynd 2-1 

að munurinn á hvísli í 0,3m fjarlægð og 

hárþurrku í 0,3m fjarlægð er 40dB – 80dB = 

40dB eða 16 sinnum hærri. Í töflu 2. má sjá hvernig við skynjum eða metum 

breytingar á hljóðstigi í dB(A). Reynslan hefur sýnt að það réttlæti ekki kostnað við 

uppsetningu á hljóðtálma nema hann nái a.m.k 6-8dB(A) lækkun á hljóðstigi 

(Steindór Guðmundsson, 2003). 

Tafla 2: Skynjun eða mat á hljóðdeyfingu  
(Steindór Guðmundsson, 2003) 

 

2.2 Tíðni hljóðs 

Mannseyrað greinir ekki allar þær sveiflur sem eiga sér stað í kringum okkur heldur 

einungis sveiflur innan viss tíðnisviðs (Stefán Einarsson, 1976). Tíðni er mæld í lotum 

á sekúndu eða Hertz skammstafað sem Hz (Möser, 2003). Lægsta tíðni sem 

manneskja með eðlilega heyrn getur greint er um 20 Hz. Hæsta tíðni sem 

manneskja getur greint er mjög háð breytum eins og aldri, heilsu og fyrri hljóðáreiti. 

Með skarpri heyrn getur eyrað numið allt að 20.000 Hz, en venjulega eru mörkin við 

18.000 Hz. Efri mörkin lækka svo með aldrinum og má áætla að þau lækki um 1.000 

Hz fyrir hvern áratug. Þó við heyrum ekki lágtíðnihljóð sem staðsett eru neðar á 

1 Varla merkjanleg breyting

2-3 Merkjanleg breyting

4-5 Vel merkjanleg breyting

6-7 Veruleg breyting

8-10 Skynjast eins og hávaðinn hafi helmingast

Tafla 1: Margföldun 
hljóðskynjunar á hljóðstyrksmun 
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skalanum en 16 Hz þýðir það ekki að þau skipti engu máli. Lágtíðnihljóð undir 16 Hz 

skipta til að mynda máli þegar tekist er á við titring í byggingum. Fyrir ofan tíðnisvið 

mannseyrans eru yfir- eða úthljóð (ultrasound). Þau eru notuð við hljóðtæknilíkön, 

sjúkragreiningatæki og skaðlausar efnaprófanir svo eitthvað sé nefnt. 

(Bies & Hansen, 1996).  

2.3 Eyra mannsins 

Heyrnarskyn mannseyrans gerir okkur kleyft að skynja hljóð út frá hljóðbylgjum. 

Eftir að eyrað fangar hljóðbylgjuna fer hún eftir heyrnagöngunum og lendir á 

hljóðhimnunni. Hljóðbylgjan ferðast svo frá hljóðhimnunni gegnum miðeyrað, og 

veldur titringi í þremur minnstu 

beinum mannslíkamans, hamar, 

steðja og ístað. Ístaðið liggur þétt 

upp að annarri himnu sem kallast 

egglaga gluggi. Egglaga glugginn er 

á vökvafylltu innraeyranu og 

myndar titringurinn 

þrýstingsbylgjur í vökvanum sem 

berast inn og í gegnum snigillaga 

kuðunginn. Inn í kuðungnum er 

svo líffærið cortis. Það 

samanstendur af grunnhimnu og  

hárfrumum sem eru alsettar bifhárum. Titringurinn hreyfir svo við bifhárunum sem 

senda frá sér taugaboð. Taugaboðin berast eftir kuðungstauginni sem sameinast 

heyrnartauginni sem liggur alla leið að hljóðberkinum í heilanum. Í hljóðberkinum 

eru taugaboðin greind til þess að hægt sé  að mæla tíðni og styrkleika 

hljóðbylgjunnar sem upphaflega barst til eyrans. Þannig heyrum við (Roberts, 2010). 

2.4 Útbreiðsla hljóðs 

Við útreikninga á útbreiðslu hljóðs er miðað við að hljóðvaki sé punkthljóðgjafi eða 

línuhljóðgjafi. Punkthljóðgjafi getur verið einhver tiltekinn bíll sem ferðast eftir vegi, 

Mynd 2-2: Þversnið af mannseyranu. (Simple Hearing 
Solutions, 2010) 
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staðbundinn búnaður eða vél sem gefur frá sér hávaða. Með nálgun má svo líta á 

umferðarþungan veg sem línuhljóðgjafa (Steindór Guðmundsson, 2003). 

Kúluhverf- og hálfkúluútbreiðsla 

 

Mynd 2-3: Kúluhverf útbreiðsla (© Árni Kristjánsson, 2011) 

Dæmi um kúluhverfa útbreiðslu er flugvél á flugi. Kúluhverf útbreiðsla verður 

yfirleitt að hálfkúluútbreiðslu þar sem hljóðgjafi er yfirleitt staðsettur á 

yfirborðsfleti.   

Kúluhverfri útbreiðslu er lýst með jöfnu 1: 

�� = �� − �� �	
 ��
� 

Jafna 1: Kúluhverf útbreiðsla (Stefán Einarsson, 1976) 

Þar sem LI í dB er punktur í fleti í r metra fjarlægð frá hljóðgjafa, Lw er hljóðafl frá 

hljóðgjafa í dB og  4 * π * r2 er kúlulagayfirborð flatarins í m2 . (Stefán Einarsson, 

1976) 

Dæmi: Þota í flugtaki frá Reykjavíkurflugvelli gefur frá sér hávaða uppá 130dB. Hún 

stefnir í suður og flýgur yfir Kársnesið í Kópavoginum. Á ákveðnum tímapunkti þegar 

vélin er í flugtaki er hún í 350m hæð yfir tiltekinni lóð á Kársnesi. Það þýðir að 

ákveðinn punktur í lóðinni í lóðréttri stefnu neðan við vélina verður fyrir hávaða 

sem samsvarar: 
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�� = 130�� − 10 log4��350�� = 68,1�� 

 

Mynd 2-4: Hálfkúluútbreiðsla (© Árni Kristjánsson, 2011) 

 

Dæmi um hálfkúluútbreiðslu er bifreið, staðbundinn búnaður eða vél. 

Hálfkúluútbreiðslu er lýst með jöfnu 2: 

�� = �� − �� �	
 ��
� 
Jafna 2: Hálfkúluútbreiðsla (Stefán Einarsson, 1976) 

Þar sem og LI í dB er punktur í fletinum í r metra fjarlægð frá hljóðgjafa, Lw er 

hljóðafl frá hljóðgjafa í dB og 2 * π * r2 er hálfkúlulagayfirborð flatarins í m2. (Stefán 

Einarsson, 1976) 

Dæmi: Lyftari gefur frá sér að jafnaði 80dB hávaði þegar hann er að störfum. Hann 

er staðsettur niður við höfn í smábæ. Nálægasta íbúðarhús er í 100 m fjarlægð frá 

höfninni. Því má gróflega áætla að hávaðinn sem verður að völdum lyftarans við 

húsvegginn geti verið um: 

�� = 80�� − 10log2�100�� = #�$% 
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Línuútbreiðsla 

 

Mynd 2-5: Línuútbreiðsla (© Árni Kristjánsson, 2011) 

Dæmi um línuútbreiðslu er gítarstrengur. Einnig er hægt að segja, með nálgun, að  

umferðarþungur vegur hafi línuútbreiðslu (Steindór Guðmundsson, 2003) þar sem 

fjöldi ökutækja með hálfkúluútbreiðslu aka eftir honum og mynda röð af bylgjum 

sem líkja má við útlit á hálfum sívalning. 

Línuútbreiðslu er lýst með jöfnu 3: 

�� = �� − �� �	
�
 
Jafna 3: Línuútbreiðsla (Stefán Einarsson, 1976) 

Þar sem LI í dB er punktur í hálfhringnum í r metra fjarlægð frá hljóðgjafa, Lw er 

hljóðafl frá hljóðgjafa í dB og π * r er ummál hálfhrings í m. (Ég sjálfur) 

Dæmi: Stór umferðargata með er með jafngildishljóðstig upp á 85dB og byggð er í 

50m fjarlægð. Því má áætla að hávaði við útvegg nærstu húsa sé um: 

�� = 85�� − 10 log�50� = &#$% 

Veðrið hefur áhrif á útbreiðslu hljóðs. Mestu áhrifin á þessar breytingar hefur 

vindurinn. Þar skiptir fjarlægð frá vegi máli. Nálægt vegi hefur vindur lítil sem engin 

áhrif en lengra frá getur hann haft mikil áhrif. Sem dæmi má nefna að sé staðið 

undan vindi í einungis 100-200m fjarlægð frá vegi getur verið erfitt að greina 

hávaðann á meðan aðra daga er hávaðinn mjög greinilegur. (Michelsen, Fryd, 

Vejdirektoratet, Jensen, & Rambøll, 2010) 
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Blautt vegyfirborð getur aukið hávaða frá umferð á bilinu 1,5–2,5dB(A). 

Gróflega má áætla að vegyfirborð geti verið blautt 15–20% tímans á ársgrundvelli. 

Sé stuðst við þessa grófáætlun má áætla að bleyta geti aukið umferðarhávað á 

ársgrundvelli um 0,3-0,8dB(A) næst vegi. Erfitt er að fullyrða um áhrifin lengra frá 

vegi. (Ólafur Hjálmarsson, Ólafur Daníelsson, Hjálmar Skarphéðinsson, Johann 

Achrainer, 2006) 

Notkun nagladekkja er leyfileg yfir nærri helming árstíma. Þegar litið er á 

samanburð vetrar- og sumarmælinga við Reykjanesbraut í Garðabæ gefur það til 

kynna að næst vegi geti nagladekk hækkað hljóðstig um 0,5–1,5dB(A). Vissulega 

spila inn í þetta óvissu þættir eins og notkun grófs dekkjamunsturs á veturna sem 

getur einnig aukið hávaða frá dekkjum. Áætlað er að nagladekk getir hækkað 

ársjafngildi hávaða næst vegi um 0,3–0,8dB(A). Líkt og með áhrif bleytu á 

umferðarhávaða er erfitt að fullyrða nokkuð um áhrif nagladekkja lengra frá vegi 

(Ólafur Hjálmarsson o.fl., 2006) 

Ríkjandi vindátt gæti hæglega haft meiri áhrif en aðstæður þar sem bleyta og 

nagladekk koma við sögu (Ólafur Hjálmarsson o.fl., 2006).  

2.5 Endurkast og ísog 

Þegar hljóðbylgja lendir á sléttum fleti endurkastast hún ekki ósvipað og þegar ljós 

endurkastast í spegli. Sé yfirborðið hinsvegar óreglulegt, eftirgefanlegt eða geti á 

einhvern hátt hleypt hluta af hljóðinu inn í sig verður útkoman önnur. Þá mun hluti 

af hljóðbylgjunum tvístrast í endurkastinu og hluti af þeim breytast í hita við ísog 

(Stefán Einarsson, 1976). 

Hljóðveggur nær virkni sinni með því að brjóta upp eða loka á að hljóð berist 

beint frá hljóðvaka til móttakanda. En þar sem hljóðveggurinn getur endurkastað 

hávaðanum, getur það orsakað aukningu á hávaða fyrir íbúa sem búa andspænis 

hljóðveggnum. (Bendtsen, 2009) 

Hægt er að sporna við endurkastinu á ýmsa vegu. Með sérstakri klæðningu er 

hægt að gera yfirborð hljóðveggsins, þeim megin sem snýr að hljóðvakanum, 

hljóðísogandi. Yfirleitt er útfærslan á veggnum þá háttað þannig að hann hefur 
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kjarna úr steinull, hálmsementsplötum eða sambærilegum efnum. Til að verja 

kjarnann er hann klæddur að utan með opinni yfirborðsklæðningu til þess að hleypa 

hljóðinu inn. Raufarplötur úr stáli eða áli og borðaklæðning með opnum millibilum 

eru dæmi um slíka yfirborðsklæðningar, sjá myndir 4-14 til 4-15. Ef báðar hliðar 

þurfa að vera hljóðísogandi er höfð þétt plata sem innsti kjarni. Plötukjarninn er 

klæddur beggja vegna með hljóðísogandi efnum og veggurinn klæddur með gataðri 

yfirborðsklæðningu á báðum hliðum. (Steindór Guðmundsson, 2003) 

Eiginleikar hljóðísogs eru metnir með hljóðísogsstuðlinum α. Sé α=0 hefur 

flöturinn ekkert hljóðísog og endurkastar öllu því hljóði sem lendir á fletinum. Sé 

α=1 sogar flöturinn í sig allt hljóð og verður ekkert endurkast af fletinum. α getur 

verið breytilegt við mismunandi tíðni. Því er því mikilvægt að mæla hljóðísog á 

ákveðnu tíðnibili og er það yfirleitt gert á bilinu 125 - 4000 rið í áttundum, sjá graf 2. 

