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INNLEDNING

Ifplge det gitte mandat tar en i denne rapporten sikte pa

4 vurdere luftforurensing og turbulens som trafikken pa
Strgmsteinbrua (fastlandsbroen) kan komme til & forarsake

for de tilliggende eiendommer. (jmf. Beslutning ved Stavanger
Skjgnnsrett for bygningssaker den 25. september 1975).

Fprst er det gitt en generell beskrivelse av luftforurensninger
fra biltrafikk. P& grunnlag av estimert biltetthet over broen
(1) og en beskrivelse av broprosjektet (2) har en estimert
luftforurensningsforholdene ved broen. Det er spesielt lagt
vekt pa & svare pad spgrsmdl fremlagt av h@gyesterettsadvokatene
Anders Rekve og Reidar Helliesen (jmf. rettsdokumentene

n¥F 39 eg 40).

Det er ogsa sgkt & gi en vurdering av turbulensforholdene som
fordrsakes av broen. En har benyttet relevant informasjon
fremlagt pd en kongress om bygningsklimatologi arrangert av
WHO og WMO i Brissel 1968 (3). Generelt md en si at det er
sparsomt med informasjon om disse problemene som kan anvendes

direkte pa forholdene i Stavanger.

TRAFIKALE FORURENSNINGER

Luftforurensning fra motorkjgretgyer stammer hovedsakelig
fra motorer og drivstofftanker. I tillegg skyldes en viss
partikular forurensning slitasje av dekk, bremser og vei-

bane.

Det meste av drivstoffet forbrennes til CO, og vanndamp.
Disse stoffene finnes i store mengder i luften fra fgr

og er en naturlig del av var atmosfare.

Av tekniske grunner kan forbrenningen aldri bli fullsten-
dig. For bensindrevne motorkjgretgyer fgrer dette til ut-
slipp av uforbrente og bare delvis forbrente hydrocarboner
(HC) , samt carbonmonoksyd (CO). Dessuten oppstar det ved
forbrenningen sotpartikler som inneholder tjarestoffer.

Dette skjer s@rlig fra darlig vedlikeholdte dieselmotorer.



Moderne bilmotorer arbeider med et hgyt kompresjonsforhold
for & fa stor effekt. Disse motorene fordrer et hgyt
oktantall pd bensinen, og for & oppna dette tilsettes
etylbly som er opplgst i klor—- og bromholdige organiske
forbindelser. Pa grunn av dette dannes det under forbren-
ningen partikler av blyklorid og blykromid. I bensin er
det under 0.1% svovel og i dieselolje opptil 0.5%. Dette
gir opphav til sm& mengder SO, ved forbrenningen. P& grunn
av den hgye forbrenningstemperaturen i motoren vil det

alltid dannes nitrogenocksyder.

Etter denne korte orienteringen om arsaken til forurensningene

fra biler vil en omtale stoffene hver for seg og deres virkning
pd omgivelsene. I flere land er det satt opp normer for luftens
innhold av forskjellige forurensningskomponenter fra bil-

trafikken som er beskrevet i neste kapittel.

Carbonmonoksyd (CO)

CO er en giftig gass uten lukt og farge. CO forbinder seg
lettere med hemoglobinet i blodet enn oksygen. Dersom luften
som innandes inneholder CO, vil dette fg@gre til nedsatt
oksygentransport ved blodet fra lungene og ut i kroppen.
Hpye konsentrasjoner (over 200 ppm CO i luften)l) medfgrer
av denne grunn bevisstlgshet og kan ha dgden til fglge. Det
hersker imidlertid usikkerhet om hvorvidt konsentrasjoner
péd 10-20 ppm med kortvarige topper pad opptil 100 ppm har
noen skadelige virkninger (4). Det kan nevnes at et opphold
péd 8 timer i gateluft med 30 ppm CO vil medfgre at ca. 5%
av hemoglobinet i blodet er bundet til CO.

