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Vägdamm
små partiklar – stora problem

En kunskapsöversikt av Mats Gustafsson
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Varför en skrift om vägdamm?
Små, små partiklar i vår omgivningsluft har visat sig vara ett av de
absolut största luftföroreningsproblemen i städer runt om i världen.
Dessa partiklar kan komma från många olika källor, men den vikti-
gaste källan till hälsofarliga halter är biltrafiken. Förbrännings-
partiklar från fordonens avgaser är tillräckligt små för att ta sig långt
ner i luftvägarna – ända ut i lungblåsorna. De innehåller dessutom
cancerframkallande ämnen. Men trafiken ger också upphov till slita-
gedamm från vägbeläggning, däck och bromsar.

Är då partiklar ett problem även i Sverige? Mätningar har visat att
det i Sverige, liksom i Norge och Finland, uppstår höga partikelhalter
under torra perioder på vinterhalvåret (Areskoug m. fl. 2001). Detta är
ett mönster som inte är tydligt i södra Europa. Dessutom är partikel-
halterna under dessa perioder i gatunivå högre i t.ex. Stockholm, än i
många större europeiska städer. Hur kommer sig detta?

I hela Sverige, från Smygehuk i söder till Treriksröset i norr, före-
kommer någon gång under vinterhalvåret vinterväglag. Det vill säga
att vägarna blir hala på grund av is, snö eller frost. I södra delen av
landet varierar temperaturen vintertid ofta runt noll vilket gör att för-
utsättningarna för vinterväglag varierar kraftigt under säsongen.
Längre norrut är vädret normalt kallare och vinterväglag råder under
längre sammanhängande perioder. 

Vinterväglag medför att vi måste vidta olika typer av åtgärder för
att så långt som möjligt undvika halka på vägarna. I Sverige används
dels vinterdäckslagen, dels vinterväghållning för att höja trafiksäker-
heten vintertid. Lagen om vinterdäcksanvändning innebär att person-
bilar måste ha vinterdäck (dubbade eller odubbade) under perioden 1
december till 31 mars, vid färd på vinterväglag. I Sverige används i
huvudsak dubbdäck, även om procentandelen sjunker från norr till
söder. Dubbdäcken är, som kommer att framgå av denna skrift, en av
de viktigaste orsakerna till höga partikelhalter i väg- och gatumiljöer.
Vinterväghållning innebär främst snöröjning, saltning och sandning.
Gemensamt för dessa åtgärder är, förutom att de bidrar till förbättrat
väggrepp, att de på olika sätt skapar eller underlättar uppkomsten av
vägdamm.

Inandningsbara partiklar i vår omgivningsluft är ett av våra
svåraste föroreningsproblem. Partiklarna har många källor,
som till exempel trafikavgaser, slitagepartiklar, utsläpp från
uppvärmning och industrier och långtransporterade föro-
reningar från kontinenten. 

I Sverige infördes 2005 en miljökvalitetsnorm med syfte att
reglera halterna av dessa partiklar. Mätningar visar att normen
överträds rejält i trafikintensiva väg- och gatumiljöer främst
under vinter och vår. Orsaken är i huvudsak slitagepartiklar
från vägbana, däck och bromsar, det vill säga vägdamm. Det
mesta av vägdammet bildas då våra dubbdäck sliter på
beläggningen, men det härrör även från vintersandningen.

År vägdammet farligt? Vad består det av? Vilka faktorer
påverkar dammbildningen? Vilka åtgärder kan tänkas vara
effektiva för att minska höga dammhalter? Frågorna är
många och forskningen inom området livlig.

Denna skrift ger en överblick över problemområdet väg-
damm och kunskapsläget kring hur man kan komma tillrätta
med problemet.

Mats Gustafsson är forskare vid VTI och arbetar med pro-
blematiken kring partikelföroreningar i ett flertal projekt.

Författaren vill tacka Vägverket, Region Stockholm för
bidrag till produktionen av denna skrift

Illustrationer av Charlotte Rinaldo
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De problem vi har med höga partikelhalter är alltså en effekt av att
vi i vårt kalla klimat valt att ta till vissa åtgärder för att upprätthålla
framkomligheten och säkerheten på våra vägar. Insikten om att pro-
blemet delvis är inbyggt i systemet är grundad på senare års forskning
och är central för att kommuner och väghållare skall kunna uppfylla
de krav som ställs i miljökvalitetsnormerna för luftkvalitet.

