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FORORD

Delprosjekt 09 "Luftforurensning" er et delprosjekt i Trans-
portplanarbeidet for Oslo og Akershus. Rapporten vil, sammen
med andre delrapporter danne grunnlaget for hovedrapporten for

transportanalysen.

Delrapporten tar utgangspunkt i fremtidsbildene slik de er de-

finert i delrapport 01 "Beskrivelse av fremtidsbildene".

Norsk institutt for luftforskning (NILU) har fa&tt i oppdrag &
bistd Fylkesmannens miljevernavdeling ved utarbeidelsen av del-
rapporten om luftforurensning og rapportere arbeidet. Arbeidet
hos NILU er utfert av Frederick Gram, Charlotte Torp og Steinar

Larssen.

Hos Fylkesmannen i Oslo og Akershus er delprosjektet koordinert
og utfert av Atle Stensland og med Are Hedén som prosjektan-

svarliqg.

Arbeidet med delrapporten er blitt noe forsinket grunnet feil i
de inngangsdata som fe¢rst ble levert NILU. Dette skulle nd vare
rettet opp. Kvaliteten pd& de inngangsdata som er brukt er
allikevel ikke sd gode som man kunne e¢nske, spesielt i Oslo.
Dette er i forste rekke en konsekvens av at man valgte & basere
seg pd den eksisterende databasen for veitrafikkstey som Milje-
etaten i Oslo kommune forvalter. Denne databasen har endel
mangler ndr det kommer & beregne luftforurensning, men begren-

set tid og ressurser umuliggjorde andre lgsninger.

I Akershus er en ny database bygget opp i henhold til de anbe-
falinger som Veiledningsgruppen for TP-10 har kommet med, dog

med endel forenklinger i forhold til denne metoden.
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VEDLEGG 1: Geografisk spesifisering av belastete vei-
lenker i Akershus med sterkt eller middels
grad av forurensning av CO og/eller NO, ..



SAMMENDRAG
Det er foretatt en analyse av luftkvaliteten for hovedveinettet
i Oslo og Akershus, basert pd beregninger foretatt ved hjelp av

simuleringsprogrammet VLUFT 2.0.

Oslo er delt i folgende 5 omrader:

= Sone 0 - Sentrum

~ Sone 1 - Indre by

- Sone 2 - Ytre by, vest
= Sone 3 - Ytre by, eost
- Sone 4 - Ytre by, sor

Akershus er delt i felgende 3 omréder:

= Asker og Barum
- Nedre Romerike
- Follo

Beregningene er gjort for dagens situasjon, og for tre ulike
trafikkutviklingsstrategier (TREND, KOLLEKTIV, MILJ®) i &r
2/01'5%

TREND er et framtidsbilde der utviklingen i arealbruk og
trafikk som vi har hatt det siste tidret far fortsette i &rene
framover. Dette vil gi kraftig vekst i biltrafikken, og en
nedgang i kollektivtransportens andel av trafikken. I Akershus
er trafikkveksten beregnet til 48%, for Oslo 106%.

KOLLEKTIV innebzrer betydelige investeringer bd&de i hovedvei-
system og kollektivtransportsystem, samtidig med at arealbruken
innrettes med tanke pad god kollektivtrafikkdekning. Det iverk-
settes ikke restriksjoner pd bilkjep/bilbruk, slik at det
totale trafikkarbeidet i Akershus er beregnet til & ¢ke med
34%, for Oslo 82%.



I framtidsbildet MILJ® legges det vekt pd & begrense transport-
relaterte miljgbelastninger slik at utslipp, stey og luft-
forurensninger reduseres. Det forutsettes brukt sterke virke-
midler for & redusere biltrafikken. Dette gir en reduksjon i
trafikkarbeidet som er beregnet til 26% for Akershus, men en

okning pd 20% for Oslo.

Beregningene er foretatt for & f& svar pd om miljemdlene kan
tilfredsstilles for de 3 scenariene. Enkelte av faktorene som
er beregnet kan ikke knyttes direkte til disse mdlene, men er
tatt med fordi de etter NILUs mening gir interessant informa-

sjon om den fremtidige luftforurensningssituasjonen.