AJ ppm: parts per million. Enheten angir konsentrasjonen av foru-
rensning i luften som volumdeler forurensning pr million volum-
deler luft.



Utslippet av CO varierer meget med motortype og tilstand,
samt kj@dreforholdene. Under vanlig bykj@gring varierer det
midlere utslippet fra bil til bil fra under 10 g CO/km til
over 100 g CO/km. Et middeltall for den svenske bilpark opp-
gis & vere 46 g CO/km (5) og en antar at dette utslipp ogsa

er representativt for norske forhold.

Hydrocarboner (HC)

Deres helsemessige effekt er uklar, Dette skyldes at

polycykliske hydrocarboner kan fremkalle kreft pad forsgksdyr
under eksperimentelle forhold. Epidemiologiske studier viser
imidlertid at noen viktig arsak til lungekreft kan ikke bil-

eksos vaere (4).

Andre hydrocarboner (de alifatiske) kan imidlertid forédrsake
darlig lukt i omgivelsene, men en kan se helt bort fra deres
giftvirkning i de konsentrasjonene som finnes i gateluften.
Det er disse som kan gi eksosen fra dieseldrevne biler deres
ubehagelige lukt. Helsemessig sett er imidlertid disse stoff-
ene ufarlige. Gjennomsnittlig utslipp fra den svenske bilpark-
en under vanlig bykjgring er 2,3 g/km (5). Det er imidlertid
her, som ved utslippet av CO, store forskjeller mellom bilene.

"Environmental Protection Agency" i USA har nylig innfgrt en
norm for luftens innhold av hydrocarboner (unntatt metan) pa

0.24 ppm (160 ug/m?®) som 3 timers middel mellom k1 0600 og

0900 om morgenen. Hensikten er & redusere muligheten for dannelse

av fotokjemiske oksydanter.

Nitrogenoksyder (NO_)

7 forskjellige nitrogenoksyder er kjente, men bare nitrogen-

monoksyd (NO) og nitrogendioksyd (NO,) har interesse sett
fra et luftforurensningssynspunkt. NO-gassen er fargelgs,

mens NO, har en brunlig farge. Fra biler slippes det ut nesten
bare NO. Denne reagerer med luften og danner NO,. Overgangen

skjer lettere under innvirkning av sollys og hydrocarboner.



Nar det gjelder biologiske effekter, er NO, av stgrst
interesse. Hos planter er det pavist at veksten nedsettes
ved konsentrasjoner pa 0.3 - 0.5 ppm og 10 - 22 dagers
eksponeringstid. Effekten p& bronkiene og lungevev synes

4 vaere den viktigste virkning pa mennesker.

Fotokjemiske oksydanter

Interessen for hydrocarboner og nitrogenoksyder i forbindelse
med luftforurensning skyldes vesentlig at det kan forega
fotokjemiske reaksjoner og at det kan dannes aerosoler og
gasser med betydelig st@grre giftvirkning enn de opprinne-

lige komponentene har hver for seg.

En vet at disse reaksjonene innledes av sollys, men alle

detaljer er ennad ikke klarlagt.

Fotokjemisk smog ble fgrst registrert i Los Angeles, men
finnes i dag ogsa i andre stg¢rre byer i USA og i Europa.
Fgprst dannes dis (aerosoler) med en karakteristisk 1lukt
o0g ¢yne og slimhinner irriteres. Denne virkning skyldes
luftens innhold av oksydanter. Det tar imidlertid timer

a8 danne fotokjemisk smog, og de skadelige virkningene vil
dermed pavirke byomrdder som helhet og ikke bare i den
umiddelbare nerhet av de mest trafikkerte gater. Det er
dessuten lite sannsynlig at fotokjemisk smog vil bli noe
problem i Stavanger. Kombinasjonen av sterk sol og darlige

spredningsforhold er lite sannsynlig.