Miljökvalitetsnorm
Miljöbalken är den samlade miljö-
lagstiftningen i Sverige. År 1999
bestämdes att den nya balken bland
annat skulle innehålla så kallade
miljökvalitetsnormer. Normerna kan
meddelas av regeringen för att de
svenska miljökvalitetsmålen ska kunna uppnås eller för att kunna
genomföra direktiv som beslutats inom EU. Normerna ska bl.a. för-
hindra att för höga halter av vissa ämnen förekommer i vår utomhus-
luft. För inandningsbara partiklar mindre än 10 mikrometer (PM10)
gäller, enligt EG-direktivet 90/30/EG, att:

• medelhalten under ett dygn inte får vara högre än 50 µg/m3 under
fler än 35 dygn varje år och att

• medelhalten under ett år inte får vara högre än 40 µg/m3.

Normen gäller från och med 1 januari 2005.
Det finns mycket få platser i Sverige där ”årsnormen” inte uppfylls,

men tyvärr visar mätningar att dygnsnormen överskrids med råge i
många hårt trafikerade stadsmiljöer i våra storstäder. Även mindre
orter har rapporterat problem med normerna.

Ordning bland begreppen
Vad är då inandningsbara partiklar? Dessa partiklar kallas bland fors-
kare och politiker för PM10, med vilket man menar alla partiklar mind-
re än 10 µm (1 000-dels millimeter). Dessa partiklar är tillräckligt små
för att kunna passera förbi människans övre luftvägar (näsa och
svalg). Ännu mindre partiklar som kan ta sig ända ut i lungblåsorna
kallas PM2,5 (mindre än 2,5 µm). Ultrafina partiklar kallas de som är
mindre än 1µm.

Måtten PM10 och PM2,5 säger egentligen inget annat om partiklar-
na än att de är mindre än en viss storlek. Enheten de mäts i är mass-
koncentration, det vill säga hur stor massa av partiklar mindre än till
exempel 10 µm som finns i en viss luftvolym (till exempel µg/m3). Då
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en sfärisk partikel som är 10 µm stor väger en miljon gånger mer än
en partikel av samma material som är 0,1 µm, påverkar de grövre par-
tiklarna måttet betydligt mer än de små partiklarna. De små partiklar-
na dominerar normalt vad gäller antalet partiklar medan de grova
dominerar massan.

Vad är vägdamm?
Vägdamm kan sägas bestå av alla de partiklar som finns i vägmiljön.
Normalt sett brukar man dock i begreppet vägdamm inte inkludera
partiklar som härrör från fordonens avgaser. Vägdamm är då i huvud-
sak partiklar från slitage av vägbeläggning, däck och bromsar samt
damm från vägsandning och -saltning. Dessutom kan partiklar från
andra källor i omgivningen (t.ex. pollen, jorddamm, byggdamm)
avsättas i vägmiljön och virvlas upp av passerande trafik. Mycket av
vägdammet är grovt material, som inte alls eller bara korta stunder
virvlas upp i luften. En del av dammet är dock så fint att det kan hålla
sig svävande relativt länge och dessutom tillräckligt fint för att ta sig
in i människors luftvägar.

Är vägdamm ett problem?

Hälsa

Hälsoproblemen förknippade med partiklar i vår omgivningsluft är
den huvudsakliga orsaken till intresset för partikelföroreningarna.
Sedan 1980-talet har åtskilliga medicinska rapporter påvisat att det
finns samband mellan luftens halt av inandningsbara partiklar och
olika sjukdomssymptom i befolkningen. I huvudsak har luftvägsrela-
terade symptom studerats, men det har även visat sig att det finns
samband med hjärt-kärlsjukdomar och även med befolkningens död-
lighet. Intressant nog verkar det i dessa studier finnas en partikelef-
fekt, det vill säga oavsett vad partiklarna består av, ger de liknande
negativa effekter på befolkningen.