Beregningene omfatter:

Antall personer utsatt for CO og NO, over anbefalte verdier

i sine boliger.

&= Et anslag for antall personer som er sterkt plaget av
forurensning i sine boliger. (Plagethet vil ogsd skyldes
andre faktorer enn CO og NO,, f.eks. stev og lukt).

= Totale utslipp av CO, NO, og CO, pr. &r. Disse tallene kan
brukes til & beregne biltrafikkens bidrag til regional og

global forurensning.

- Antall km vei som er sterkt eller middels forurenset av CO
og NO, og antall km vei fordelt i 4 stevforurensningsklas-
ser. Dette sier noe om omfanget av forurensningsproblemet

fra veitrafikk i Oslo og Akershus.

- Maksimumskonsentrasjoner av CO og NO, for hver veilenke,
5 m fra veikant. Med maksimumskonsentrasjoner menes de kon-
sentrasjonene som kan oppstd ved darlige spredningsforhold

og rushtidstrafikk.



Det gis dessuten en oversikt over hvilke av veiene med sterk
eller middels forurensning som har bebyggelse innen en viss av-
stand, og det pekes pd strekninger der graden av forurensning

vil bli spesielt hey.

Beregningene er basert pd inngangsdata for Oslo og Akerhus, og
neoyaktigheten i disse dataene har pdvirket neyaktigheten i
resultatene. For Akershus har NILU fitt tilsendt ferdige inn-
gangsfiler fra oppdragsgiver, hvor det er samlet og vurdert
vei- og trafikkdata for hver veilenke. For Oslo er det kombi-
nert data fra en rekke filer fra Oslo Byplankontor, Miljgetaten
og NILU. Disse er samlet inn for tildels andre formdl enn foru-
rensningsvurderinger, og dette har gitt endel overraskende
resultater for noen av veilenkene. Det er ngdvendig med en
detaljert gjennomgang av inngangsdataene og forutsetningene for
trafikk- og forurensningsberegningene. Spesielt be¢r det samles
inn bedre data for tungtrafikken og veigeometrien, serlig vei-

bredde og stigning.

Det er viktig at det utferes beregninger som viser hvordan tra-
fikkforholdene blir i de periodene pd degnet da timetrafikken
er sterst, og det erfaringsmessig oppstdr problemer med tra-
fikkavviklingen og lavere hastighet. Hgye forurensningskonsen-
trasjoner inntreffer dersom rushtidstrafikken inntreffer samti-

dig med ddrlige spredningsforhold og utluftningsforhold.
Beregningene ga bl.a. felgende resultater:

- Antall sterkt plagete personer i Akershus i1 1989 for alle
tre omrdder ble beregnet til 5 650. Opplevelsen av plage
antas & skyldes et samvirke av lukt, og nedsmussing fra sot
og veistev. I beregningene brukes NO, som indikator pa
dette. For de 3 strategiene ble antall plagete i alle tre
omrdder i Akershus i 2015 beregnet til



- TREND : 1 860 (33% av 1989-tall)

s KOLLEKTIV: 1 790 (32% H )
. MILJQ 5 800 (14% u )

For Oslo gav beregningene en reduksjon til 70% antall
plagete fra idag til 2015 i alternativene TREND og KOLLEK-
TIV, og en ytterligere reduksjon til 37% i MILJQ®.

1990 : 20 380
. TREND : 14 145 (70% av 1990-tall)
. KOLLEKTIV: 13 483 (66% " )
. MILJ® s T BT (39% " )

Disse tallene er beheftet med stor usikkerhet, men kan
brukes som en indikasjon p& hvor miljevennlige de tre

strategiene er med hensyn til luftforurensning.

NAdr beregningsomrddene i Akershus sammenlignes, er befolk-
ningens eksponering til forurensning i sine hjem fra vei-
trafikk klart sterst 1 Asker og Bazrum, bdde i dag og i
2015.