Bly

Bly slippes vesentlig ut i luften som uorganiske partikler.
Organisk bly er mye mer giftig og utgjg¢r ca 10 % av det
totale blyutslippet (4). Partiklene har gjennomgéende

en diameter p& under 1 um (10 ® m) og ved innd&nding vil
25 - 50 % av partiklene adsorberes i lungene og blyet
blir pad denne mdten tilfg¢rt kroppen (4). Mennesket
inn&nder omkring 0,5 m?® luft pr time. Konsentrasjonen

i bygater er gjennomsnittlig 2 - 4 ug Pb/m?®. Dette vil
fgere til et. opptak av bly som ma vurderes sammen med
hva vi daglig fdr i oss gjennom maten, og disse kildene
md sees i sammenheng (6 og 8). Det hersker fortsatt tvil
om virkningen av det bly som menneskene far i seg fra
luften (2).

For generelt & redusere blyforgiftning av naturen er det
allerede nd innf¢rt restriksjoner pa& blyinnholdet i bensin
i flere land. Dette gjelder ogsa Norge, og siden har det
ikke vert tillatta selge bensin med blyinnhold stgrre

enn 0,4 g/1.

Sot og stgv

Under forbrenningen dannes en viss mengde sot. Denne opp-
trer fgrst som ytterst fine partikler. Disse klumper seg

sd sammen til st¢rre partikler og blir til synlig rgyk.

Den samlede mengden utgjgr som regel 1/1000 av bensinens
vekt, og 3 - 4 ganger sa stor del av dieseloljens. Dette
svarer til et utslipp pa ca 0,1 g partikler/km. Totalt

for et byomradde vil bilens forbrenning av drivstoff bidra
med ca 1/100 av den samlede mengde svevestgv (7 og 8).
Dette relative bidraget varierer betydelig fra en by til en

annen.
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En bgr merke seg at bilene ogsd fordrsaker en partikuler
forurensning ved sin slitasje pa veibanen (piggdekkene om
vinteren) og av bildekkene. Det dannes partikler av alle
st@grrelser, ogsa partikler s3 store at de sedimenteres

nar veibanen. Det vil p& grunn av dette foregd en generell
nedsmussing av de narmeste omgivelsene (innen en avstand
av 10 - 15 meter) omkring veibanen. Dette vil ofte repre-
sentere en belastning for de eiendommer som ligger narmest

opp til sterkt trafikerte gater og veier.

Lukt

Lukt kan vanskelig kvantifiseres, og kan skyldes en eller
flere av komponentene i bilavgassene. Lukt angis derved som
lukteterskel. For bilavgasser defineres denne i Sverige som
hvor mange ganger avgassen ma uttynnes fg¢r 50% av en samling
forspkspersoner ikke merker lukten. Resultatet av under-
sgkelsene i Sverige viser at avgassene fra bensinbilene ma
uttynnes 5000 til 10 000 ganger. Avgassene fra dieselbilene
md uttynnes 1000 til 4000 ganger (5).

Dersom en anvender dette pa CO-konsentrasjoner, vil en for-
tynning som svarer til lukteterskelen for bileksos gi en

CO-konsentrasjon p& omkring 3 ppm.

NORMER OG RETNINGSLINJER FOR LUFTKVALITET

Flere land har fastsatt normer og retningslinjer for luft-
kvalitet nar det gjelder forurensede stoffer fra biltrafikk,
men verdiene varierer betydelig. Grunnlaget for fastsettelsen
er best dokumentert i USA, og det anbefales & vurdere luft-
kvaliteten i Stavanger i relasjon til disse. Normene tar
sikte pa & beskytte de deler av befolkningen som er mest
fplsomme overfor luftforurensninger og gir god sikkerhets-
margin mot skader for "normale" individer. Normene er angitt

i tabell 3.1 (se ref. 9).
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Forurensningskomponent Midlingstid Konsentrasjon (ug/m?)