Hljóðísog er talið mjög gott ef það hefur meðaltalsgildi α=0,8 eða hærra á tíðnibilinu 

125 - 4000 rið. (Steindór Guðmundsson, 2003) 

Önnur leið er að brjóta upp sléttan flöt hljóðveggsins sem tvístrar hljóðinu í 

fleiri áttir en eina. Þar sem það getur reynst erfitt og kostnaðarsamt að brjóta upp 

slétta fleti hljóðveggsins hefur verið gripið til þess ráðs að nota hallandi fleti þar 

sem hljóðveggurinn hallar með ákveðnum gráðum og endurkastar hljóðinu uppávið 

þar sem það veldur síður óþægindum. (Steindór Guðmundsson, 2003) 

Einnig getur gróður tvístrað eða dreift hávaðanum fyrir og eftir endurkast. 

Hægt er að planta gróðri milli vegs og hljóðveggs. Til þess að fá sem besta virkni 

verður gróðurinn að vera jafn þéttur, breiður og hár allt árið um kring til þess að 

virknin sé sem best. (Bendtsen, 2009) 

Aukning vegna endurkasts af umferðarhávaða veltur á aðstæðum, svo sem 

hæð hljóðveggsins, legu bygginga og umhverfi andspænis hljóðveggnum. Hávaðinn 

getur aukist um allt að 3dB vegna endurkasts og er það sambærilegt og að 

ökutækjafjöldi á veginum tvöfaldist. Áhrifin af endurkastinu dvína því lengra sem 

hljóðveggurinn er staðsettur frá veginum vegna taps sem verður við vegalengdina 

sem hljóðið þarf að berst. Hljóðveggir  virka ekki á sama hátt á endurkastshávaðann 

líkt og á hávaðann sem kemur beint frá hljóðvakanum (Bendtsen, 2009). Ekki verður 
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farið frekar í það hér. Við endurkastið er hægt að segja að það verði til annar 

hljóðgjafi sem getur verið allt að jafn stór og  upphaflegi hljóðgjafinn og gefið allt að 

3dB(A) hækkun, þó veltur það á fjarlægð endurkastsfleti frá hljóðvaka. Aukningunni 

má lýsa í jöfnu 4 þar sem n=2, LAeq1 upphaflegur hljóðgjafi og LAeq2 endurkast 

hljóðsins. (Nordic Council of Minsters, 1996) 

�'() = �� �	
 *+���'(),/��.

,/�
0 

Jafna 4: Summa tveggja hljóðgjafa (Nordic Council of Minsters, 1996) 

Hávaðaútreikningar taka mark á yfirborðsfleti svæða milli vega og 

íbúabyggðar. Skilgreining á yfirborðsflötum eru harðir, mjúkir eða blanda af 

hvorutveggja. Þegar veghávaðinn lendir á hörðu yfirborði eins og steypu, malbiki 

eða vatni endurkastast megnið af hávaðanum og varpast lengra en ef um mjúkt 

yfirborði eins og grasi væri að ræða (Michelsen, Fryd, Vejdirektoratet, Jensen, & 

Rambøll, 2010).  

Tafla 3: Áhrif ísogs vegna harðs og mjúks yfirborðs eftir fjarlægðum 
(Michelsen o.fl., 2010) 
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3. Umferðarhávaði  

Vandamál vegna hávaða frá umferð er ekki nýr af nálini. Í Róm til forna voru sett lög 

sem kváðu um að umferð hestvagna á næturnar væri bönnuð. Það var gert til að 

tryggja að skrölt frá hjólum vagna sem áttu leið um steinlagðar göturnar í Róm héldi 

ekki vöku fyrir borgurunum.  Einnig voru dæmi um slík lög í nokkrum borgum 

Evrópu frá miðöldum. (Goines & Hagler, 2007) 

Það eru margir samliggjandi þættir sem hafa áhrif á umferðarhávaðann. Það 

ræðst meðal annars af umferð,  slitlagi, veðri og legu umhverfis (Michelsen o.fl., 

2010) 

Fólk upplifir hávað á mismunandi hátt og sýna rannsóknir fram á alvarleg 

áhrif á heilsu fólks af völdum umferðarhávaða sem hefur hljóðstig hærra en LAeq = 

60-65 dB. Þeir sem eru hvað viðkvæmastir fyrir neikvæðum áhrifum af völdum 

hávaða eru börn, aldraðir og heyrnaskertir. Dvelji börn lengi við í miklum hávaða, 

til að mynda ef leikskóli eða skóli eru í grennd við hávaðamikla götu, getur það haft 

áhrif á málþroska og lesskilning þeirra. (Miljøministeriet, 2007) 

Samkvæmt Alþjóðarannsóknastofnuninni WHO hafa rannsóknir sýnt að 

umferðarhávaði hefur neikvæð áhrif á heilsu fólks. Til að mynda getur 

umferðarhávaði valdið svefntruflunum sem orsaka það að einstaklingurinn nær 

ekki djúpsvefni með tilheyrandi áhrifum á heilsu og líðan viðkomandi. Samkvæmt 

WHO er aukin hætta á streitu myndun, blóðþrýstings hækkun og hjarta- og 

æðasjúkdómum hjá þeim sem búa við viðvarandi umferðarhávað. Við athuganir á 

áreiti vegna umferðarhávaða hefur verið stuðst við svo kallað dosis-respons graf, 

sjá graf 1. Með dosis respons grafinu má áætla hlutfall þeirra sem verði fyrir ónæði 

og aftur á móti miklu ónæði við tiltekið jafngildishljóðstig. (Miljøministeriet, 2007) 



BT-LOK1012 

 

Graf 1: Dosis-response graf. Með því má áætla hlutfall þeirra sem verða fyrir hávaðaáreiti við 
ákveðið jafngildishljóðstig (Miljøministeriet, 2007) 

Í Danmörku er unnið að verkefni sem áætlar og metur, með tilliti til 

kostnaðar og heilsu, áhrif af völdum hávaða. Í því verkefni kemur fram, með þó 

nokkurri óvissu, að aukin blóðþrýstingur og aukin tíðni á hjartasjúkdómum af 

völdum umferðarhávaða valdi um 200-500 dauðsföllum og um 2.000 innlögnum á 

sjúkrahús á ári. (Miljøministeriet, 2007) 

Umferðarhávaði er ekki samfelldur allan sólarhringinn heldur er hann 

síbreytilegur eftir tíma dags. Til að mynda er meiri umferðarhávaði á háannartímum 

en á öðrum tímum sólarhringsins. Þar sem umferðarhávaði er síbreytilegur getur 

verið erfitt að skilgreina hve mikill hann er í raun og veru. Það er ekki rétt að 

skilgreina hann eftir hæsta- né lægsta hávaðagildinu. Það gefur ekki raunhæfa mynd 

af aðstæðum. Þess vegna er notast við meðaltalsgildi þegar umferðarhávaði er 

ákvarðaður eins og sjá má á mynd 3-1. Meðaltalsgildi er venjulega miðað við heilt ár 

(Michelsen o.fl., 2010). 

 

 

Hlutfall þungra ökutækja hefur sín áhrif á umferðarhávaða. Reiknimódelið 

Nordic prediction method 1996 skilgreinir ökutæki sem eru 3.500kg eða þyngri, sem 

Mynd 3-1: Hávaði frá umferð skilgreindur sem meðaltalsgildi af tilteknum tíma (Michelsen o.fl., 2010). 
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þung ökutæki. Hinsvegar skiptir Nord 2000 reiknimódelið ökutækjum upp í 3 flokka: 

tveggja öxla fólksbifreiðar, tveggja öxla flutningabíla og rútur og svo ökutæki með 

þrjá eða fleiri öxla (Jonasson & Storeheier, 2002). Samkvæmt viðauka II í reglugerð 

nr. 1000/2005 um kortlagningu hávaða og aðgerðaáætlanir, er stuðst við Nordic 

prediction method 1996 hér á landi.. 

Tafla 4: Breytingar á hávaðastigi miðað við hlutfall þungra ökutækja 
(Michelsen o.fl., 2010). 

 

Þungu ökutækin gefa frá sér meiri hávaða en létt og bera ábyrgð á um 

helming af umferðarhávaða. Í töflu 4 má sjá hvernig hlutfall þungra ökutækja 

hækkar hljóðstig við mismunandi aðstæður. Mestur hluti umferðarhávaða léttra 

bifreiða er frá núningi dekkja við vegyfirborð þegar ekið er hraðar en 40 km/klst. 

Aftur á móti er það vélarhljóðið sem gefur mestan umferðarhávaða fyrir þungar 

bifreiðar upp að 70 km/klst. Langhalli vega hefur áhrif á umferðarhávaða, þó 

sérstaklega fyrir þung ökutæki. Hvert prósentustig í aukningu á halla getur aukið 

hljóðstig um 0,5dB(A) (VGK Hönnun, 2007). Það getur því verið íbúum í hag að 

takmarka þungaumferð að næturlagi við íbúabyggð (Michelsen o.fl., 2010). Til að 

framfylgja slíkum takmörkunum mætti efla löggæslu á þessum svæðum. Það væri 

jafnvel hægt að gera með notkun á sérútbúnum myndavélum. (VGK Hönnun, 2007) 

Samband er á milli hraða ökutækja og umferðarhávaða. Þegar dregið er úr 

hraða um 10km/klst. lækkar hávaðinn um 1-1,5dB, sjá töflu 5. Meiri hávaði er af 

völdum hröðunar og hemlunar ökutækja en ef um jafna og stöðuga umferð er að 

ræða.  
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Frá 130 til 120 km/klst

Frá 120 til 110 km/klst

Frá 110 til 100 km/klst

Frá 100 til 90 km/klst

Frá 90 til 80 km/klst

Frá 80 til 70 km/klst

Frá 70 til 60 km/klst

Frá 60 til 50 km/klst

Frá 50 til 40 km/klst

Frá 40 til 30 km/klst

0,9 dB

1,3 dB

Breyting á hávaðastigi

1,4 dB

1,5 dB

1,2 dB*

0,7 dB*

Hraðabreytingar

*Fyrir hraða undir 50km/klst. getur munurinn verið 0,5-1 dB 

vegna lítillar þungaumferðar á svo litlum vegum

0,9 dB

0,9 dB

0,9 dB

1,4 dB

Vörubílar og fólksbílar 

sem eru í lélegu ástandi geta 

gefið frá sér mun meiri 

hljóðmengun en önnur 

ökutæki. Holræsalok og 

ójöfnur í slitlagi geta einnig 

verið orsök fyrir meiri 

umferðarhávaða en eðlilegt 

þykir. Engu að síður eru 

fyrrgreindir hlutir ekki teknir 

með í hávaðaútreikninga 

(Michelsen o.fl., 2010). 

Fjarlægð hefur áhrif á útbreiðslu hljóðs. Þegar hljóðbylgja breiðist út getur 

lögun og efnisuppbygging yfirborðs jarðar haft áhrif á hversu vel hljóðið berst. 

Hljóðbylgjurnar breiðast út eftir yfirborði jarðar og verða þar m.a. fyrir áhrifum af 

hljóðísogandi eiginleikum yfirborðsins, sjá töflu 3. Áætla má að umferðarhávaði 

minnkar um 3dB(A) fyrir hvert skipti sem fjarlægð frá veginum tvöfaldast, Sjá mynd 

3-2. Hávaðinn minnkar hratt fyrstu metrana en eftir það fer vegalengdin að þurfa að 

verða lengri til að fá sömu 

lækkun. Sé byggð þétt við 

umferðargötu getur verið 

mikill hávaðamunur á 

fyrstu og annarri húsaröð. 

Ef húsaraðirnar liggja  

hinsvegar lengra frá 

veginum verður hávaðinn 

meira einsleitur og 

hávaðamunurinn minni 

(Michelsen o.fl., 2010).  

  

Tafla 5: Áhrif hraðabreytinga á hávaðastig 
(Michelsen o.fl., 2010) 

Mynd 3-2: Umferðarhávaði minnkar um 3 dB fyrir hvert skipti sem 

fjarlægð frá veginum tvöfaldast (Michelsen o.fl., 2010). 