I Oslo er 31% av de som bor langs hovedveinettet i dag
plaget, dette reduseres til ca. 22% ved TREND og KOLLEKTIV,
og videre til 11% ved MILJ®. Ved en narmere analyse av hvor
de plagete bor, viser det seqg svart ofte at de bor tett ved
gater, og ikke alltid er veiparametrene godt nok definert
for gatene. Ved de sterkest trafikkerte 1lenkene bor folk
som oftest et stykke fra lenken. Allikevel forekommer det
ogsd her bygninger rett ved veien. De forskjellige alterna-
tivene innebzrer dels variasjoner i det totale trafikkar-
beidet, dels omfordeling av trafikken mellom hovedtrafikk-
lenker, og dette kan gi spesielle utslag for noen lenker

med mange bosatte.

Dersom TREND- eller KOLLEKTIV-alternativene velges, vil det
i 2015 vare enkelte veistrekninger med ekstremt hoy foru-

rensning. I Akershus vil vi spesielt nevne E18 fra Lysaker



til Slependen, der rushtidskonsentrasjonene av NO, Kkan
komme opp mot 470 pg/md3, uten at det er antatt ddrlig tra-
fikkavvikling. (NO, vil vere et storre problem enn CO).
Ogsd i Oslo legges det opp til en enorm trafikkekning ved
hovedveistrekninger som Drammensveien, Fjellinjen, Bispegt.

og Store Ringvei.

Som felge av kjoreteyteknologiske fremskritt vil forurens-
ningen av CO og NO, i Akershus reduseres i alle omrader
frem mot 2015. Dette gjelder ogsd trafikkvekst-alternativet
TREND. Likevel vil overskridelser av anbefalte maksimalkon-
sentrasjoner finne sted langs de sterkt trafikkerte veiene

i rushtiden.

NO, vil representere et sterre problem enn CO i 2015 nar
det gjelder konsentrasjon av luftforurensning i rushtiden.
Dagens situasjon og de 3 alternativene i 2015 innebarer
alle overskridelser av SFTs forslag til retningslinjer for
luftkvalitet, bade for Oslo og Akershus.

Stevplagen er proporsjonal med trafikkarbeidet forutsatt
uendret tungtrafikkandel, og vil derfor gke frem mot 2015
for TREND- og KOLLEKTIV-alternativene. I 2015 vil i ster-
relsesorden 130 km vei i Akershus og 100 km i Oslo ha svart
stor stevplage, hvis TREND- eller KOLLEKTIV-alternativene
velges. MILJ@-alternativet vil gi ca. 40 km vei i Akershus
og ca. 80 km i Oslo med svart stor stgvplage. Dersom lett-
pigger eller piggfrie dekk tas i bruk, vil stevproblemene

kunne reduseres for alle 3 scenarier.

Stabilisering av CO, wutslippene fra transportsektoren i
Akershus kan kun nds ved 3 velge MILJ@-alternativet, siden
dette er det eneste som innebzrer redusert trafikkarbeid.
For Oslo betyr TREND og KOLLEKTIV en sterk ¢kning av CO,-

utslippene.
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KAN MILJPMALENE NAS?

Det er definert 2 mdl for luftforurensning i forbindelse med
TP10-arbeidet:

a. Ingen personer bgr utsettes for konsentrasjoner over anbe-

falte grenseverdier for NO,, CO og svevesteov innen &r 2005.

b. Antall personer som fegler seg plaget av lukt og stev fra

luftforurensning ber reduseres med 50% innen &r 2005.

Dersom beregningene viser at et mdl ikke er nddd til 2015, kan
man med sikkerhet si at det heller ikke vil vezre oppfylt i
2005. Dersom et mdl er nddd til 2015, er det en viss
sannsynlighet for at det vil vere nddd allerede i 2005.

Malsetning a. vil ikke kunne oppfylles i 2015 for noen av be-
regningsomriddene verken i Oslo eller Akershus, selv om MILJO®-

strategien velges.

Tallene for eksponering inneholder en usikkerhet. De er bereg-
net ved 4 sammenkoble beregnete maksimalkonsentrasjoner 1langs
veiene med et bygningsregister, og gjelder derfor personer i
sine boliger. Miljemdlet gjelder uansett oppholdssted. Mange
som ikke er bosatt langs sterkt trafikkerte veier vil deler av
dagen oppholde seg pa steder med hey forurensning. Det er
derfor grunn til & tro at de reelle tallene er hpyere enn be-

regnet.