Partiklarna kan även fungera som transportörer av andra ämnen.
Exempelvis har PAH (polyaromatiska kolväten), som bland annat
finns i fordonsavgaser, egenskapen att de gärna fäster sig på små par-
tiklars yta. Då partiklarna andas in av en människa för de alltså med
sig andra föroreningar, som kan vara än mer hälsofarliga än partik-
larna själva. 

En egenskap som verkar vara viktig är partiklarnas storlek. En hel
del epidemiologisk forskning visar att ju mindre partiklarna är, desto
farligare tycks de vara. Anledningen till detta kan vara att mindre par-
tiklar kommer längre ut i luftvägarna och att de minsta även kan ta sig
vidare ut i blodet genom lungblåsornas väggar. Bilden är dock mer
komplex än så. Det finns nämligen också ett flertal studier som tyder
på att grövre partiklar är lika hälsofarliga, eller till och med värre än
de finare. En svensk undersökning där man skiljt på grövre (PM10-2,5)
och finare partiklar (PM2,5) visar att olika sjukdomssymptom har olika
stark koppling till olika storleksfraktioner (Forsberg 2004). De grövre
partiklarna verkar mer relaterade till luftvägsproblem, som till exem-
pel astma, men har ingen tydlig koppling till hjärt- och kärlsjukdomar.

Toxikologiska studier har inte kunnat belägga att de halter som ger
effekt i befolkningen ger samma effekt i laboratoriemiljö. I experiment
har man dock kunnat utläsa skillnader i effekt mellan olika partikel-
egenskaper, som sammansättning, storleksfördelning och ytegenska-
per  (Hetland m. fl. 2001). I Norge har man även undersökt hur inflam-

PM10 är massan av alla partiklar under 10 µm i en luftvolym.  I extrem-
fallen kan massan bestå av ett fåtal grova partiklar eller flera miljoner
mycket små partiklar. Detta spelar stor roll för var partiklarna hamnar i
andningsvägarna och därmed vilken hälsoeffekt de kan ha.
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matoriskt damm från några olika bergarter är. Resultaten visar att
dammet kan orsaka kraftiga inflammatoriska effekter hos lungceller
och att vissa bergarter verkar vara särskilt intressanta ur denna syn-
punkt, till exempel kvartsdiorit och basalt. Man understryker dock att
resultaten måste styrkas ytterligare och underlaget breddas för att
rekommendationer skall kunna ges. Intressant är att partikelstorleken
inte verkar vara den viktigaste faktorn utan att andra, mer kvalitativa
egenskaper är viktigare för inflammationspotentialen (Låg m. fl. 2004).

Ett annat problem är att måtten PM10 och PM2,5 säger så lite om par-
tiklarnas egenskaper. Om hanterliga mått och mätmetoder som beskri-
ver partiklarnas egenskaper kunde kombineras med PM-måtten skulle
chansen att spåra partiklarnas hälsofarliga egenskaper öka betydligt.

På grund av den stora osäkerheten kring vad det egentligen är hos
partiklar som är hälsofarligt, forskas det idag kring såväl partiklars
egenskaper som om hur man kan minska uppkomst och spridning av
alla typer av inandningsbara partiklar.

Miljö

Partiklar från vägtrafik sprids även till omgivande mark och vatten
genom spray, stänk och avrinning. I partiklarna finns metaller, salt,
mineraler och olika oorganiska och organiska föreningar från belägg-
ning, däck, bromsar, korrosion och last.  Hur dessa påverkar mark,
vatten, växter och djur beror naturligtvis på hur känsliga miljöerna är.
Klart är att höga halter av föroreningar, som kan härledas till vägar,
har påträffats i bottensediment i vatten nära trafikleder (Hellebuyck
m. fl. 2002). Bland dessa märks till exempel PAH, varav vissa är can-
cerframkallande. Vintertid ökar också halten av tungmetaller i nedfall
och avrinning från vägar vilket bedöms vara en effekt av ökat slitage
på grund av dubbdäcksanvändningen (Bäckström 2002). Man har
även kunnat visa att i tätorter är metaller från bromsdamm, främst
koppar och antimon, av stor betydelse för partikelhalterna, men då
främst på sommaren, medan metaller från beläggningsslitage domine-
rar på vårvintern (Sternbeck m. fl. 2004).