BT-LOK1012 

17 

4. Mótvægisaðgerðir 

Helstu hávaðavandamál í Evrópu eru vegna umferðarhávaða. Hávaðaminnkun 

meðfram vegum er því mikilvæg þar sem vandamálið mun einungis aukast með 

aukinni umferð. Þess vegna er mikilvægt að draga úr umferðarhávað meðfram 

núverandi vegum. (Bendtsen, 2010) 

Það er engin ein leið að því að draga úr hljóðmengun. Í grundvallaratriðum er 

hægt að beita þremur mismunandi aðgerðum. Með uppsetningu á hljóðtálmum og 

öðrum sambærilegum lausnum, með hljóðeinangrandi gleri eða gluggaskermum og 

með því að greina upptök hávaðans frá umferð, má þar nefna vegyfirborðið, hlutfall 

þungrar umferðar og hraða ökutækja sem dæmi. Það kann að vera nauðsynlegt að 

blanda saman einhverjum af ofangreindum þáttum til að ná fram viðeigandi 

hávaðaminnkun (Bendtsen, 2010). 

4.1 Hljóðtálmar 

Hljóðtálmar eru ágætis lausn til að sporna við umferðarhávaða. Engu að síður falla 

slík mannvirki ekki alltaf vel að umhverfinu. Íbúar í nágreni við hljóðtálmana þurfa 

að bera þá augum daglega sem og aðrir sem eiga leið hjá. Því er mikilvægt að 

hljóðtálmarnir  falli vel að umhverfi sínu. (Bendtsen, 2009) 

Þrátt fyrir að hljóðtálmar séu einkum notaðir til að draga úr hávaða frá 

umferð hafa þeir aðra jákvæða þætti í för með sér, má þar nefna að umferð sést 

síður og þar af leiðandi verða íbúar fyrir minna ónæði. Sé hinsvegar ekki vel að þeim 

staðið og þeir illa lagaðir að umhverfinu, geta þeir virkað sem aðskotahlutur í 

umhverfinu, hindrað útsýni, breytt birtuskilyrðum og haft neikvæð áhrif á aðgengi 

að hverfi eða byggð. (Steindór Guðmundsson, 2003) 

Venjulega takmarkast virkni hljóðtálma við 5-10dB(A), þó getur virknin farið 

upp í 15dB(A) þegar best lætur. Yfirleitt takmarkast virknin við lóð og jarðhæð og 

gerir þar af leiðandi lítið gagn fyrir efrihæðir en  vissulega er það háð staðsetningu 

og legu umhverfis og vegar. Hljóðtálminn virkar þannig að hann dregur úr 

hátíðnihljóði umferðar en skilur eftir dýpri lágtíðnieinkenni (Steindór 
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Guðmundsson, 2003). Í töflu 6 má sjá möguleikana á að draga úr umferðarhávaða 

með hljóðtálmum. 

Tafla 6: Möguleg virkni  hljóðtálma 
 (Steindór Guðmundsson, 2003) 

 

Lágmarkshæð hljóðtálma miðast við að hylja sjónlínu milli hljóðvaka og 

móttakanda. Annars er hætta á því að lítil sem engin lækkun verði á hljóðstiginu. Því 

meiri sem virk skermhæð He er, þ.e. hæð hljóðtálma yfir sjónlínu, þeim 

árangursríkari verður skermdeyfingin. Sjá frekari útskýringu á virkri hæð á mynd 4-1 

(Steindór Guðmundsson, 2003). 

 

Mynd 4-1: Virk skermhæð He fer eftir afstöðu hljóðvaka og móttakanda gagnvart hljóðtálma 
(Steindór Guðmundsson, 2003). 

  

5 dB Er auðveldlega hægt að ná

10 dB Er mögulegt að ná með hljóðvegg af réttri stærð

15 dB Er erfitt að ná

20 dB Er í raun ómögulegt að ná
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Hljóðveggir þurfa að vera þéttir til þess að hleypa ekki hljóðinu í gegnum sig 

og þar af leiðandi taka þeir á sig mikið vindálag. Þeir þurfa því að hafa nægilegan 

styrk, stífleika og standa á traustum undirstöðum (Steindór Guðmundsson, 2003). 

Hljóðtálmar sem ekki eru hærri en 2-3m hafa aukið svigrúm í efnisvali vegna 

þess að hljóðbylgjurnar brotna yfir efribrún hans og við það fer mikið af 

hljóðorkunni yfir hann. Því þurfa þeir ekki að vera sérstaklega massífir eða vel 

hljóðeinangrandi. Flatarmassi þeirra þarf ekki að vera meiri en 10-20kg/m2. Því er 

hægt að nota hlaðna og steypta hljóðveggi auk léttari hljóðveggja í bland við 

hljóðmanir. Má þar nefna dæmi eins og 

gler, málmplötur eða málmþil og þétta 

borðaklæðningu. Í ákveðnum tilfellum þar 

sem um er að ræða hljóðveggi með virka 

skermhæðinn He meiri en 3-4m er ráðlegt 

að auka flatarmassann (Steindór 

Guðmundsson, 2003). 

Yfirleitt er ákjósanlegasta 

staðsetning hljóðtálma annaðhvort eins 

nálægt hljóðvaka og kostur er eða eins 

nálægt móttaka og unnt er. Við það fæst 

mesta mögulega brothorn θ og þar af 

leiðandi mestu mögulegu virkni fyrir 

hljóðtálmana. Einnig er hæðin á milli 

hljóðvaka og móttakanda mikilvæg. Sjá má nokkrar útfærslur af staðsetningu 

hljóðtálma á mynd 4-2 (Steindór Guðmundsson, 2003).  

Mynd 4-2: Nokkrar útfærslur af staðsetningu 
hljóðtálma (Steindór Guðmundsson, 2003) 
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Til þess að hljóðtálminn 

geri sitt gagn er ekki nóg að 

huga einungis að hæð hans 

heldur verður hann að vera svo 

langur að það berist minna 

hljóð fyrir endana á honum en 

yfir hann sjálfan. Hafi hljóðtálmi 

ekki byggingar, mishæðir í landslagi eða aðrar hindranir til þess að skarast við þarf 

að reisa hann töluvert lengra fram fyrir móttakandann til þess að koma í veg fyrir að 

hljóð berist fyrir endann á honum. Einnig kemur til greina að láta tálmann enda í 

sveig eða beygju. Á mynd 4-3 má sjá lengd hljóðtálma við tvær ólíkar aðstæður. 

Annarsvegar er tilfelli þar sem beygja er á veginum og hins vega við beinan veg. 

Hljóðtálminn þarf að skerma sjónarhornið α þannig að það fari ekki yfir 10°. Við 

aðstæður þar sem beygja er á veginum þarf hljóðtálmi að ná það langt að lárétta 

brothornið sé að minnsta kosti jafn stórt og lóðrétta brothornið. 

Oft þarf að slíta lengri hljóðtálma í sundur vegna gangandi umferðar o.fl. Við 

slíkar aðstæður þarf að gæta að staðsetningu og frágangi á opi. Það þarf að gera á 

þann hátt að það ekki dragi úr virkni 

hljóðtálmans. Algeng lausn á því er að 

láta hljóðtálmana skarast samsíða á 

stuttum vegkafla, sjá mynd 4-4. Góð 

reglan er að hafa skörun hljóðveggjanna 

um tvöfalt lengri en opið sjálft á 

veggnum (Steindór Guðmundsson, 

2003). 

  

Mynd 4-3: Hljóðtálmi þarf að skerma sjónarhornið α 
þannig að það fari ekki yfir 10° (Steindór Guðmundsson, 
2003). 

Mynd 4-4: Dæmi um frágang vegna ops á 
hljóðvegg. (Steindór Guðmundsson, 2003) 
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4.1.1 Nokkrar útfærslur af hljóðtálmum 

Hér má líta á nokkrar útfærslur af hljóðveggjum og hljóðmön. 

 

Mynd 4-5: 5m hár, gegnsær hljóðveggur (Bendtsen, 2009). 

 

Mynd 4-6: Hér má sjá bakhlið hljóðveggs á mynd 4-5 (Bendtsen, 2009). 

 

Mynd 4-7: 2,5m hár hljóðveggur klæddur timburborðum með opi fyrir gangandi- og hjólandi 
umferð. Gegnsær hljóðveggur á bakvið til að hindra að hljóðið berist óhindrað í gegnum gatið 

(Bendtsen, 2009). 
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Mynd 4-8: 2,5m hár gegnsær hljóðveggur. Hljóðveggurinn endurkasta hljóðinu yfir á hina hlið 
vegarins (Bendtsen, 2009). 

 

Mynd 4-9: 2m hár, gegnsær hljóðveggur sem hallar frá veginum sem verður til þess að 
endurkasta hljóðinu uppávið. Það dregur frekar úr óþægindum hinumegin við veginn (Bendtsen, 

2009) 

 

Mynd 4-10: Viðarklæddur hljóðveggur aðlagaður er að umhverfi sínu. (Bendtsen, 2009). 
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Mynd 4-11: Hraðbraut steypt í  700 m löng göng. Göngin liggja undir núverandi íbúasvæði. Þessi 
aðferð leysir tvö vandamál, minkar umferðarhávaða og kemur í veg fyrir að vegurinn þveraði og 

skipti upp íbúasvæðinu (Bendtsen, 2009). 

 

Mynd 4-12: Hljóðveggur úr stáli beygir sig yfir veginn og gefur aukna virka skermhæð He og þar af 
leiðandi aukna hávaðadeyfingu (Bendtsen, 2009). 

 

Mynd 4-13: Steyptur, 3m hár bogalaga hljóðveggur. (sjá þversnið í vinstrahorninu) Gefur aukna 
virka skermhæð He og þar af leiðandi aukna hávaðadeyfingu (Bendtsen, 2009). 
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Mynd 4-14: Hljóðveggur með hljóðísogseiginleikum. Ytrabyrði er opinn járngrind eða járnnet sem 
hleypir hljóðinu inn í steinullarkjarnann ( sjá nærmynd í vinstrahorni) (Bendtsen, 2009). 

 

Mynd 4-15: Hljóðveggur úr stáli með hljóðísogseiginleikum. Stálklæðningin er alsett litlum götum 
sem hleypa hljóðinu inn í hljóðísogandi kjarnann (sjá nærmynd í hægrahorni) (Bendtsen, 2009). 

 

Mynd 4-16: 3 til 4m hár gegnsær hljóðveggur úr gleri og stáli. Glerinu er hallað í 45° til að 
endurkasta hljóðinu upp á við. Stálfletinum er hallað niðrávið í 45°, hann er þakinn götum sem 

hleypa hljóðinu inn í hljóðísogandi kjarnann (sjá nærmynd í hægrahorni) (Bendtsen, 2009). 
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Mynd 4-17: Hljóðvegsmön. Einföld og ódýr leið að nota afgangsefni frá bygginga- og öðrum 
framkvæmdum í nágreninu í hljóðmön (Bendtsen, 2010). 

4.2 Slitlag 

Slitlag hefur sín áhrif á hávaða sem berst frá umferða. Með hljóðgleypnu slitlagi er 

hægt að draga úr umferðarhávaða, allt að 2-3 dB samanborið við hefðbundið slitlag 

(Michelsen o.fl., 2010). Slitlagið er hljóðgleypið vegna holrýmdar sem í því er. Líkt 

og með hljóðveggi sem hafa hljóðísogandi kjarna, fer hluti af vélarhljóðinu og hvini 

dekkjanna frá yfirborðinu inn í holrýmd slitlagsins þar sem það deyr út. 

Umferðarhávaðinn hverfur ekki en hljóðminnkandi slitlagið getur dregið talsvert úr 

óþægindum, einkum hvinin frá núningi dekkjanna við yfirborðið (VGK Hönnun, 

2007). Hljóðgleypið slitlag henta því vel þar sem ekki er hægt að koma fyrir 

hefðbundnum hljóðtálmum. 

Öryggi hljóðgleypinna 

slitlaga hefur komið vel út í 

samanburði við hefðbundið 

slitlag, verið jafngott eða betra í 

þeim löndum þar sem athuganir 

hafa farið fram. Ending 

hljóðgleypis slitlags er breytilegt, 

almennt 7-15 ár. Taka þarf til 

athugunar að aðstæður eins og 

nagladekkjanotkun og frost-

Mynd 4-18: Munur á hefðbundnu malbiki og 
hljóðgleypnu. Vinstramegin er hljóðgleypið malbik, 
hægramegin er hefðbundið malbik (Bendtsen, 
Micheksen, Reif, & Reiff, 1998). 
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þýðuskipti geta haft sín áhrif á líftímann hér á landi. Ekki er þörf á sérstökum búnaði 

né þjálfun við að leggja slíkt slitlag. Í Evrópu er hljóðgleypið slitlag um 10-25% 

dýrara en hefðbundið slitlag. Gerðar hafa verið tilraunir á hljóðgleypnu slitlagi í 

Danmörku með góðum árangri (VGK Hönnun, 2007). 