For & Xkunne fastsld med stor grad av sikkerhet om de ulike
alternativene er forenlige med miljgmdl b., m& beregninger
gjeres for 2005. Beregningene for 2015 tyder pd& at det i Akers-
hus kun er MILJ@-strategien som er forenlig med mdlet om 50%
reduksjon 1 antall plagete personer innen 2005. I Oslo gir be-

regningene en gkning av antall plagete for alle alternativer.

Hovedkonklusjonen av beregningene er at ut fra hensyn til luft-
forurensning, burde det velges en trafikkutviklingsstrategi med
storre reduksjoner i trafikkarbeidet enn MILJ@-strategien.
Behovet for et slikt valg er sterst i Oslo, men ogsd i Asker og

Barum.
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LUFTFORURENSNINGSANALYSE FOR TRANSPORTPLAN 0SLO-AKERSHUS

1 INNLEDNING

Norsk institutt for 1luftforskning (NILU) har p& oppdrag fra
Miljevernavdelingen hos Fylkesmannen i Oslo og Akershus fore-
tatt en analyse av luftkvaliteten langs hovedveinettet i de to
fylkene. Arbeidet er utfert i forbindelse med Transportplan

Oslo-Akershus.

Biltrafikken er 1 norske byer og tettsteder den dominerende
kilden til stoffer som gir overskridelse av grenseverdier for
luftkvalitet. Dette gjelder bade 1lokalt i gater og i byene
generelt. Det er er derfor onskelig 3 underspke i hvilken grad
ulike transportstrategier vil pavirke luftkvaliteten i forhold
til dagens situasjon, noe som er en del av mdlsetningen i TP10-
arbeidet. Beregning av utslipp av de viktigste forurensnings-
komponentene fra bilparken samt konsentrasjoner 1langs veiene
vil gjore det mulig & si noe om trafikkens bidrag til de milje-
problemene som er knyttet til luftforurensning.

Beregningene er foretatt ved hjelp av simuleringsprogrammet
VLUFT 2.0 (Torp et al., 1991). Beregningsaret 2015 er fastsatt
av styringsgruppen for TPlO-arbeidet i Oslo-Akershus. Frem-
gangsmdten har vart litt forskjellig for Oslo og Akershus. Inn-
gangsdataene til programmet bestdr av veidata, trafikkdata og
bygningsdata, og for Akershus ble disse levert samlet av opp-

dragsgiver.

Trafikkdataene er levert av Oslo Byplankontor, og benyttet av
TRANSEC som input til modellen EMMA/FREDRIK.

Veidataene for Akershus er hentet delvis fra kart, og delvis
fra registrering i felt. Det kom fram under arbeidet med
dataene at enkelte veier i Akershus er uteglemt. Dette skyldes
at veidataene er samlet inn med tanke pa steyberegninger, og i

den sammenhengen var det ingen grunn til & ta med sterkt tra-
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fikkerte veier som ikke har bebyggelse i narheten. Bygnings-
dataene for Akershus er samlet inn av Fylkesmannens Miljevern-

avdeling i Oslo/Akershus.

For Oslo er veidataene satt sammen av data fra Oslo kommunes
etat for miljerettet helsevesen (Miljgetaten), Oslo Byplan-
kontor og fra NILUs tidligere undersgkelser i Oslo. Endel av
disse dataene er ogsd samlet inn med tanke pd steyberegninger
og til andre forhold, og de passer ikke like godt som inngangs-
data til luftforurensningsberegninger. Til eksponeringsbereg-
ningene er det benyttet data fra Miljgetatens lenke- og befolk-

ningsregister.

Det m& presiseres at analysen kun omhandler den definerte delen
av veinettet, som i dette tilfellet bestdr av alle veier med
ADT>2000 i oOslo og sentrale deler av Akershus. Det har vart
naturlig & foreta en oppdeling av Akershus i beregningsomréder,
kalt Follo, Asker/Barum og Nedre Romerike. Disse dekker altsa
ikke hele fylket. I beregningen av totale utslipp av CO, og NO,
er det tatt hensyn til hovedveiene i resten av fylket. For Oslo
er beregningene foretatt for 5 omrdder : Oslo sentrum, Oslo

indre by, Oslo vest, Oslo nordest og Oslo sor.
Rapporten er inndelt som fglger:

- I kapittel 2 gis en beskrivelse av de viktigste forurens-

ningsproblemene biltrafikken fo¢rer med seq.
- Kapittel 3 omhandler 1luftforurensningsanalyser i forbind-
else med transport- og veiplanarbeidet, samt en definering

av omfanget av denne analysen.