Carbonmonoksyd (Co) 1 time 40 000 (35 ppm)

Carbonmonoksyd (CO) 8 timer 10 000 ( 9 ppm)

Nitrogendioksyd (NO;) 1l ar 100 (0.05 ppm)

Svevestgv 1 &r 75

Svevestgv 1 d¢gn 260

Hydrocarboner (unntatt

metan) 3 timer(06-09h)160 (0.24 ppm)
Efﬁokjemiske oksydanter 1 time 160 (0.08 ppm)

Tabell 3.1 Fg¢gderale
i USA.

normer for luftkvalitet

I Tyskland har en angitt en norm for bly (Pb) i svevestgv:

3 ug Pb/m?® mdlt som 24 timers middelverdi eller 1.5 ug

Pb/m® som arsmiddelverdi

ELO

Normene for stgvfall varierer ogsa betydelig fra land til

land. En vil ved NILU anbefale & benytte rddgivende stgv-

fallsnormer fra Sverige eller Finland (11), ved vurdering

av ulempen av nedsmussing nar en veibane.
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Rédgivende stgvfallsnormer i Finland:

Ren luft

Relativt ren luft, bra for
boligstregk

Svakt skittent. Tilfreds-
stillende for boligstrgk

Middels forurenset luft.
Tolerabelt for boligstrgk

Skittent omrdde. Ikke til-
fredsstillende for boligstrgk

Meget skittent omrade.
Uakseptabelt for boligstrgk

Et svensk forslag til normer er:

Bakgrunn

Tilfredsstillende for bolig-
stregk

Urent

Meget urent, ikke tilfreds-
stillende for boligstrgk

Manedsmiddel

under 0.2 g/m>

0.2 - 2
2 - 5
5 =0
10, 1.5
over 15
2 - 3
5 = 8
10 -15
over 15

"

n

30

dggn



UTSLIPP OG SPREDNINGSFORHOLD VED STRPMSTEINBRUA I STAVANGER

Utslippsmengden

Forurensningsutslippet kan variere betydelig med biltype og
kjgreforhold. I tabell 4.1 er det anslatt noen gjennomsnitts-
tall for den norske bilparken (13).

Tabell 4.1 : Utslipp av forurensede stoffer fra norske biler.

Forurensningskomponent: Dtelipp £ra hves bll
Carbonmonoksyd (CO) 46 g CO/km
Hydrocarboner (HC) 2.3.49 HC/kn
Nitrogenoksyder(NOx) 1.1 g NO2/km

Bly (Pb) 0.04 g Pb/km
Svevestgv 0.1 g part/km

Tabellene representerer utslipp ved typisk bykjgring der det
forekommer store variasjoner i kjodrehastigheten. Ved god
flyt i trafikken over Strgmsteinbrua kan en regne med at ut-
slippet av carbonmonoksyd (CO) og hydrocarboner (HC) er

overestimert.

Norge har undertegnet ECE-avtalen om begrensning av
forurensningsutslipp ‘fra biler. For carbonmonoksyd er
maksimalt uwtslipp fastlagt til 24.7 - 54.3 g CO/lm, og for
hydrokarboner til 2.0 - 3.2 g HC/km, avhengig av kj@gretgyets
vekt. En ma regne med at disse grensene vil reduseres etter
hvert som tekniske muligheter foreligger, idet luftkvaliteten
mé bedres i bysentra med stor trafikk. Som nevnt f&r bly-
innholdet i bensin maksimalt vare 0.4 g/l, bensin med lavt
oktantall inneholder vanligvis betydelig mindre bly og tallene
i tabell 4.1 vil sannsynligvis overestimere utslippet fra

trafikken pd Strgmsteinbrua.
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Byplansjefen i Stavanger (1) papeker at trafikkapasiteten
pa brua tilsvarer kapasiteten for en tofeltsvei. Det vil
si en ADT!) p& ca. 15 000 PBE?). N&r trafikkvolumet over-

skrider denne grensen vil utslippet fra hver bil gke.