Í Evrópu eru notast við þrjár megin gerðir af slitlögum til að draga úr 

umferðahávaða. Mjög þunnt hljóðgleypið malbikslag (4,75 mm og 6 mm) sem 

ofanálag á annað malbik, mjög gljúpt eins- eða tveggja laga „rúllanlegt“ malbik og 

gljúpt steypulag í tveimur lögum (VGK Hönnun, 2007). 

Kostir hljóðgleypins slitlags eru ekki einungis að draga úr umferðarhávaða. 

Einnig dregur það úr vatnsúðun frá dekkjum ökutækja og vatnssöfnun í hjólförum 

þar sem vatnið af yfirborðinu seytlar út um holrýmd slitlagsins (VGK Hönnun, 2007). 

Ókostir við hljóðgleypið slitlag er að holrými þess geta fyllst af sandi og öðrum 

fínefnum sem verða til við slit. Einnig er það ekki jafn endingargott og hefðbundið 

slitlag. Einnig er aukin hætta á frosthálku og getur þurft að auka magn af salti til 

hálkueyðinga vegna dren árifa frá holrýmd slitlagsins (VGK Hönnun, 2007). 

4.3 Hljóðeinangrunargler og gluggaskermar 

Þar sem byggð er þétt og lítið rúm til uppsetningar á hljóðtálmum hefur það gefið 

góða raun að skipta út eldra gleri úr gluggum fyrir tveggja og þriggja laga gler með 

góðum þéttilistum. Með því er hægt að ná hljóðstigi innandyra niður um 30 dB(A). 

Með sérstökum hávaðagluggum sem hafa hávaðadempandi aukarúðu er hægt að 

ná hljóðstiginu en frekar niður eða um 35 dB(A). (VGK Hönnun, 2007) 

Í Reykjavík og Hafnarfirði var íbúum, sem bjuggu við götur með umferðarhávaða yfir 

vissum mörkum, boðið að sækja um styrk til kaupa á tveggja eða þriggja laga gleri 

fram til ársins 2009 (Helga Stefánsdóttir og Bengta Ólafsdóttir munnleg heimild, 5. 

Desember 2011). 
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Mynd 4-19: Hljóðgluggahleri festur utan á glugga. Hlerinn hefur glufu á hliðunum til að hleypa 
lofti inn en dregur á sama tíma úr hávaða. Hleranum er hægt að renna til hliðar svo opna megi  
gluggann frekar (Jensen, 2010). 

Hljóðgluggahleri er lausn sem tekin hefur verið upp í Danmörku. Eins og sjá 

má á mynd 4-19 er hljóðgluggahlerinn er festur utan á gluggann sem fyrir er. Með 

hljóðgluggahleranum er hægt að opna gluggann sem fyrir er og fá ferskt loft, en þó 

án þess að hleypa hávaðanum inn. Tilgangurinn er að hlerinn dragi niður hávaðann 

um c.a. 15 dB þegar glugginn er opinn og hlerinn fyrir. Á hliðum hlerans er um 3cm 

breið rifa sem hleypir útiloftinu inn á sama tíma og hann dregur úr hávaða. Ef lofta 

þarf verulega út er möguleiki á að renna hleranum til hliðar frá glugganum (Jensen, 

2010). 

Ein af áhugaverðu 

hugmyndunum fyrir gluggalausnir 

er svokallaður rússagluggi. Hann 

dregur úr hávaða hvort sem hann 

er opinn eða lokaður. Þessi lausn 

dregur nafn sitt frá Vetrartorginu 

í Sankti Pétursborg þar sem hún 

var fyrst tekin í notkun árið 1760. 

Rússaglugginn samanstendur af 

tveimur samanbyggðum 

gluggum. Ytralagið getur opnast 

að neðanverðu og innralagið að 

ofanverðu. Hávaðinn kemst því 

Mynd 4-20: Þvernsið í rússaglugga. Dregur úr hávaða á 
milli glerjanna á leið inn. (Jensen, 2010) 
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ekki beint inn í rýmið heldur dregur úr honum áleið sinni milli beggja glerjanna. Á 

þessari sömu leið hitnar loftið á leið sinni inn í rýmið og því eru gluggarnir einnig 

orkusparandi, sjá mynd 4-20 (Jensen, 2010). 

Til eru aðrar leiðir eins og að setja götur í jarðgöng eða stokka eins og sjá má á 

mynd 4-11. En eins og með aðrar lausnir þá getur þeim fylgt vandamál. Vandamálin 

geta verið trompetáhrif sem verða við enda ganganna eða stokkanna og geta verið 

illviðráðanleg. Ekki verður farið frekar út í það hér (VGK Hönnun, 2007). 
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5. Hávaðaútreikningar og hljóðmælingar 

Til eru mismunandi reikniaðferðir á skermvirkni. Reikniaðferðir gefa yfirleitt upp 

skermvirkni sem fall af tíðni. Ástæðan er sú að skermvirkni getur verið mismunandi 

eftir því á hvaða tíðni hljóðið er, sjá graf 2. Venjulega er skermvirkni minnst 

gangvart lágtíðnihljóði en er mest gagnvart hátíðnihljóði. Útreikningarnir eru 

flóknir og byggja á ýmsum nálgunum og einföldunum til að gera útreikninga 

meðfærilegri, en engu að síður nægilega nákvæma til notkunar. Allar þessar 

reikniaðferðir eiga það sameiginlegt að miðað er við að hljóðvakinn sé 

punkthljóðgjafa eða línuhljóðgjafa, samanber kafla 2.4 (Steindór Guðmundsson, 

2003).  

 

Graf 2: Hér má sjá dæmigert hávaðaróf fyrir umferðarhávaða. Á myndinni má sjá hvernig 
hávaðastigi getur verið mismunandi við mismunandi tíðni. Gefum okkur að hljóðstigið við 63 rið 
sé 80 dB, má lesa úr línuritinu að hljóðstigið við 4000 rið er 80–15 = 65 dB: (Steindór 
Guðmundsson, 2003). 

5.1 Munurinn á Nord 2000 og Nordic prediction method 1996 

Nordic prediction method 1996 var seinast endurskoðuð 1996. Reiknimódelið er 

byggt á rannsóknum sem gerðar voru  á áttunda áratugnum. Reiknimódelið getur 

áætlað A-vigtað jafngildishljóðstigið LAeq, og A-vigtaða hámarks hljóðþrýstistig  

LAFmax (Nordic Council of Minsters, 1996). Ekki verður farið frekar í hámarks 

hljóðþrýstistig LAFmax hér. 

Þær breytur sem þarf til að áætla LAeq eru hlutfall léttra og þungra ökutæki, 

umferðarhraði, fjarlægð frá miðlínu vega, hæð vegyfirborðs samanborði við hæð 
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landyfirborðs, staðsetning og hæð hljóðtálma, þykkt hljóðtálma, skilgreining á 

yfirborði og staðsetning mótakanda. Áætlað hávaðastig miðast við hófleg 

veðurskilyrði eða  vindhraða um 3 m/s. Útreikningar fyrir hvern veg eru gerðir í 

fimm hlutum og má sjá dæmi um útreikninga á mynd 5-1. Hlutarnir fimm eru 

eftirfarandi: Jafngildishljóðstig í 10m fjarlægð frá vegi (LAeq,10m), 

fjarlægðarleiðrétting (ΔL2), leiðrétting  vegna yfirborðs og hljóðtálma (ΔL3), aðrar 

leiðréttingar (ΔL4) og leiðrétting vegna endurkasts við útvegg (ΔL5) (Nordic Council 

of Minsters, 1996). 

�123 = �123,456 + ∆�� + ∆�9 + ∆�: + ∆�; 

 

Mynd 5-1: Dæmi um útreikninga með Nordic prediction method 1996 (Bendtsen, 1999).  

Nord 2000 reiknimódelið reiknar út jafngildishljóðstig í 1/3 áttundum með 

góðri nákvæmni fyrir flest tilfelli. Möguleiki er á að blanda saman mismunandi 

yfirborðs viðnámi og gera breytingar á veðurskilyrðum. Í megin atriðum er Nord 

2000 aðferðin ekki tengd þeirri gömlu á nokkurn hátt. Hægt er að reikna út Leq fyrir 

hvaða samsetningu af ökutækjaflokkum, ökutækjafjölda,  og hvaða 

veðurskilyrðum sem er. Einu takmörkin er aðgengi að gögnum og upplýsingum til 

að vinna með í þessari reikniaðferð (Jonasson & Storeheier, 2002). 

Fyrir einfalda rúmfræði, líkt og tilfellið var í eldri aðferðinni, þá er áætlað, 

með nokkrum undantekningum, að munurinn milli Nord 2000 og eldra reiknilíkans 

mun ekki vera meira en 2dB. Það er að segja ef Nord 2000 er stillt við sama 

hljóðþrýstistig í 10m fjarlægð, viðnám mjúks yfirborðs skilgreint sem 500kNsm-4 og 

áhrif undan vindi hornrétt á veginn um 3 m/s. Þessi tvö desíbel eru vegna A-
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vigtaðs hljóðþrýstistigs Engu að síður er erfitt að setja einhverja tölu sem mun milli 

aðferðina tveggja þar sem Nord 2000 hefur of margar mismunandi breytur til þess 

(Jonasson & Storeheier, 2002).  

5.2 Hávaðavísar LAeq,T og Lden  

Hér á Íslandi er notast við hávaða vísirinn LAeq,24 við mat á hávaða frá umferð. 

Samkvæmt skilgreiningu 3.gr. reglugerðar nr. 724/2008 um hávaða er LAeq,T A-

vigtað jafngildishljóðstig yfir tímann T þar sem A-vigtunin líkir eftir næmni 

mannseyrans. Dæmigerð hljóðvigtunarkerfi eru A-, B- og C-vigtun. Hver vigtun 

byggir á hljóðnæmni á ákveðnu hljóðþrýstistigi (Moore, 2010). Ekki verður farið 

nánar út í það hér.  

Útreikningar LAeq,24 skiptast í tvennt, það er fyrir létta umferð og þunga 

umferð. Aðferðin sem stuðst er við miðast við óhindraða og samfellda umferð, 

óendanlega beinan veg með hefðbundnu slitlagi og jafngildishljóðstig í 10m 

fjarlægð frá vegi í hæðinni 1,5m. Notast er við eftirfarandi jöfnur við útreikninga á 

LAeq,24 og má einnig sjá skilyrði þeirra gagnvart hraða (Nordic Council of Minsters, 

1996): 

�'<,��=>�é@@A = B#, C$% + �C ∙ EFG H IC�J 

Jafna 5: Jafngildishljóðstig fyrir létt ökutæki, I ≥ ��L= LEM@.⁄  (Nordic Council of Minsters, 1996) 

 

�'<,��=>�é@@A = B�, C$% 
Jafna 6: Jafngildishljóðstig fyrir létt ökutæki, #� ≤ I < ��	L= LEM@.⁄  (Nordic Council of Minsters, 

1996) 

 

�'<,��=>ÞT.GA = U�, C$% + #� ∙ EFG H IC�J 

Jafna 7: Jafngildishljóðstig fyrir þung ökutæki, C� ≤ I ≤ V�L= LEM@.⁄  (Nordic Council of 
Minsters, 1996) 

 

�'<,��=>ÞT.GA = U�, C$%	; 	#� ≤ I ≤ C�L= LEM@.⁄  
Jafna 8: Jafngildishljóðstig fyrir þung ökutæki, C� ≤ I ≤ V�L= LEM@.⁄  (Nordic Council of 

Minsters, 1996) 
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Þar sem v er hraði í km/klst. 

�'(),��=>Eé@@; þT.GA = �'<,��=>Eé@@; þT.GA + �� ∙ EFG YZ>Eé@@/þT.GA[ \ 

Jafna 9: Jafngildishljóðstig fjölda léttra og þungra ökutækja, N, við tíman T í sekúndum (Nordic 
Council of Minsters, 1996) 

 

Þar sem N er fjöldi ökutækja og T er tímabil í sekúndum.  

LAeq,10m fyrir létt og þung ökutæki eru svo settar inn í jöfnu 10 til þess að fá heildar 

niðurstöðu jafngildishljóðstigs. 

�'(),��=>](,E$A = �� ∙ EFG^���'(),��=>�é@@A ��⁄ + ���'(),��=>ÞT.GA ��⁄ _ 
Jafna 10: Heildar Jafngildishljóðstig (Nordic Council of Minsters, 1996) 

Samkvæmt töflu 1 í viðauka reglugerðar 724/2008 um hávaða, má hámarks 

jafngildishljóðstig vegna umferðarhávaða við útvegg íbúðarhúsnæðis vera 55 dB. 