= Kapittel 4 er en gjennomgang av beregningsmetoder og forut-

setninger. Usikkerheten i metoden diskuteres.

- Resultatene av beregningene presenteres i kapittel 5.
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- Kapittel 6 tar for seg mulighetene til & nd miljemdlene som
er definert i forbindelse med TPl0O-arbeidet, ved & felge de
3 strategiene TREND, KOLLEKTIV og MILJ®.

Enkelte begreper som ikke er selvforklarende vil gd igjen i

rapporten.

- ADT, A&rsdegntrafikk: antall kjeretoyer pr. degn, i snitt

over aret.

- Makstime: timen med rushtrafikk. Beregningene er foretatt

for morgentrafikk.

- Maksimalkonsentrasjoner av CO og NO,: de hgyeste konsentra-
sjonene (timesmiddelverdier) som vil opptre. Disse opptrer
ved svart darlige spredningsforhold i makstimen. Denne
rapporten omfatter ikke en vurdering av hyppigheten av

ddrlige spredningsforhold.

2 PROBLEMANALYSE, VEITRAFIKKFORURENSNINGER
2.1 OVERSIKT

De ulike stoffer i bileksos kombinert med det store drivstoff-
forbruket i samferdselssektoren skaper luftforurensningsproble-
mer bade 1lokalt langs veier og i byer, regionalt over sterre
omrader (f.eks. Ser-Norge, Nord-Europa) og globalt. Dette er
beskrevet mer 1 detalj i problemnotatet "Luftforurensning fra
veitrafikk i Drammen" (Larssen, 1990). Tabell 1 gir en oversikt
over problemene pd ulike skalaer, og hvilke stoffer de er
knyttet til. Utslippet av CO, NO, og partikler gir negativ
helsepdvirkning 1lokalt i gater og i tettsteder generelt. Men-
neskers opplevelse av plage i forbindelse med forurensning fra
veitrafikk, skyldes i tillegg til de mer langsiktige helse-
effektene, et samvirke mellom lukt og nedsmussing fra sot/vei-
stov.
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Tabell 1: Viktige 1luftforurensningsproblemer som biltrafikken
bidrar til.

Skala Problem Stoffer i bileksos

Helseeffekt CO, NOy, PMIO*’ metaller
GATE/TETTSTED (f.eks. bly), sot, org.
(LOKAL) stoffer (f.eks. PAH)

10 m-10 km
Nedsmussing Veistov, sot

Lukt Org. stoffer (dieseleksos)

Forsuring av vann S- og N-forbindelser
REGIONAL og jordsmonn
1 000 km
Troposfaerisk ozon NO

Drivhuseffekt CO0p, CHy, No0O, CO
GLOBAL
Ozon-nedbrytning N,0

* Partikler med diameter <10fm, "Inhalerbare partikler".

Utslippet av NO, og flyktige hydrokarboner (VOC) bidrar til
forsuring og dannelse av troposfarisk ozon, som Kkan gi et
bidrag til forekomsten av vegetasjonsskader. Utslippet av kar-
bondioksid (CO,) og andre "drivhusgasser" som metan (CH,) og
dinitrogenoksid ("lystgass", N,0) bidrar til den oppvarming av
atmosfaren som mange mener vil fortsette i tidrene som kommer.

N, 0 kan ogsd delta i nedbryting av ozonlaget i stratosfzren.