Partiklarna hamnar, beroende på storlek, i olika delar av andningsvägar-
na. Grövre partiklar fastnar högre upp i luftvägarna medan de allra min-
sta kan ta sig ut i lungblåsorna och vidare ut i blodet.

Partiklar från vägslitage, däck och bromsar sprids via luft och dagvatten till
våra ytvatten, där de tillför bland annat tungmetaller och PAH till sedimenten.
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Vägdamm är också en viktig orsak till den stora användningen av
bilvårdsprodukter under vinterhalvåret. Dammet, både stort och
smått, virvlas upp av trafiken under såväl torra som våta förhållan-
den och fastnar på lack och fönster. Den film av svarta asfaltspartik-
lar som ansamlas på lacken kräver relativt starka lösningsmedel och
biltvätt för att lossna. Bilvårdsprodukterna sprids, tillsammans med
vägdammet, till vattendrag och mark och är tyvärr sällan särskilt mil-
jövänliga (Gustavsson och Yakoub 1996). Idag finns Svanen-märkta
bilvårdsprodukter och biltvättar, som hjälper till att minska effekterna
av användningen, men behovet av produkterna kvarstår.

Saltets negativa effekter diskuteras ofta i medierna. Mest sprids salt
från vägarna med avrinning, spray och stänk, men nya studier visar
att saltet också i viss mån finns i det damm som sprids från vägarna
under torra perioder (Johansson, 2004). Salt bidrar alltså också till
vägdammet, men idag vet vi inte om någon typ av hälsoeffekter kan
knytas till just saltdamm. 

Trivsel

Under torra perioder vinter och vår (inte minst då vinterns sand skall
tas upp) kan damningen från gator och vägar vara mycket påtaglig,
vilket naturligtvis påverkar trivseln, både genom att luften blir gråak-
tigt disig och genom att dammet känns i näsa och mun. Under både
fuktiga och torra perioder smutsar dammet ner vägmiljön och gör
husfasader, trottoarer, vägutrustning och undanplogad snö grå. I
Norge, där damningsproblemen debatterats sedan 1980-talet, var triv-
selproblemen en viktig fråga i inledningen av debatten, eftersom det
är något påtagligt som människor till vardags påverkas av.

Vad kan man göra åt problemen?
I många städer i södra Europa med partikelproblem är enda möjlighe-
ten att minska halterna av partiklar knuten till trafikens egenskaper
och mängd, till exempel bättre rening av fordonsavgaser, alternativa
drivmedel, ökad kollektivtrafik och generellt mindre trafikmängd. I
Sverige och andra länder där dubbdäcksanvändning och vinterväg-
hållning är en viktig orsak till problemen, finns dock även en arsenal
av andra möjligheter.

Minska bildningen av damm

Forskning kring vägdammet i främst Norge, Sverige och Japan har
visat att dubbdäcksanvändningen i dessa länder är den dominerande
källan till vägdamm. I Norge, och nyligen också i Stockholm, har man
påvisat ett samband mellan dubbdäcksanvändningen och halten av
inandningsbara partiklar. I Stockholm har man beräknat att 10 %
lägre dubbdäcksanvändning skulle resultera i 10 µg/m3 lägre PM10-halt
(för dygnsmedelvärden) (Johansson m. fl. 2004). Under dygn med höga
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partikelhalter i Stockholm kan halterna i högtrafikerade miljöer (till
exempel Hornsgatan) vara ca 100-300 µg/m3. En typisk nivå på dubb-
däcksanvändning är ca 70 % på vintern. Om, rent hypotetiskt, endast
minskad dubbdäcksanvändning skulle användas som åtgärd skulle i
detta exempel alltså användningen behöva sänkas till 20 %.