Trafikkprognosene viser at i de fgrste ti ar vil trafikk-
volumet pad brua vare under halvparten av kapasiteten.
Trafikken kan variere betydelig gjennom dggnet, men trafikk-
tettheten vil vare under 1000 PBE pr time i overskuelig
framtid selv i rush-trafikken. Det er rimelig & anta en
trafikktetthet p& ca. 1000 PBE pr time i noen timer om
dagen, ved en maksimal utbyggingsgrad som forutsatt i

tiden 1990 - 1995. (Alternativene 4 og 5.) Ved & multi-
plisere denne trafikktettheten med utslippstallene for

hver bil gitt i tabell 4.1, finner en det maksimale utslipp

av luftforurensninger pr time og pr lengdeenhet av brua.

1) ADT: Arsdggntrafikk betyr det midlere antall biler som passerer
brua hver dag.

8] PBE: Personbilenheter.



.2 Spredningsforhold

Vindstyrken er ofte stor i Stavangeromradet og medfe¢rer

relativt gode spredningsforhold (14).

Ved Meteorologisk Institutts varstasjon i Stavanger registreres
vindretning og vindstyrke hvert degn k1l 07, k1l 13 og k1l 19.
Figur 4.1 viser frekvensen av vindobservasjoner i 12 vind-
sektorer hvor midlere vindstyrke er avsatt

for l0~8rsperiocden 1956 - &5 (15).

Omradet som brua gdr over er delt i fire soner:

Sorie 1L Hogsfjordgate - @vre Banegate
Sone II: @vre Banegate - Verven
Sone III: Verven - Grasholmsundet

Sone IV: Grasholmsundet - Enggysundet

Retningen p& brua i hver av sonene er avsatt i figur 4.1.

Sone 1 : Hegsfjordgate - Ovre Banegt.
J *lo AV OBSERVASJONER Sone Il : Ovre Banegt. - Verven
Sone [lIl: Verven - Grasholmsundet
‘5—_ Sone VI: Grasholmsundet — Engasysund
10
5..
0]
et b REEED T &
oy I DIV I n
MIDLERE VINDHASTIGHET m/s 3.1 23 27 35 48 48 48 48 41 34 23 41 SRIEEE
T T T T T ) T T T T T
VINDRETNING N () S v

Fig 4.1 Frekvensen av vindobservasjoner i 12 vindsektorer
i Stavanger i perioden 1956 - 65. Retningen pa
brua i fire soner er avsatt ved piler.

Brua og frekvensen av vindobservasjonene i 12 vindsektorer

er ogsad vist pa kartet i figur 4.2.
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Av figuren ser en at vind fra vestlig kant forekommer
betydelig oftere enn vind fra ¢stlig kant. Ser en denne
vindfordelingen i sammenheng med orienteringen av brua,
kan en konkludere med at vindretningen ofte er langs store
deler av brua. Vindfordelingen viser ogsa at omradene pa
gpstsiden av brua vil bli belastet mer enn omradene pé

vestsiden.

Foruten vindstyrke og vindretning er spredningsforholdene
avhengig av luftens blandingsevne som har sammenheng med
turbulensforholdene. Det er vanlig & dele blandingsevnen
inn i seks klasser som beskrevet av Turner (16). Klasse 1
representerer meget gode vertikale blandingsforhold som
sjelden forekommer i Norge fordi solintensiteten er for-
holdsvis liten. Klasse 6 representerer meget darlige
vertikale blandingsforhold. Ved sterk vind har en klasse
3 eller 4. Ved Strgmsteinbrua er det rimelig & anta at
klasse 3 beskriver typiske blandingsforhold idet vind-
hastigheten ofte er stor og brukonstruksjonen gker luftens

turbulens og dermed blandingsevnen nar kjgrebanen.