Taka skal fram að ekki er reiknað með hljóðendurkasti frá aðliggjandi útvegg en 

áætlað er að áhrif af völdum endurkasti geti verið um 3 dB(A). Því eru 

hljóðmælingar sem gerðar eru á staðnum leiðréttar sem nemur endurkastinu eða 

um 3 dB(A), samkvæmt viðauka I í Evróputilskipun 2002/49/EB  

Samkvæmt 5.gr. Evróputilskipunar 2002/49/EB eiga aðildarríki að taka í 

notkun hávaðavísinn Lden. Það hefur ekki verið gert hér á landi. Lden er ensk 

skammstöfun fyrir  Level day-evening-night eða dag, kvöld og nætur tímabil. Þessi 

þrjú tímabil eru skilgreind sem dagur LAeq,(07-19), kvöld LAeq,(19-23) og nótt LAeq,(23-07). 

Lden tekur með í reikninginn að hávaðinn veldur frekar óþægindum á kvöldin og yfir 

næturnar. Lden er reiknað sem vegin summa af leiðréttu hávaðastigi fyrir tímabilin 

þrjú. Hávaðavísirinn Lden er skilgreindur, samkvæmt Evróputilskipun 2002/49/EB um 

mat og stjórn á hávaða í umhverfinu, með eftirfarandi formúlu: 

�$(. = �� ∙ �	
 ` ���Y�� ∙ ��
�$aGT
�� + � ∙ ���LIöE$cC$%�� + U ∙ ���.ó@@c��$%�� \e 

Jafna 11: Lden jafnan samkvæmt Evróputilskipun 2002/49/EB um mat og stjórn á hávaða í 
umhverfinu. Eykur vægi hávaða við kvöld og nætur tímabil. 

Því er hægt að finna jafngildishljóðstig fyrir Ldag, Lkvöld og Lnótt með jöfnum 5 til 10 og 

setja niðurstöðurnar inn í jöfnu 11, Lden. Eins og áður var nefnt tekur Lden með í 
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reikninginn að hávaðinn valdi frekar óþægindum á kvöldin og næturnar. Því er bætt 

við 5dB á kvöldin og 10 dB á nóttunni. Með þessu móti fær umferð að nóttu til og á 

kvöldin aukið vægi og veldur meiri truflun samanborið við umferðina yfir daginn. 

Miðað við danskar aðstæður með „venjulegri“ dreifingu á umferð yfir sólarhringinn 

má reikna Lden með því að leggja 3dB(A) saman við LAeq,24. Það útskýrir einnig af 

hverju kröfur Dana um hámarks jafngildishljóðstig við útvegg er 3dB(A) hærra en 

hér á landi eða 58dB(A). Í Evrópulöndunum eru notuð mismunandi tengsl milli Lden 

og LAeq, 24. (Bendtsen, 2010) 

Hér á Íslandi eru miklar sveiflur í umferðarfjölda eftir tíma dags. Tökum sem 

dæmi Kringlumýrabraut. Graf 3 sýnir hvernig umferð dreifðist yfir sólarhringinn á 

virkum dögum  frá ágúst 2004 til apríl 2005. Vinstri ásinn sýnir umferðarmagn og 

hægri ásinn meðalhraða ökutækja. Á grafinu sést hvernig dregur úr umferðinni á 

kvöldtímabilinu frá 19-23 og fellur nær alveg niður á næturtímabilinu 23-7 (Hönnun, 

2006). Teknir verða fyrir útreikningar á Lden  og LAeq,24 fyrir þrjá vegi í kafla 7 og verða 

niðurstöðurnar bornar saman. 

Graf 3: Umferð á Kringlumýrarbraut ágúst 2004 til apríl 2005 - virkir dagar 
(Hönnun, 2006). 

 

5.3 Útreikningar með hljóðreikniforritum 

Þegar unnið er að útreikningum í hljóðreikniforritum á borð við SoundPLAN þurfa 

upplýsingar um  vegi, umferð og nærliggjandi landslag að vera fyrir hendi. Þá er 

hægt að reikna út hve mikill hávaði berst frá veginum og yfir í nærliggjandi 

umhverfi. Þetta er hentugt að því leitinu til að hægt er að breyta aðstæðum í 
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líkaninu, eins og að draga úr umferð og setja inn hljóðvarnir, og sjá grafískt hvaða 

áhrif breytingarnar hafa á nærliggjandi umhverfi. Slíkar niðurstöður kallast 

dynlínukort. Á dynlínukortunum er hægt að sjá hvernig hávaðinn berst frá hljóðvaka 

yfir nærliggjandi byggð og landsvæði. Vel sést hvernig dregur úr 

umferðarhávaðanum við aukna fjarlægð frá vegi. kosturinn við kortið er yfirsýnin 

sem það veitir af aðstæðum og má því fljótlega greina hvar er mikill og lítill 

umferðarhávaði. Annar kostur hávaðakortanna er að við vinnslu á þeim er hægt að 

breyta aðstæðum í hljóðreikniforritinu og á skömmum tíma hægt að sjá útkomu 

breytinganna (Michelsen o.fl., 2010) 

 

Mynd 5-2: Dæmigert útlit af þversniði sem unnið er í reiknilíkani (Michelsen o.fl., 2010) 

5.3.1 SoundPLAN 

Með tilkomu hljóðreikniforrita á borð við  

SoundPLAN hafa útreikningar og útfærslu á 

gögnum orðið auðveldari. Eins og John 

Klinkby orðaði það „hönnuðir þurfa ekki að 

yfirgefa skrifstofuna sína og gera athuganir á 

staðnum þegar unnið er að 

hljóðútreikningum í SoundPLAN“.(John 

Klinkby munnleg heimild, 15. September 

2011 ). John Klinkby er umdæmisstjóri fyrir 

SoundPLAN á Norðurlöndunum og 

Eystrasaltslöndunum. Hann hefur aðsetur í Hellerup í Danmörku.  

Um miðjan apríl 2011 voru um það bil 220 leyfi í fleiri en 120 fyrirtækjum á 

norðurlöndunum og í Baltaríkjunum. Ísland hefur þar yfirburði í keyptum leyfum á 

SoundPLAN miðað við höfðatölu, sjá mynd 5-3. (SoundPLAN Nord ApS, 2011).  

Mynd 5-3:  SoundPLAN leyfi innan 
Norðurlandanna og Eystrasaltslandanna 
(SoundPLAN Nord ApS, 2011). 
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SoundPLAN 7.1 er þrívíddarforrit sem er notað til þess að áætla hávaða stig út 

frá gögnum um landlíkan og umferðarspá. Upplýsingar um landlíkan er hægt að fá 

sem teikningar eða hnitaskrá. Þær forsendur sem þurfa að vera til staðar fyrir 

útreikninga eru:  

• umferðarmagn nærliggjandi vega 

• hlutfall þungrar og léttrar umferðar 

• umferðarhraði nærliggjandi vega 

• land- og skipulagsgrunnur af tilteknu svæði, þ.e. grunnur af hæðarlínum í 

þrívídd eða hnitaskrám, staðsetning á vegum og staðsetning og hæðir húsa 

(Ingigerður Erlingsdóttir, 2007) 

Þegar allar forsendur liggja fyrir er hægt að setja upp aðstæður til útreikninga. 

Byrjað er á því að láta forritið hanna þrívítt yfirborðið út frá hæðarlínum eða 

hnitaskrám. Þegar landlíkanið er tilbúið eru vegir og hús þess svæðis sem skoða á 

tekin inn í landlíkanið. Sett eru inn viðeigandi gildi fyrir götur, þ.e. magn- og hraði 

umferðar ásamt hlutfalli þungra og léttra umferðar og réttri hæð húsa. Tilgreina 

þarf hvernig útreikningum er verið að sækjast eftir, útreikningar í stökum punkti, 

þversnið eða planmynd af svæði. Út frá útreikningum er hægt að láta forritið hanna 

þar til gerð dynlínukort af þversnið og plan svæðis en útreikningar í stökum punkti 

koma á töfluformi. Mikilvægt er að skilgreina svæðið sem hanna á grafískt því 

útreikningar geta tekið allt frá nokkrum mínútum upp í nokkra sólarhringa. 

Dynlínukortin sýna síðan hvar umferðarhávaðinn hefur mestu áhrifin og hvar þarf 

að grípa til mótvægisaðgerða. Hafa þarf í huga að hljóðgildi dynlínukorts af 

planmynd er í ákveðinni hæð. Því getur sama svæðið litið öðruvísi út eftir því í 

hvaða hæð verið er að skoða aðstæður hverju sinni. Þannig getur hávaði við efri 

hæðir húsa verið hærri en dynlínukort segja til um. Til að fá nákvæm gildi við 

húsvegg á nokkurra hæða húsi er hægt að setja inn reiknipunkta eða svokallaða 

hljóðskynjara og getur þá forritið reiknað út hljóðgildi fyrir hverja hæð án 

endurkasts (Ingigerður Erlingsdóttir, 2007). 

Mótvægisaðgerðir sem eru mest notaðar eru hljóðmanir og hljóðveggir. Hægt 

er að hanna manirnar og veggina á ýmsan hátt, bæði lögun og efnisgerð. Þegar 
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aðstæður eru full hannaðar eru útreikningarnir keyrðir með forritinu og fást þá 

niðurstöður sem sýna árangur af mótvægisaðgerðunum (Ingigerður Erlingsdóttir, 

2007). 

5.4 Hljóðmælingar 

Algengur misskilningur er að fólk rugli saman hugtökunum hljóðmælingar og 

hljóðútreikningar í umfjöllun um hávaða. Hér er um að ræða  ólíka hluti sem nálgast 

umferðarhávaða á ólíkan hátt. Við hljóðmælingar er umferðahávaði mældur með 

þar til gerðum hljóðmæli. Mælingarnar segja einungis til um hávaðann þann tíma 

sem mælingin er gerð. Þegar mælt er í lengri tíma fæst betri mynd af aðstæðum en 

þó aðeins þar sem hljóðmælirinn er staðsettur. Mælingin segir ekki til um hve mikill 

hávaði er á öðrum tímapunktum eða á öðrum stöðum í nágreninu. Hávaðamælingar 

eru því ekki viðeigandi þegar leitast er eftir að vita hvernig hávaði dreifist yfir stærra 

svæði. Hávaðamælingar geta heldur ekki sagt til um hvað gerist ef breytingar verða 

á umferð, veglagningu eða öðrum framkvæmdum. Því má segja að hljóðmælingar 

séu stikkprufur (Michelsen o.fl., 2010).  
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6. Framkvæmd hönnunar við Akra- og Túnahverfi í Garðabæ 

 

Mynd 6-1: Hljóðtálmar við Reykjanesbraut í Garðabæ 

Víðsvegar um bæjarfélagið hafa verið reistir hljóðtálmar, ýmist hljóðmanir eða 

hljóðveggir, til að sporna við umferðarhávaða. Má þar nefna viðamikla 

framkvæmd sem gerð var við Reykjanesbrautina milla Bæjargils og Holtanna, 

hljóðveggir meðfram Vífilstaðarvegi við Lundina og Flatirnar og hljóðveggir við 

Grundirnar og Fitjarnar þar sem Hafnarfjarðarvegur liggur, svo eitthvað sé nefnt. 

6.1 Garðabær 

Allt frá landnámsöld hefur byggð 

verið í landi Garðabæjar. Talið er 

að núverandi landsvæði 

Garðabæjar hafi tilheyrt þeim 

Ingólfi  Arnarsyni, sem  talinn  er 

vera fyrsti landnámsmaður 

Íslands, Vífli leysingja Ingólfs og 

Ásbirni Özurarsyni (Garðabær, 

e.d.). 

Fyrsta skipulag Garðabæjar  

sem miðaði að því að þar risi 

þéttbýli, er frá árinu 1955. 

Samkvæmt skipulaginu reis byggð á Hraunsholti og í Silfurtúni sem liggur meðfram 

Hafnarfjarðarveginum. Garðabær fékk kaupstaðaréttindi 1. janúar 1976 og voru 

Mynd 6-2: Kort af landamörkum Garðabæjar (Samsýn 
fyrir já.is). 
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íbúar þá alls 4.108 (Garðabær, e.d.). Íbúafjöldi bæjarfélagsins hefur aukist uppí 

rúmlega 10.900 fram til ársins 2011 (Hagstofan, 2011). 

Það er ekki aðeins íbúafjöldi sem er á uppleið í Garðabæ því einnig hefur verið 

aukning í verslun og þjónustu. Fjöldi skóla er í bæjarfélaginu, heilsugæsla, 

hjúkrunarheimili, verslanir auk annarrar þjónustu. 

Segja má að Garðabær sé nokkuð miðsvæðis á höfuðborgarsvæðinu. 

Landsvæði Garðabæjar nær vestur frá Álftanesi þar sem Gálgahraun og Garðaholt 

mætast, suður að Þríhnjúkahrauni og Húsfelli, austur að Rjúpnahæð og norður að 

Arnarnesvegi og að miðjum Kópavogi, sjá mynd 6-2 (Samsýn fyrir já.is). 