Många forskare har studerat hur användandet av dubbdäck påver-
kar trafiksäkerheten. Elvik (1999) gjorde en sammanställning av ett
tiotal studier och kunde inte urskilja några signifikanta skillnader i
olycksrisk mellan dubb- och friktionsdäck. Djupstudier av dödsolyckor
inför åtgärdsprogrammet mot partiklar i Stockholm visade inte på
någon överrepresentation av friktionsdäck (Länsstyrelsen i Stockholms
län 2004). Det finns dock många faktorer att väga in i olycksstudier,
som gör att tolkning av statistiken är komplicerad, såsom skillnader i
väder mellan jämförda vintrar, förarbeteende, kvalitet på däck och vil-
ken typ av olyckor som studeras. I de länder med vinterväglag där
man provat totalförbud mot dubbdäck har man dragit slutsatsen att
en viss andel dubbdäck är att föredra (Takagi m. fl. 1997). Detta på
grund av att dubbdäcken ruggar upp vägytan, så att friktionen höjs.
Detta gör att ett totalt dubbdäcksförbud troligen inte är en optimal
lösning. Hur hög dubbandelen bör vara är idag osäkert. 

Vikten av information

I Norge har problematiken med vägdamm och kopplingen till dubb-
däcksanvändningen varit ett minst lika hett ämne i medierna som
vägsaltet har varit i Sverige. Sedan problemen uppdagades påbörjade
flera kommuner under 90-talet ett samarbete om informationsinsatser
med fokus på hälsoproblemen och dubbfria vinterdäcks fördelar.

Samtidigt inleddes en debatt om ett eventuellt förbud mot dubb-
däck. Efter några år, med en viss ökning av användningen av odub-
bade vinterdäck och en samhällsekonomisk utvärdering av dubb-
däcksrestriktioner, föreslog man att en dubbdäcksavgift skulle införas
i Norges fyra största städer. Avgiften syftade till att minska använd-
ningen av dubbdäck till en sådan nivå att damningsproblemet upp-
hörde, men samtidigt till att behålla en viss andel dubbdäck för att
rugga upp asfalt och eventuell is. Informationskampanjer, debatt och
mediabevakning bidrog till att frågan behöll högt aktualitetsvärde. En
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Avgiften har provats i olika omgångar i Oslo, Drammen och
Trondheim med goda resultat. I Trondheim bidrar inkomsterna från
dubbdäcksavgifterna till förbättrad vinterdrift av vägnätet för att i
möjligaste mån upprätthålla en hög friktion. 

Undersökningar i Oslo har visat att olyckor med personskador eller
dödsfall inte har ökat på grund av dubbdäcksavgifterna (Oslo kommu-
ne 2005). Man tror att detta beror på att man tenderar att köra försik-
tigare då man inte har dubbdäck, alltså en säkerhetskompensation
genom beteendeförändring. De norska erfarenheterna är ett bra exem-
pel på hur viktig information är för acceptans av åtgärder.

I Sverige har dubbdäcken traditionellt varit en viktig del av säker-
heten på vintervägarna. Forskning och tester har visat att dubbdäck-
en ger bättre grepp på främst slät is till dubbdäckens fördel
(Nordström 2004). Detta väglag är i södra halvan av Sverige förhål-
landevis sällsynt. Samtidigt har de dubbfria vinterdäcken utvecklats
och ger bra grepp på de flesta vinterväglag.

Inte bara dubbdäckens fel

Vårt grannland i öst, Finland, har också uppmärksammat damnings-
problemet sedan ett par decennier. Här menar man att vintersand-
ningen i städer är den viktigaste källan till dammet. Inte bara genom
att det innehåller eller bildar damm då det nöts ner av trafiken, utan
även genom att dammet sliter på asfalten genom en ”sandpappersef-
fekt” (Kupiainen m. fl. 2005). Därför anser man att det är mycket vik-
tigt med val av kvalitet och sammansättning på stenmaterialet i sand-
ningssand och vägbeläggning. Man bör även undvika finmaterial i
sandningssand. 

Undersökningar gjorda på VTI tyder på att såväl valet av däck som
valet av beläggnings- och sandkvalitet har stor betydelse för hur
mycket inandningsbart damm som bildas vid slitage (Gustafsson m. fl.
2005). Till exempel bildar en provad asfaltsbetong med granit mer
PM10 än en skelettasfalt med kvartsit. Tvättad stenkross dammar
mindre än otvättad natursand, vilken innehåller mycket finmaterial,
som kan virvlas upp direkt.