LUFTFORURENSNINGER VED STRPMSTEINBRUA

N&r virkningen av trafikken over Strgmsteinbrua pa luft-
kvaliteten ved de narliggende eiendommer skal vurderes, bgr
forurensningsforholdene etter brua er bygget sees i forhold
til luftkvaliteten f¢r brua er bygget. Til & karakterisere
luftkvaliteten benyttes mdlte og beregnede forurensnings-
konsentrasjoner som s3d sammenlignes med normene gitt i

tabell 3.1.

Den eksisterende luftkvaliteten i Stavanger

Byveterinaren i Stavanger har i samarbeid med NILU utfgrt

orienterende mdlinger av svoveldioksyd (SO:) og av partikulare

forurensninger ved 3 stasjoner i bykjernen. Malingene viser
lave SO;-konsentrasjoner. I enkelte perioder har en imidler-

tid funnet betydelige konsentrasjoner av partikulare



forurensninger ved malestasjonene Handelens hus og Rogaland
Fellessalg. Siden mdlestasjonene er plassert nar sterkt
trafikkerte gater, tyder disse malinger pa at biltrafikken
reduserer luftkvaliteten betydelig i disse gatene.

Det er ikke utfgrt malinger av luftforurensninger

fra biltrafikken (f.eks. av carbonmonoksyd). Det er
imidlertid rimelig & anta at i en sterkt trafikkert bygate
hvor utluftingen er skjermet av bygninger pa begge sider,

vil en finne overskridelser av normene.

Luftforurensninger som fglge av trafikken pd Strgmsteinbrua

Ved Environmental Protection Agency i USA er det utviklet
en beregningsmetode som pa grunnlag av utslipps- og
spredningsforhold estimerer forurensningskonsentrasjonene
omkring en veibane (17). Denne metoden blir anbefalt brukt
i USA nar fremtidig luftkvalitet som fglge av veiprosjekter
skal vurderes (18).

For konsentrasjonsberegningene har en antatt at biltettheten

er 1000 biler/time pad en 20 meter hgy bro. Det gjennomsnittlige
utslippet av luftforurensninger fra hver bil er gitt i tabell
4.1.

Lave vindhastigheter vil gi de hgyeste konsentrasjoner og
en har derfor beregnet konsentrasjonsfordelingen i forskjellige

avstander fra brua ndr vinden er 1 m/s, henholdsvis p& tvers av

brua og langs av brua.

Resultatene er vist i figurene 5.1 og 5.2.

Ved vind pa tvers av brua vil en f& de maksimale konsen-
trasjonene i en viss avstand p& grunn av utslippshgyden.
Men disse maksimalkonsentrasjoner er bare ca 13 prosent
av konsentrasjonene som forekommer ved brua ndr vinden

bldser langs bruspennet.
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Da horisontalprojeksjonene av brua er svakt S-formet, vil
fordelingen i figur 5.2 representere et overestim narmest

brua.

3 v " y S
?o\«\ 0;““ c\«\ AA«\O\w
2O o™
»o NS N R v RS

KONSENTRASJON i / i 4 44
50 col 4 Vindixetndnegs Vinkelrett pa brua
A 100+ 2000 Vindstyrke: 1 m/s
4.0 7 Irafikktetthet: 1000 Biler/time
1.50 i
404
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75+ 1500
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3.0 ]
30 7
1.00 265 &
504 1000

. 2.0
orsq o |
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25+ 0] 5004
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0 iCO 200 300 4C0Q X (m)
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Fitg 54 Forurensningskonsentrasjonen ved bakken som
funksjon av avstanden fra bua. F.eks. i en
avstand nd 200 m fra bua er de beregnede
forurensringskonsentrasjonene ca 300 ug Co/m?,
ca 8 ug NOx/ma, oa 0.7 png.part/m’, ea 15
Mg HC/m?, og ca 0.25 ug Pb/m?.
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en kan vente fra utslippstallene og de malte carbonmonoksyd-
konsentrasjoner. Av rapporten gar det fram at carbonmonoksyd
(CO) og bly (Pb) var av stgrst betydning ved vurdering av

luftkvaliteten i forhold til r&dgivende normer.