6.2 Lýsing á aðstæðum 

 

Mynd 6-3: Horft ofan af Arnarnesbrú suður eftir Hafnarfjarðarveginum að gatnamótum 
Vífilstaðavegar. 

Hljóðmön er við vesturhluta Akrahverfis meðfram Hafnarfjarðarveginum. 

Mönin er háreist og hylur vel þá umferð sem á bakvið hana er. Göngustígur 

þverar hljóðmön við Akrahverfið rétt 

ofan við Arnarneslækinn og skiptir 

henni í tvo hluta. þar af leiðandi er 

skarð í möninni. Mön er í norðurhluta 

Silfurtúns. Mönin nær frá Aratúni 42 

að Faxatúni 42. Mönin er lágreist og 

eru ökutæki í beinni sjónlínu við þau 

hús sem á bakvið hana eru. Frá 

Mynd 6-4: Göngustígur þverar hljóðmön við 
Akrahverfið. 
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Faxatúni 42 og út að suður enda Silfurtúns er óhindrað aðgengi 

umferðarhávaða að íbúahverfinu. 

 

6.3 Hönnun aðstæðna í SoundPLAN  

Teknir verða fyrir útreikningar við núverandi aðstæður í Akrahverfi og Túnunum af 

völdum hávaða frá Hafnarfjarðarvegi. Í framhaldinu verða teknir fyrir útreikningar af 

mismunandi mótvægisaðgerðum og hvaða áhrif þær hafa. Útreikningarnir verða 

gerðir í forritinu SoundPLAN og niðurstöður kynntar sem töluleg gögn og á grafísku 

formi. Forsendur útreikninga við Hafnarfjarðarveg eru fengin af heimasíðu 

Vegagerðarinnar (Vegagerðin, 2010) og má sjá í töflu 7 

Tafla 7: Forsendur útreikninga við Hafnarfjarðarveg 

 

Af þeim mótvægisaðgerðum sem komu til greina var ákveðið að velja þrjár. 

Myndir 6-6 til 6-9 sýna núverandi ástand ásamt mótvægisaðgerðunum þremur sem 

valdar voru (horft til suð, suð vesturs eftir Hafnarfjarðarvegi): 

Árdagsumferð(ÁDU) 44.000

Hlutfall þungra ökutækja 5%

Reikniaðferð Nordic Prediction Method* 

*Reglugerð 1000/2005 um kortlagningu há va ða og aðgerðará ætla nir.

Mynd 6-5:Hljóðmön við Silfurtún. Ökutæki eru í beinni sjónlínu við þau hús sem á bakvið hann eru. 



BT-LOK1012 

40 

 

Mynd 6-6: Tilfelli eitt. Núverandi ástand. 

 

 

Mynd 6-7: Tilfelli tvö. Framlenging á 4m hárri hljóðmön við Akrahverfi að Arnarneslæk og 3m 
háum hljóðvegg út Silfurtúnið með opi fyrir gangandi og hjólandi umferð á hljóðvegg. 
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Mynd 6-8: Tilfelli þrjú. Framlenging á 4m hárri hljóðmön við Akrahverfi að Arnarneslæk og 4m 
háum hljóðvegg út Silfurtúnið með opi fyrir gangandi og hjólandi umferð á hljóðvegg 

 

 

Mynd 6-9: Tilfelli fjögur. 4m há hljóðmön sem nær frá núverandi hljóðmön við Akrahverfi og 
suður eftir Hafnarfjarðarveginum út  Silfurtúnið, án ops fyrir gangandi og hjólandi umferð 
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Tekin eru fyrir fjögur þversnið og settir eru þar til gerðir hljóð skynjara á hús hvers 

þversnið fyrir sig. Hljóðs skynjarinn reiknar út hljóðstigið utan við húsveg í tveggja 

metra hæð án endurkasts. Útreikningar þversniða og hljóð skynjara verða með tilliti 

til núverandi aðstæðna og mótvægisaðgerðanna þriggja. Sjá má staðsetningu 

þversniða á mynd 6-10.   

Þversnið 1 er í syðsta hluta Silfurtúns eða við Goðatún 34. Þar er engin fyrirstaða á 

yfirborði milli Hafnarfjarðarvegar og húss. Umferðarhávaði á því greiða leið að 

húsinu. 

Þversnið 2 er í nyrðri hluta Silfurtúns eða  við Aratún 1. Þar er fyrir lágreist 

jarðvegsmön sem sjá má á mynd 6-5. Umferð er í beinni sjónlínu við húsin á bakvið 

mönina. Þar af leiðandi ætti umferðarhávaði að eiga greiða leið að húsinu, 

samanber kafla 4.1. 

Þversnið 3 er í syðsta hluta Akrahverfis næst Hafnarfjarðarveginum við Breiðakur 

21. Núverandi hljóðmön við vestarihluta Akrahverfis nær frá Arnarnesvegi og endar 

fyrir framan húsið og skýlir því að hluta til gagnvart Hafnarfjarðarveginum. 

Umferðarhávaði á greiða leið að húsinu frá þeim vegkafla Hafnarfjarðarvegar sem 

liggur samsíða Silfurtúninu. 

Þversnið 4 er fyrir miðju í vestari hluta Akrahverfis við Árakur 27. Núverandi 

hljóðmön skýlir húsinu fyrir Hafnarfjarðarveginum og ætti því ekki að vera greið leið 

fyrir umferðarhávaðann að húsinu. Þverun göngustígs í gegnum hljóðmönina er 

skammt frá húsinu og því áhugavert að sjá hvaða áhrif það hefur að loka þveruninni. 
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Mynd 6-10: Yfirlitsmynd af Akrahverfi og Túnum. Þversniðs eru merktir með rauðum hring. 
(Samsýn fyrir já.is) 

  



BT-LOK1012 

44 

Mynd 6-11: Þversnið af tillögum að mótvægisaðgerðum. Efsta myndin er af 3m háum hljóðvegg, 
miðju myndin er af 4m háum hljóðvegg og neðsta myndin af 4m hárri hljóðmön. Hæð bílsins er 
1,5m og mannsins 1,85m. 
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7. EFTA- Fríverslunarsamtök Evrópu 

EES-samningurinn er fríverslunarsamningur á milli EFTA-ríkjanna Íslands, 

Liechtenstein og Noregs, að undan skildu Sviss, og þeirra 27 aðildarríkja innan 

Evrópubandalagsins. Samningurinn veitir EFTA-ríkjunum aðgang að innri markaði 

ESB án þess þó að þurfa að vera fullgildir meðlimir í ESB (EFTA, 2005). 

Svo kallaða fjórfrelsið gildir fyrir öll aðildarríki ESS-samningsins en það felur í 

sér frjálst vöruflæði, frjálst flæði þjónustu og fjármagns og frjálsa för fólks um allt 

efnahagssvæðið í opnu samkeppnisumhverfi. Einnig kveður EES-samningurinn 

meðal annar á um samvinnu EES-ríkjanna á sviði  tæknimála, vísinda- og 

umhverfismála svo eitthvað sé nefnt (EFTA, 2005). 

Veigamikill hluti EES-samningsins snýst um að honum sé framfylgt. Þá er átt 

við að tryggður sé réttur einstaklinga og fyrirtækja á EES-svæðinu, að þeir geti sótt 

rétt sinn sé samningnum ekki framfylgt eða brotið er á rétti samkvæmt 

samningnum. Tvær stofnanir starfa innan EES-samningsins til þess að sinna þessum 

verkefnum, þær eru Eftirlitsstofnun EFTA (e. EFTA Surveillance Authority) og EFTA-

dómstólinn (e. EFTA court) (Utanríkisráðuneytið - Stofnanir EES , e.d.).  

Eftirlitstofnun EFTA hefur það hlutverk að framfylgja því að skuldbindingum 

EES-samningsins sé framfylgt. Eftirlitsstofnunin sér bæði um það hvernig innleiða 

skuli EES-reglur inn í íslenskt réttarkerfi og hvernig þeim skuli vera framfylgt af 

stjórnvöldum. Eftirlitsstofnun EFTA hefur vald til þess að taka upp mál að eigin 

frumkvæði, vegna kvörtunar frá einhverra aðildarríkja EES-samningsins, 

Evrópubandalagsins eða einkaaðila. Komist stofnunin að þeirri niðurstöðu að brotið 

hafi verið gegn samningnum á einhvern hátt getur hún hafið áminningarferli sem 

getur leitt til þess að höfðað verði mál fyrir EFTA-dómstólum (Utanríkisráðuneytið - 

Eftirlitsstofnun EFTA, e.d.). 

7.1 Kæra Eftirlitsstofnunar EFTA á hendur íslenska ríkinu 

Kæra Eftirlitsstofnunar EFTA á hendur íslenska ríkinu eins og hún birtist orðrétt í  

EES-viðbæti nr. 38 í Stjórnartíðindum Evrópusambandsins 2011: 
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„Hinn 11. apríl 2011 höfðaði Eftirlitsstofnun EFTA mál fyrir EFTA-dómstólnum á hendur 

íslenska ríkinu; í fyrirsvari eru Xavier Lewis og Florence Simonetti, umboðsmenn 

Eftirlitsstofnunar EFTA, Rue Belliard 35, B-1040 Bruxelles/Brussel. 

Kröfur Eftirlitsstofnunar EFTA eru sem hér segir: 

1.Dómstóllinn lýsi yfir að íslenska ríkið hafi, með því að tryggja ekki að lögbær yfirvöld hafi 

gert og, þar sem við á, samþykkt stefnumarkandi hávaðakort og gert aðgerðaáætlanir vegna 

hávaða fyrir alla aðalvegi á yfirráðasvæði sínu, sem fleiri en sex milljónir ökutækja fara um á 

hverju ári, og með því að tryggja ekki að upplýsingar á stefnumarkandi hávaðakortum og í 

samantektum aðgerðaáætlana, sem um getur í VI. viðauka tilskipunarinnar, séu sendar 

Eftirlitsstofnun EFTA, vanefnt skuldbindingar sínar sem leiða af 1. mgr. 7. gr., 1. mgr. 8. gr. og 

10. gr. gerðarinnar sem um getur í lið 32g í XX. viðauka við EES-samninginn (tilskipun 

Evrópuþingsins og ráðsins 2002/49/EB frá 25. júní 2002 um mat og stjórn á hávaða í 

umhverfinu), með áorðnum breytingum samkvæmt aðlögunarákvæðum í bókun 1 við EES-

samninginn. 

 

Og 

 

2.Dómstóllinn geri íslenska ríkinu að greiða málskostnað. Lagagrundvöllur, málsatvik og 

lagarök til stuðnings dómkröfunum: 

– Eftirlitsstofnun EFTA heldur því fram að íslenska ríkið hafi látið hjá líða að gera hávaðakort 

og aðgerðaáætlanir vegna hávaða fyrir aðalvegi, sem fleiri en sex milljónir ökutækja fara um 

á hverju ári. 

– Eftirlitsstofnun EFTA heldur því fram að vanefndir þessar séu brot á 1. mgr. 7. gr., 1. mgr. 8. 

gr. og 10. gr. tilskipunar Evrópuþingsins og ráðsins 2002/49/EB frá 25. júní 2002 um mat og 

stjórn á hávaða í umhverfinu, sem um getur í lið 32g í XX. viðauka við EES-samninginn.“  

7.2 Kröfur og tilgangur með tilskipun ESB 

Samkvæmt Evróputilskipun 2002/49/EB um mat og stjórn á hávaða í umhverfinu 

eru kröfur ESB þær að stjórnvöld bregðist við með þeim hætti að gerðar verði 

hávaðakortlagningar sem sýni hávaða á ákveðnum svæðum og  aðgerðaráætlanir 

með það að leiðarljósi að draga úr umhverfishávaða og þeim skaðlegum áhrifum 

sem af honum stafar (Eftirlitsstofnun EFTA, 2011). 

Samkvæmt Evróputilskipuninni átti Ísland að vera búið að útbúa hávaðakort 

fyrir 30. júní 2007 af þeim vegum landsins sem höfðu meiri umferð en sex milljón 
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ökutækja á ársgrundvelli1. Út frá hávaðakortunum átti Ísland einnig að hafa útbúið 

aðgerðaráætlanir fyrir 18. júlí 2008 (Eftirlitsstofnun EFTA, 2011).  