Både ökat antal fordon och högre hastighet ökar naturligtvis parti-
kelbildningen. En eventuell miljöavgift i Stockholm, som minskar tra-M

in
sk

ad
 t

ra
fi
k 

oc
h 

lä
gr

e 
ha

st
ig

he
t, 

sä
nk

t 
du

bb
an

vä
nd

ni
ng

 s
om

 f
öl

jd
 a

v 
in

fo
rm

at
io

n 
ti
ll 

al
lm

än
he

te
n 

el
le

r 
du

bb
-

dä
ck

sa
vg

if
te

r,
 f
ör

bä
tt
ra

d 
vi

nt
er

vä
gh

ål
ln

in
g,

 g
at

ur
en

hå
lln

in
g 

oc
h 

da
m

m
bi

nd
ni

ng
si

ns
at

se
r 

ha
r 

bi
dr

ag
it
 t
ill

 a
tt
 f
ör

-
bä

tt
ra

 g
at

um
ilj

ön
.



1514

En stor del av det vägdamm som bildas under vintern består av små
fragment av sten från vägbeläggning och vintersandning. Partiklarna
har skarpa kanter och kantiga former, vilket visar att de är nybildade.
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ga. Även om de metoder som hittills provats under nordiska förhållan-
den endast till viss del kan ge en minskning av partikelhalterna, bidrar
effektiv städning i alla händelser till att minska tillgången på sand och
kross på gator och vägar som utgör en viktig källa till luftburna par-
tiklar.

Ett annat sätt att minska dammspridningen är att dammbinda
vägar med olika typer av dammbindningsmedel, exempelvis saltlös-
ningar (magnesiumklorid och kalciumklorid) och kalciummagnesiu-
macetat (CMA). Som nämnts ovan, används i Norge en kombination
av renhållning och dammbindning med magnesiumklorid och man
menar att just kombinationen är effektiv för att minska PM10-halter-
na. Stockholms stad har i samarbete med Vägverket Region Stockholm
gjort försök med CMA som dammbindande medel med förhållandevis
gott resultat. På en försökssträcka på E4 kunde man reducera halten
PM10 med ca 35 % (Johansson m. fl. 2004). För att dammbindnings-
insatser skall ha god effekt krävs ett prognossystem baserat på väder
och trafik samt väl fungerande rutiner för de entreprenörer som är
inblandade i åtgärderna. Ett sådant system finns idag i Helsingfors;
varje vinter sker i regel några enstaka insatser på stadens viktigaste
trafikleder. Idéer finns för liknande system i Stockholm.

Även minskad trafikmängd, minskad hastighet och färre tunga for-
don bidrar till minskad spridning av partiklar, eftersom fordonens rörel-
ser virvlar upp dammet i luften.

Åtgärdsprogram
Om en myndighet eller kommun utifrån mätningar eller modellering
rapporterar problem att uppfylla miljökvalitetsnormens gränsvärden
skall detta rapporteras till Naturvårdsverket och berörd länsstyrelse.
Naturvårdsverket, i sin tur, undersöker behovet av ett åtgärdsprogram.
Om Naturvårdsverket finner att ett åtgärdsprogram behövs skall ver-
ket i en rapport till regeringen föreslå att ett förslag till åtgärdspro-
gram upprättas och ange vem som bör upprätta förslaget.

I Sverige har hittills (2005) endast Länsstyrelsen i Stockholm upp-
rättat ett förslag till åtgärdsprogram mot PM10 (Länsstyrelsen i
Stockholms län 2004). Programmet togs fram i samarbete med kon-
sulter och i brett samråd med representanter för Vägverket, Stockholms

fiken i staden, har beräknats sänka halten av inandningsbara partik-
lar med 5–10 procent i innerstaden (Länsstyrelsen i Stockholms län
2004). Försök genomförs i Oslo med sänkt hastighet på trafikintensi-
va infartsleder vid tillfällen med höga partikelhalter. 