Av dette kan en slutte at ved Strgmsteinbrua vil en sann-
synligvis observere hgyere konsentrasjoner av svevestgv enn
beregnet. Konsentrasjonene av bly og carbonmonoksyd er

sannsynligvis overestimerte.

Stgvfall ved brua

Som fgr nevnt m& en regne med en viss nedsmussing av de
nermeste eiendommene ved brua pad grunn av stgrre partikler
som virvles opp ved biltrafikken og ved vinden. Denne foru-
rensningsulempe kan registreres ved stgvfallsmdlinger. Ved
NILU har en utfgrt mdlinger ved motorveien i Skedsmo, og

Britt Rystad (12) konkluderer undersgkelsen p3d fg¢lgende mate:

"Generelt ma det sies at stgvnivadet ved motorveien med unntak
av enkelte vintermaneder er tilfredsstillende lavt i 20
meters avstand ifglge svenske normer. Selv 5 meter fra veien
er stgvfallet tilfredsstillende lavt i ménedene fra mai til
september, mens store overskridelser finner sted i vinter-
halvaret. Maksimalt stgvfall ble mdlt i mars med

39 g/m? « 30 dggn."

Stgvfallet ved en veibane vil foruten trafikktetthet i hgy
grad vere avhengig av rent lokale forhold. Det er dermed
vanskelig 3 bruke mdlinger fra andre steder til 8 si noe
konkret om stgvfallet ved Strgmsteinbrua i Stavanger. Fglgende

forhold kan ventes 3 vare viktige ved brua i Stavanger:
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l. Hgyden av brua over bakken vil bidra
til at de store partiklene spres over
et stegrre omrdde. Stgvfallet blir der-
med lavere, men belaster et stgrre
omrade.

2. Bruk av piggdekk, typen av veidekke,
sandstrging og renholdsmetoder vil f£f3&
betydning for stgvfallet.

3. Tette skjermer langs brukantene wvil
sannsynligvis redusere stgvfallet
betydelig.

4. Menneskene som ferdes pd brua kan kaste
ting ned pd eiendommene som ligger i
nerheten. Dette kan ikke karakteriseres
som luftforurensning, men kan repre-
sentere en ulempe dersom rekkverket pa
brua er lavt og &pent.

Luftforurensninger i anleggsperioden

Arbeidet med byggingen av brua kan fordrsake betydelige
partikulere forurensninger (18). En bgr vaere szrlig opp-

merksom pa dette ved spesielt utsatte eiendommer.

TURBULENSFORHOLDENE VED STRPMSTEINBRUA

Vinden registreres vanligvis i 10 meters h@gyde over bakken.
Da Strgmsteinbrua bygges ca. 20 meter over bakken, vil den
dermed vare utsatt for 10 - 20% sterkere vind enn i 10
meters hgyde.

Det er kjent at ndr flere hgyblokker bygges i et omrade,
kan det opptre sterkere vind og mer urolig luft i de

nermeste omgivelser enn en ellers skulle vente ved bakken

(B %
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Enkelte undersgkelser er utfgrt i vindtunneller (3), men
generelt md en si at virkningen av bygningskonstruksjoner

pa luftstrgmmene og dannelsen av turbulens er lite kjent.

Ved Strgmsteinbrua vil det ogsd dannes virvler pd lesiden
av de enkelte delene av brua (brukar, veibane, etc.).
Virvlene vil vere av samme stgrrelsesorden som konstruk-
sjonselementene, og da disse representerer smd hindringer,
kan luftstrgmmen lett passere brukonstruksjonen. Det er
dermed ikke rimelig & anta at det vil forekomme en merkbar

gkning i1 vind og turbulensforholdene nar bakken ved brua.
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