7.3 Eiga kröfur við hérlendis 

Þær eru tvær málsgreinarnar sem ísland fellur undir og þarf að uppfylla samkvæmt 

Evróputilskipun 2002/49/EB um mat og stjórnun á hávaða í umhverfinu. Skilyrðum 

1.mgr. 7.gr.  átti að skila inn  30. júní 2007 og skilyrðum 2.mgr. 7gr. á að skila inn 30. 

júní 2012 

Samkvæmt 1.mgr. 7.gr. tilskipunarinnar er farið fram á að kortleggja skuli öll 

þéttbýli með 250 þús. íbúa eða fleiri og vegi með meiri umferð en sex milljón 

ökutækja á ársgrundvelli. Íbúafjöldi á höfuðborgarsvæðinu er undir þessum 

skilyrðum (Hagstofan, 2011) en samkvæmt heimasíðu Eftirlitsstofnun EFTA falla sex 

vegir undir þessa skilgreiningu1 (Eftirlitsstofnun EFTA, 2011). Ísland hefur ekkert 

þéttbýli sem fellur undir skilyrði 1.mgr. 7.gr. Því þarf ekki að taka með í reikninginn 

áhrif frá þéttbýli þó vegirnir liggi allir í þéttbýli. Samkvæmt Baldri Grétarssyni 

byggingaverkfræðingi hjá Vegagerðinni líta þeir svo á, samkvæmt tilskipuninni, að 

kortleggja eigi stærri vegina með þéttbýli en ekki eina og sér. Það er sú ástæða sem 

Vegagerðin gefur fyrir að vera ekki búin að sinna 1.mgr. 7gr.. Ónákvæmt yrði að 

sýnda einungis áhrif frá þessum sex vegum á nær umhverfi. Þessir sex vegir sjá ekki 

einir og sér um að orsaka umferðarhávaðann á nær umhverfi heldur einnig minni 

tengigötur í þéttbýlinu. Dómur er ekki fallinn í kæru Eftirlitsstofnun EFTA á hendur 

íslenska ríkinu. 

Samkvæmt 2.mgr. 7.gr. tilskipunarinnar er farið fram á að kortleggja skuli öll 

þéttbýli. Þar eru ekki tekin fram fyrri mörk um 250 þús. íbúa heldur öll helstu 

þéttbýli. Samkvæmt tilskipuninni fellur skilgreiningin fyrir þéttbýli undir 100 þús. 

íbúa eða fleiri. Það sama er að segja um vegina. Þar er ekki tekin fram fyrri mörk um 

                                                        
1 Samkvæmt upplýsingum af heimasíðu Eftirlitsstofnun EFTA falla eftirfarandi sex vegir undir 

þessa skilgreiningu: Þjóðvegur 1 (Hringvegur); Þjóðvegur 40 (Hafnafjarðarvegur); Þjóðvegur 41 

(Reykjanesbraut), Þjóðvegur 49 (Nesbraut, einnig þekkt sem Miklabraut, Hringbraut og vestur að 

Suðurströnd á Seltjarnarnesi); Þjóðvegur 413 (Breiðholtsbraut) og Þjóðvegur 418 (Bústaðavegur). 
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sex milljón ökutæki heldur helstu vegi. Samkvæmt tilskipuninni eru helstu vegir 

skilgreindir með þrjár milljónir ökutækja eða fleiri á ársgrundvelli. Þar sést að 

aðstæður hafa gjörbreyst og aðstæður á Ísland falla undir þessi nýju skilyrði, þ.e. 

fyrir vegi og þéttbýli.  

Í 2.mgr. 7gr. hefur þéttbýlið bæst við sem og nýir vegir sem falla undir 

tilskipunina og þar af leiðandi eru þeir teknir með í útreikningana. Það myndi að 

öllum líkindum gefa hærra gildi en úr kortlagningunni samkvæmt 1.mgr. 7gr. þrátt 

fyrir litlar sem engar breytingar hafi átt sér stað á umhverfinu í millitíðinni. 
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7.3.1 Samanburður á LAeq,24 og Lden við íslenskar aðstæður 

Teknir eru fyrir útreikningar á LAeq,24 og Lden og athugað hvaða áhrif hávaðavísirinn 

Lden hefur við íslenskar aðstæður. Samkvæmt Evróputilskipun 2002/49/EB er farið 

fram á að aðildarríki taki upp hávaðavísinn Lden, það hefur ekki verið gert hér á landi. 

Tekin verða fyrir þrjú mismundandi tilfelli. Tilfellin þrjú eru vegkaflarnir 

Hafnarfjarðarvegur sunnan Kópavogslækjar, Reykjanesbraut við Dalveg og Sæbraut. 

Stuðst er við hlutfallsdreifingu umferðar innan höfuðborgarsvæðisins frá 

vegagerðinni (Vegagerðin, 2008) ásamt umferðartalningu frá Vegagerðinni 

(Vegagerðin, 2010). Sjá má fyrrgreindar upplýsingar í töflu í viðauka A. Áætlað er að 

5% af heildar umferð sé þung umferð. Stuðst er við jöfnur úr kafla 5.2. Taka skal 

fram að útreikningar miðast við 10m fjarlægð frá vegi og í hæðinni 1,5m. Taka skal 

fram að ekki er verið að leitast eftir nákvæmri útkomu fyrir jafngildishljóðstig heldur 

eingöngu verið að einblína á muninn í dB(A) á milli LAeq,24 og Lden. Því eru 

leiðréttingargildin ΔL2 5 ekki tekin með í útreikningum hér, samanber kafla 5.1. 

Útreikningar tilfella með LAeq,24 

Jafngildishljóðstig fundið með jöfnu 9 

�123,456>féggA = 73,5+ 25 ∙ fijH k50J	+ 10 ∙ fijYl>féggAm \ 

 

�123,456>þnojA = 80,5 + 30 ∙ fij H k50J + 10 ∙ fij Yl>þnojAm \ 

 

Þar sem v er hraði í km/klst., N er fjöldi ökutækja á sólarhring og T er tímabil í 

sekúndum.  

Heildar jafngildishljóðstig er fundið með jöfnu 10 

�123>pqrf�A = 10 ∙ fij^10stuv,wxy>sézzA 45⁄ + 10stuv,wxy>Þ{|}A 45⁄ _ 
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Tafla 8: Forsendur umferðar frá Vegagerðinni 

 

 

Tafla 9: niðurstöður útreikninga LAeq,T í dB(A) 

 

Hfj. vegur Reykj.braut Sæbraut

Sólarhringsgildi, 24 tímar

N24 = 39.978 43.892 21.593 Bílar (ÁDU)

N24,létt(95%) = 37.979 41.697 20.513 Bílar (ÁDU)

N24,Þung(5%) = 1.999 2.195 1.080 Bílar (ÁDU)

V = 80 80 60 Km/klst

T24 klst. = 86.400 86.400 86.400 sek.

Daggildi, 07-19

N07-19 30.667 33.670 16.564 Bílar (ÁDU)

Nlétt(95%) = 29.134 31.986 15.736 Bílar (ÁDU)

NÞung(5%) = 1.533 1.683 828 Bílar (ÁDU)

V = 80 80 60 Km/klst

T12 klst. = 43.200 43.200 43.200 sek.

Kvöldgildi,19-23

N19-23 6.700 7.356 3.619 Bílar (ÁDU)

Nlétt(95%) = 6.365 6.988 3.438 Bílar (ÁDU)

NÞung(5%) = 335 368 181 Bílar (ÁDU)

V = 80 80 60 Km/klst

T 4 klst. = 14.400 14.400 14.400 sek.

Næturgildi,23-07

N23-07 2.611 2.866 1.410 Bílar (ÁDU)

Nlétt(95%) = 2.480 2.723 1.340 Bílar (ÁDU)

NÞung(5%) = 131 143 71 Bílar (ÁDU)

V = 80 80 60 Km/klst

T 8 klst. = 28.800 28.800 28.800 sek.

LAeq,24 LAeq,07-19 LAeq,19-23 LAeq,23-07

Hafnarfjarðarvegur 76,3 78,1 76,3 69,2

Reykjanesbraut 76,7 78,5 76,7 69,6

Sæbraut 70,3 72,2 70,4 63,3
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Útreikningar tilfella með Lden 

Forsendur fyrir Lden jöfnuna liggja fyrir í töflu 9 og gildin eru þá sett inn í jöfnu 11 

�~2| 10 ∙ log` 124�12 ∙ 10
s�����45 + 4 ∙ 10s��ö��c;~�45 + 8 ∙ 10s�ó��c45~�45 �e 

 
Tafla 10: Niðurstöður útreikninga Lden í dB(A) 

 

 

Samanburður á niðurstöðum LAeq,10m og Lden,10m yfir 24 tíma er eftirfarandi í töflu 11: 

 

Tafla 11: Samanburður á niðurstöðum LAeq,10m og Lden,10m 

 

Í töflu 11 sést að munurinn á LAeq,10m og Lden er tæplega 4dB(A).  

  

Hfj. vegur Reykj.braut Sæbraut

Lden,10m = 79,2 79,6 73,2

Hafnarfjarðavegur sunnan Kópavogslækjar

LAeq,10m = 75,3 dB(A)

Lden,10m = 79,2 dB(A)

Mismunur: 3,9 dB(A)

Reykjanesbraut við Dalveg

LAeq,10m = 75,7 dB(A)

Lden,10m = 79,6 dB(A)

Mismunur: 3,9 dB(A)

Sæbraut

LAeq,10m = 69,5 dB(A)

Lden,10m = 73,2 dB(A)

Mismunur: 3,8 dB(A)
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8. Niðurstöður og ályktanir 

8.1 Hönnun Akra- og Túnahverfis í Garðabæ 

Niðurstöður úr útreiknuðu punktunum fjórum má lesa úr grafi 4. Þar sést hvaða 

áhrif aðgerðirnar hafa á Akra- og Túnahverfi. Niðurstöður sýna á grafi 4 að 

jafngildishljóðstig er yfir hámarkskröfu reglugerðar nr. 724/2008 um hávaða, eða 

um 10 dB(A) við Goðatún 34, Aratún 1 og Breiðakur 21. Samkvæmt töflu 1 og 2 er 

það um helmings munur á hljóðskynjun. Þetta eru athyglisverðar niðurstöður því 

samkvæmt kafla 3 hafa rannsóknir sýnt fram á að umferðarhávaði með hljóðstig 

LAeq hærra en 60-65 dB geti haft alvarleg áhrif á heilsu fólks. Einnig sýna 

niðurstöður fram á réttlætingu á uppsetningu hljóðtálma viða Akrahverfi og Túnin 

samanber kafla 2.1. 

 

Graf 4: Samanburður mótvægisaðgerða og núverandi aðstæðna 

 

Goðatún 34 

Niðurstöðurnar við Goðatún 34 sýna að jafngildishljóðstig utan við húsvegg er 63,5 

dB(A). Sambærileg virkni er af 4m háa hljóðveggnum og 4m háu hljóðmöninni. Það 

munar um 1 dB(A) að fyrrnefndar mótvægisaðgerðir nái lækkun sem  nemur  

viðunandi mörkum samkvæmt reglugerðar nr. 724/2008 um hávaða. Rúmlega 1,5 

dB(A) munur er á 3m hljóðveggnum og hinum tveimur mótvægisaðgerðunum. 

Áhugavert væri að skoða það að loka á leið inn og út úr Túnahverfi frá 

Hafnarfjarðarvegi. Við það væri hægt að teygja mótvægisaðgerðir að 
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Vífilstaðaveginum og hugsanlega að koma í veg fyrir að umferðarhljóð sleppi fyrir 

endann á mótvægisaðgerðum. 

Aratún 1 

Niðurstöður við Aratún 1 sýna að jafngildishljóðstig utan við húsvegg er 63,6. 

Niðurstöðurnar eru sambærilegar og við Goðatún 34, það er að sambærileg virkni 

er af hljóðtálmunum þremur. Hljóðtálmarnir eru að gefa um 1,5-2dB(A) meiri 

hljóðskermun en við Goðatún 34. Draga má þá ályktun að munurinn sé af völdum 

lágreistrar manar sem fyrir er, sjá mynd 6-5. Við Aratún 1 er 4m hái hljóðveggurinn 

og 4m háa hljóðmönin undir viðunandi mörkum. Tæplega 2 dB(A) munur er á 3m 

hljóðveggnum og hinum tveimur mótvægisaðgerðunum. Skermáhrif 3m háa 

veggsins nær því ekki að vera undir viðunandi mörkum reglugerðar nr. 724/2008.  

Breiðakur 21 

Niðurstöður sýna virkni mótvægisaðgerða er mest við Breiðakur 21. Þar er 

jafngildishljóðstigið hvað hæst eða 64,6 dB(A). Þar næst að lækka jafngildishljóðstig 

um 11-12dB(A). Þessa miklu skermun má skýra með háreystri hljóðmön sem fyrir er 

og er með í útreikningum, ásamt 4m háu mönina sem sett er inn í reiknilíkanið sem 

tillaga að mótvægisaðgerð, sjá mynd 8-1. Tæplega 1 dB(A) munur er á 3m 

hljóðveggnum og hinum tveimur mótvægisaðgerðunum. Með 

mótvægisaðgerðunum þremur næst að koma jafngildishljóðstigi undir viðunandi 

mörk.  