Förhindra att dammet sprids till luften

En annan väg att gå är att acceptera att partiklarna bildas och istället
försöka förhindra att de sprids till miljön och till människors lungor.
Rent intuitivt förväntar man sig att en riktigt effektiv renhållning av
gator och vägar skulle kunna vara en lösning. Tyvärr har de utrust-
ningar för vägrengöring som används generellt idag dålig effektivitet
för att tvätta bort dessa små partiklar (Gustafsson 2002). I Kalifornien
har krav på speciell PM10-certifiering medfört en teknikutveckling där
renhållningsfordonens förmåga att städa upp inandningsbara partik-
lar stått i centrum. Flera tekniker finns, till exempel regenerativluft (i
maskinen cirkulerande luft under högt tryck rengör vägytan) och
vakuumassisterad torrsopning (torrborstning i munstycke med kraftigt
vakuumsug). Tillverkarna uppger att teknikerna är effektiva, men cer-
tifieringsmetoden har kritiserats och några oberoende undersökning-
ar i fält där teknikernas effekt på PM10-halten i vägmiljön demonstre-
ras, har ännu inte publicerats. 

Ett viktigt problem är att en stor del av PM10 kan hålla sig svävan-
de i luften, under normal trafik, och är därför svårt att komma åt med
städutrustning. Det finns dock pågående insatser i Norge, där kraftiga
vakuummaskiner används tillsammans med dammbindning med mag-
nesiumklorid, vilket man menar är en bra kombination (Berthelsen
2002). Vakuummaskinerna tar varje natt, under dubbdäckssäsongen,
upp flera hundra kilo damm från en sträcka på ett par kilometer. I
Helsingfors har man sedan slutet på 1980-talet inriktat sig mot att på
ett effektivt sätt, så tidigt som möjligt, städa upp vinterns utlagda sand
och kross. Gatuavsnitt beläggs med tillfälliga parkeringsförbud och ett
arbetslag tar sig an gatan, i tur och ordning, med fordon utrustade för
dammbindning (med kalciumkloridlösning), grovsopning, finsop-
ning/vakuumsug och slutligen högtrycksspolning. Detta gör gatan ren
och har bevisligen minskat totala mängden svävande partiklar i luften.
Någon tydlig effekt på koncentrationen av PM10 är dock svår att beläg-
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Åtgärdsprogrammet har beslutats av regeringen, som prioriterat
åtgärder

• för att informera om hälsokonsekvenserna av höga partikelhalter
och de negativa effekterna av dubbdäcksanvändning

• inom parkeringspolitikens område för att minska personbilstrafiken
och öka framkomligheten inom Stockholms kommun

• vad gäller de parkeringsavgifter som tillämpas vid myndigheters
och kommuners arbetsplatser i Stockholms län, för att minska per-
sonbilstrafiken

• för att minska halterna av partiklar i de delar av vägnätet där det
finns risk för extremt höga halter

• för att öka kunskaperna om effekterna på PM10-halterna av halkbe-
kämpning med tvättad stenkross, olika beläggningsmaterial och
olika metoder för barmarksrenhållning, och slutligen 

• för att öka kunskapen om bidrag till PM10-halten från fartyg,
arbetsmaskiner och småskalig fastbränsleeldning.

Flera av dessa punkter minskar samtidigt halterna av NO2, för vilka
ett parallellt åtgärdsprogram framtagits. Genomförandetiden förläng-
des, på grund av tidsbrist, till årsskiftet 31 december, 2005.

I Oslo har ett liknande åtgärdsprogram utformats där åtgärderna
mot vägdammets bidrag till PM10 på kort sikt främst innefattar att få
ner dubbdäcksanvändningen till 20 %, förbättra renhållningen,
dammbinda med magnesiumklorid (MgCl2) och att dämpa hastighe-
ten. På längre sikt (fram till 2010) avser man minska dubbdäcksan-
vändningen till 10 % (Oslo kommune och Statens vegvesen Region øst
2004).

Åtgärder som bör genomföras snarast Effekt Ansvar

Halverad användning av dubbdäck 20-25 % lägre halt Vägverket, regering och riksdag.

Minskat trafikarbete 5-10 % lägre halt Stockholms stad, regering
och riksdag

Information Oklart Berörda centrala och regionala 
myndigheter, berörd väghållare 
och tillsynsmyndighet.

Åtgärder vid risk för extremt höga halter  10-15 % lägre halt Berörd väghållare

Åtgärder som bör genomföras på kort sikt (kunskapsuppbyggnad)

Tvättat stenkross för halkbekämpning Oklart Berörd väghållare

Förbättrade beläggningar Oklart Berörd väghållare

Förbättrad barmarksrenhållning Oklart Berörd väghållare

stad, Naturvårdsverket och Länsstyrelsen. Arbetet kombinerade be-
fintlig kunskap om olika åtgärders effektivitet med effektberäkningar.
Såväl kunskap från omvärlden som forskningsresultat från pågående
forskning i Sverige kunde bidra till det slutliga programmet.

Sammanställning av Länsstyrelsen i Stockholms läns förslag till
åtgärdsprogram mot höga partikelhalter. (Länsstyrelsen i Stockholms
län, 2004)
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Liten ordlista
Dammbindning genom att sprida ut en lösning (ofta av 

salt) på en vägyta hålls den fuktig och 
därigenom binds dammet till vägytan

Epidemiologi läran om sjukdomars fördelning och 
frekvens i befolkningsgrupper

Friktionsdäck dubbfria vinterdäck

Miljökvalitetsnorm en reglerad nivå av ett visst ämne, som ej 
får överstigas

PM10 partiklar mindre än 10µm

PM2,5 partiklar mindre än 2,5µm

PM10-2,5 partiklar mindre än 10 men större än 2,5 µm

Slitagepartiklar partiklar som slits loss från fasta ytor 
genom slitagedamm fysisk påverkan

Totalhalt av partiklar partiklar av olika storlek i suspension i 
luften (<40µm)

Toxikologi läran om ämnens skadliga effekter i 
organismer

Vägdamm samlingsnamn för de partiklar som 
ansamlas i vägmiljön

Framtiden
Miljökvalitetsnormerna för inandningsbara partiklar kommer att för-
ändras, men kommer knappast innebära lägre krav än de som nu
ställs. Som nämnts är en norm för mindre partiklar under utarbetan-
de (2005) och inom CAFE (Clean Air For Europe) arbetar man succes-
sivt med att förbättra styrmedlen inom luftområdet. Detta sker på
goda grunder. Partiklar är, av allt att döma, den allvarligaste luftföro-
reningen ur hälsosynpunkt som vi har att tampas med på lokal och
regional skala. Därför är det av stor vikt att åtgärdsstrategier utveck-
las och genomförs. Vad det gäller vägdamm finns, som vi sett ovan,
ganska många olika möjligheter att angripa problemet. Vilka åtgärder
som används beror i slutändan på hur effektiva de är i förhållande till
vad de kostar att genomföra. För att avgöra detta behövs forskning
och utveckling kring olika metoder och tekniker.

För att resultaten av forskning och utveckling skall kunna tilläm-
pas i praktiken, är det centralt att problembilder och orsakssamman-
hang tydliggörs och kommuniceras med såväl problemägare som
samhället i övrigt, vilket förhoppningsvis denna skrift kan bidra till.
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VTI:s partikelforskning är främst inriktad mot att studera slitagepar-
tiklar från väg- och järnvägstrafik, men ett gott samarbetsnätverk har
även öppnat för studier kring avgasrelaterade partiklar. VTI förfogar
över en unik provvägsmaskin, som i flera forskningsprojekt använts
som en generator för slitagepartiklar. I maskinen kan slitagepartiklar
från olika typer av beläggningar, friktionsmaterial och däck provtas
och studeras utan att andra partikeltyper stör studierna. Forskningen
syftar dels till att studera materialegenskaper och processer som har
betydelse för partikelbildningen och dels till att studera egenskaperna
hos de partiklar som bildas i relation till hälso- och miljöeffekter.
Denna kunskap ligger till grund för åtgärder för att minska trafikens
bidrag till luftens partikelföroreningar. VTI samarbetar inom området
främst med Lunds, Stockholms och Linköpings universitet, liksom
med IVL Svenska miljöinstitutet AB och Stockholms stads miljöför-
valtning genom SLB (Stockholms luft- och bullerananlys).

VTI fungerar även som mätteknisk konsult och förfogar över
instrument godkänt för kontroll av miljökvalitetsnormen för partiklar
liksom instrument för detaljstudier av partikelhalter, meteorologi, tra-
fikflöden och sammansättning m.m.

För mer information kontakta: 

Mats Gustafsson, tel. 013-204326, e-post: mats.gustafsson@vti.se
Göran Blomqvist, tel. 013-204171, e-post: goran.blomqvist@vti.se

eller läs mer på www.vti.se
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