 

Mynd 8-1: 4m há mön sem er við núverandi aðstæður er ástæðan fyrir þeirri miklu skermvirkni 
sem næst við Breiðakur. 
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Árakur 27 

Ekki þarf að grípa til frekari ráðstafa fyrir Árakur 27 þar sem jafngildishljóðstig er 

undir kröfum byggingareglugerðar við núverandi ástand, eða um 54dB(A). Engu að 

síður hafa mótvægisaðgerðirnar þrjár sambærileg áhrif á lækkun jafngildishljóðstigs 

eða um 3 dB(A). Reikna má með því að þessi 3 dB(A) lækkun sé vegna þess að 

mótvægisaðgerðirnar loka á þverun göngustígsins á núverandi mön. 

 

Mynd 8-2: Lokun mótvægisaðgerða á þverun göngustígsins á núverandi mön við Árkakur 27 

 

Mótvægisaðgerðir – kostir og gallar 

Samfelld 4m há Hljóðmön frá Akrahverfi og út Túnin 

Kostir: Gefur góða skermun á umferðarhávaðann, jafngildishljóðstigi fer niður fyrir 

viðunandi mörk reglugerðar nr. 724/2008 um hávaða á þremur af fjórum punkt 

skynjurum. Ódýr kostur 

Gallar: Þarf talsvert svæði, þyrfti þar af leiðandi að framlengja undirgöng sem eru við 

Arnarneslækinn. Einnig lokar hljóðmönin útsýni íbúa yfir Arnarnesvoginn. Erfiðara að 

gera þverun í mön fyrir strætóstoppistöð sem  skerðir ekki virkni hljóðmanar  

4m há mön við Akrahverfi og 4m hár hljóðveggur við Túnin 

Kostir: Gefur góða skermun á umferðarhávaðann, jafngildishljóðstigi fer niður fyrir 

viðunandi mörk reglugerðar nr. 724/2008 á þremur af fjórum punkt skynjurum. 

Gerir íbúum kleift að halda útsýninu. Þarf lítið svæði, því þarf ekki að grípa til 

aðgerða við undirgöng við Arnarneslækinn. Þverun fyrir strætóstoppistöð hefur 

engin sjáanleg áhrif. 
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Gallar: Dýrari kostur en hljóðmönin kostur. Þarf að þrífa með reglulegu millibili til 

þess að halda gegnsæiseiginleikum.  

4m há mön við Akrahverfi og 3m hár hljóðveggur við Túnin 

Kostir: Gefur góða skermun á umferðarhávaðann, gefur ekki nema um 1-2 dB(A) 

lægri skermun en hinar tvær mótvægisaðgerðirnar. Nær jafngildishljóðstigi niður 

fyrir viðunandi mörk reglugerðar nr. 724/2008 í tveimur af fjórum punkt 

skynjurum. Gerir íbúum kleift að halda útsýninu. Þarf lítið svæði, því þarf ekki að 

grípa til aðgerða við undirgöng við Arnarneslækinn þar sem hljóðveggurinn tekur 

lítið pláss. Þverun fyrir strætóstoppistöð hefur engin sjáanleg áhrif. 

Gallar: Dýrari kostur en hljóðmönin, þó ódýrari en 4m hljóðveggurinn. Þarf að þrífa 

með reglulegu millibili til þess að halda gegnsæiseiginleikum.  

 

Mynd 8-3. Lagt er til að notaður verði 4m hár gegnsær eða hálfgegnsær hljóðveggur að hluta til 
við Silfurtún ásamt framlengingu á jarðvegsmön við Akrahverfi 

Ekki er mikill munur á virkni 4m og 3m hljóðveggsins eða um 1 til 2 dB(A) 

sem útfærist samkvæmt töflu 2 „varla merkjanleg breyting“ til „merkjanlegrar 

breytingar“. Ef mikill munur er á kostnaði við 4m og 3m hljóðvegginn þá þarf að 

velta fyrir sér hvort 4m hljóðveggurinn svari kostnaði miðað við þá litlu aukningu á 

skermvirkni sem hann gefur.  

4m hljóðveggurinn er undir kröfum reglugerðar nr. 724/2008 á öllum nema 

einum athugunarstað, þar fer jafngildishljóðstig 0,7 dB(A) yfir viðmiðunarmörk. 3m 

hljóðveggurinn er undir kröfum reglugerðarinnar á tveimur af fjórum 

athugunarstöðum. Er munurinn á bilinu 0,7 til 2,4 dB(A).  
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Lagt verður til að notaður verði 4m hár gegnsær eða hálfgegnsær hljóðveggur 

að hluta til við Silfurtún ásamt framlengingu á jarðvegsmön við Akrahverfi, sjá 

nánari tillögur að útfærslu á mynd 8-3. Á þann hátt má koma í veg fyrir þann 

umferðarhávaða sem berst um þverun göngustígsins við mön í Arkarhverfi, 

jafngildishljóðstig verður við og undir viðunandi mörkum reglugerða nr. 724/2008 

um hávaða, og komið er til móts við íbúa varðandi útsýnið yfir Arnarnesvoginn.  

Þegar valið er á milli lausna sambærilegar þessari eru margir þætti sem hafa 

áhrif á sjálfa ákvörðunartökuna. Ákvörðun er ekki einungis tekin út frá kostnaði við 

framkvæmdina heldur er reynt að velja lausn þar sem hagsmunir heildarinnar eru í 

fyrirrúmi. Í sumum tilfellum hafa íbúar haft aðkomu að framkvæmdum má þar 

nefna íbúafundi og sambærileg fundarhöld. 

8.2 EFTA 

Enginn vafi liggur á því að Ísland fellur undir skilyrði 2.mgr. 7.gr. Evróputilskipunar 

2002/49/EB um mat og stjórnun á hávaða í umhverfinu sem  skila á inn 30. Júní 

2012. Hinsvegar fellur Ísland undir 1.mgr. 7gr. sömu tilskipunar að hluta til, eða fyrir 

þá vegi sem eru með fleiri en sex milljón ökutæki. Ísland hefur ekkert þéttbýli sem 

fellur undir skilyrði 1.mgr. 7.gr. og þarf því ekki að taka með í reikninginn áhrif frá 

þéttbýli, en það gefur að öllum líkindum brenglaða mynd af raunaðstæðum og þær 

því verið í besta falli ómarktækar og versta falli villandi.  

Samkvæmt Evróputilskipun 2000/49/EB á Ísland, ásamt öðrum aðildarríkjum, 

að taka upp hávaðavísinn Lden. Niðurstöður útreikninga í kafla 7.3.1 sýna að þrátt 

fyrir miklar sveiflur í sólarhringsumferð á Íslandi orsakar það ekki lægra gildi á Lden 

heldur um það bil 4dB(A) hækkun á jafngildishljóðstigi. Það er athyglisverð 

niðurstaða. Það er um 1dB(A) hærra en hjá nágrönnum okkar í Danmörku. 

Samkvæmt kafla 5.1 leyfa Danir sér einfaldlega reikna Lden með því að leggja 3dB(A) 

saman við LAeq,24. Því þarf að gera nánari rannsókn á því hvernig hávaðavísirinn 

fellur að íslenskum aðstæðum áður en hann verður tekinn upp hér á landi. Í 

kjölfarið þyrfti að taka til endurskoðunar leyfilegt hámarks jafngildishljóðstig vegna 

umferðarhávaða utan við húsvegg. 
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9. Samantekt 

Hér hefur verið farið yfir helstu þætti er snúa að hljóðtálmum, niðurstöður á 

útreikningum í SoundPLAN á jafngildishljóðstigi fyrir og eftir mótvægisaðgerðir við 

Akra- og Túnahverfi í Garðabæ, hávaðavísirinn Lden og LAeq,24 bornir saman við 

íslenskar aðstæður og  fjallað hefur verið um kæru Eftirlitstofnun EFTA á hendur 

íslenskar ríkinu með rökum með og á móti.  

Með uppsetningu á hljóðtálmum tókst að lækka jafngildishljóðstig við Akra- 

og Túnahverfi um og niður fyrir viðmiðunarmörk reglugerðar nr. 724/2008 um 

hávaða. útfærslan með 4m ljóðvegg við Silfurtún og framlengingu á 4m hljóðmön 

frá Akrahverfi að Arnarneslæk gefur bestu skermáhrifin. Á þann hátt er einnig 

hægt að koma til móts við kröfur íbúa sem ekki vilja skerða útsýni yfir 

Arnarnesvoginn. 

Eftirlitstofnunar EFTA hefur stefnt Íslandi fyrir að hafa ekki sinnt 

Evróputilskipun 2002/49/EB um mat og stjórnun á hávaða í umhverfinu. 

Samkvæmt 1.mgr. 7gr.  fellur Ísland undir þá vegi sem farið er fram á að kortleggja 

eigi. Hinsvegar hefur Ísland ekkert þéttbýli sem fellur undir skilyrði 1.mgr. 7.gr.. Því 

þarf ekki að taka með í reikninginn áhrif frá þéttbýli þó vegirnir liggi allir innan 

þéttbýlis, en það gefur að öllum líkindum brenglaða mynd af raunaðstæðum og 

þær því verið í besta falli ómarktækar og versta falli villandi. 

Útreikningar á Lden gefa tæplega 4dB(A) hærra jafngildishljóðstig heldur en 

LAeq,24 við íslenskar aðstæður. Ef hávaðavísirinn Lden verður tekinn upp hér á landi 

þarf að rannsaka frekar hvaða áhrif hann hefur á jafngildishljóðstig við íslenskar 

aðstæður. Í kjölfarið þyrfti að endurskoða viðmiðunarmörk reglugerðar nr. 

724/2008 um hávað, með tilliti til niðurstaðna á útreikningum Lden við íslenskar 

aðstæður.  

Það er engin ein töfralausn á því hvernig koma eigi í veg fyrir ónæði af 

völdum umferðarhávaða. Umferðarhávaði er samfélagslegt vandamál sem mun 

fylgja okkur inn í ókomna framtíð. 
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16. Viðauki A 

 

Hfj. vegur Reykjanesbraut Sæbraut

N23-07

23-24 2,16% 864 948 466

00-01 1,29% 516 566 279

01-02 0,73% 292 320 158

02-03 0,42% 168 184 91

03-04 0,30% 120 132 65

04-05 0,27% 108 119 58

05-06 0,35% 140 154 76

06-07 1,01% 404 443 218

Σ = 6,53% 2.611 2.866 1.410

Þung umferð 5% 131 143 71

Létt umferð 95% 2.480 2.723 1.340

N07-19

07-08 4,88% 1.951 2.142 1.054

08-09 5,78% 2.311 2.537 1.248

09-10 4,37% 1.747 1.918 944

10-11 4,48% 1.791 1.966 967

11-12 5,00% 1.999 2.195 1.080

12-13 5,82% 2.327 2.555 1.257

13-14 6,49% 2.595 2.849 1.401

14-15 6,91% 2.762 3.033 1.492

15-16 7,54% 3.014 3.309 1.628

16-17 8,75% 3.498 3.841 1.889

17-18 8,78% 3.510 3.854 1.896

18-19 7,91% 3.162 3.472 1.708

Σ = 76,71% 30.667 33.670 16.564

Þung umferð 5% 1.533 1.683 828

Létt umferð 95% 29.134 31.986 15.736

N19-23

19-20 5,67% 2.267 2.489 1.224

20-21 4,35% 1.739 1.909 939

21-22 3,62% 1.447 1.589 782

22-23 3,12% 1.247 1.369 674

Σ = 16,76% 6.700 7.356 3.619

Þung umferð 5% 335 368 181

Létt umferð 95% 6.365 6.988 3.438

Σ = 100,00% 39.978 43.892 21.593

Þung umferð 5% 1.999 2.195 1.080

Létt umferð 95% 37.979 41.697 20.513

Hlutfall 

umferðar
Tímabil í klst.

Fjöldi bifreiða á klst.

Hlutfallsdreifingu umferðar innan höfuðborgarsvæðisins ásamt umferðartalningu 

frá Vegagerðinni (Vegagerðin, 2008), (Vegagerðin, 2010).
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17. Viðauki B 

Grafískar niðurstöður af útreikningum í SoundPLAN sýnd sem Dynlínukort. 

Dynlínukortin sýna grunnmynd af heildarsvæði ásamt ýtarlegri grunnmynd og 

sniðmynd við þversniðstilfellunum fjögur. 
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