2.2 BILTRAFIKK OG LOKALE LUFTFORURENSNINGER

De viktigste 1luftforurensningsproblemene 1lokalt knyttet til
biltrafikk er mulighetene for helseskade ved heye konsentra-
sjoner av CO, NO, og sot, samt nedsmussing og ubehag knyttet
til veistgv. Biltrafikken er i norske byer og tettsteder den
dominerende kilden til stoffer som gir overskridelser av gren-
severdier for luftkvalitet, lokalt i gater og i by generelt.
Dette er dokumentert bl.a. gjennom de basisundersgkelser NILU

har foretatt i Oslo, Bergen, Drammen og Sarpsborg/Fredrikstad.
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Felgende er dominerende kilder til disse stoffene:

Stoff Dominerende kilder
Cco Bensindrevne biler
NO, Bensin- og dieseldrevne biler

Svevesteov og sot Dieseldrevne biler, vedfyring

SFT har kommet med forslag til retningslinjer for maksimale
konsentrasjoner av ulike stoffer f.eks. CO, NO, tidligere kalt
"grenseverdier". (Forandringen i ordbruk skyldes at de aktuelle
verdiene ofte blir overskredet uten at man foretar seg noe,
slik at det blir feil 3 kalle dem grenseverdier). Til disse
verdiene er knyttet en midlingstid. Dette innebzrer at foru-
rensningskonsentrasjonen, mdlt som gjennomsnitt over den gitte

midlingstiden, ikke skal overskride den anbefalte verdien.

Erfaringsmessig vil ikke alle anbefalte verdier kunne overskri-
des over alt i et byomrade. Eksempelvis vil anbefalt maksimal
l1-timesmiddelverdi av CO, som er 25 mg/md3, bare overskrides nar

sterkt trafikkerte veier.

Tabell 2 gir en oversikt over de retningsgivende verdier som er
aktuelle i forbindelse med transportplanarbeidet, og 1 hvilke

omrader disse erfaringsmessig kan overskrides.

De anbefalte verdier som forst overskrides er degnmiddelverdi
av NO,, sot og PM;,, og disse kan overskrides ogsd i sentrum av
middels store byer (eksempelvis Drammen, Lillehammer). I
sentrum av store byer overskrides ogsd anbefalt halvarsmiddel-
verdier for NO, og sot. Ved veier med middels og stor trafikk
kan i tillegg anbefalte maksimale kortidskonsentrasjoner av CO
og NO, (1-times og 8-timers-midlingstid) overskrides, samt
degnmiddelverdien for bly. En fullstendig kartlegging av be-
folkningens eksponering til konsentrasjoner over grenseverdier
krever derfor at en undersgker bdde forholdene i byen generelt,
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Tabell 2: Oversikt over hvilke grenseverdier som erfaringsmes-
sig overskrides i ulike omrddetyper i byer og tett-

steder.
Grenseverdier som kan overskrides
Omradetype
Stoff Midlingstid Grenseverdi
Bysentra, middel store byer NO, Degn (24 timer) 100-150 Ug/m3
Sot Degn 100-150 pg/m3
PMiol | Dogn 70 Yg/md
Bysentra, store byer i tillegg: NOp Halvar 75 UQ/m3
Sot Halvar 40- 60 pg/m3
Ner veier, middels trafikk i tillegg: CO 8 timer 10 mg/m3
Bly Degn .5 UQ/m3
Ner veier, stor trafikk i tillegg: CO 1 time 25 mg/m3
NO, 1 time 200-350 |g/m®
1) Pargikilier med diameter <10 Pm, o0gsd kalt "inhaler-

bare partikler™.

og forholdene langs veiene. Kartleggingen kan forenkles ved a
konsentrere seg om noen forurensningsstoffer og grenseverdier,
og samtidig benytte erfaringsmaterialet som NILU har fra sam-
tidige mdlinger av ulike forurensningsstoffer over ulike mid-

lingstider i byer generelt og langs veier.

2.3 SFTs RETNINGSLINJER FOR KONSENTRASJONER AV CO og NO,_ I
UTELUFT - HVA INNEBAZRER DE?

Metodikken som er brukt for & vurdere luftforurensningssitua-
sjonen er i stor grad basert pd & bestemme i hvilken grad be-
folkningen utsettes for overskridelse av anbefalte retnings-
linjer for maksimale forurensningskonsentrasjoner. Det hender
NILU far spersmdl om hvor alvorlig det er at en "grenseverdi"
oversKkrides, og om dette er grunnlag for & sette i verk tiltak.
Fastsettelse av retningslinjer for 1luftkvalitet er SFTs og

Folkehelsas ansvar. NILU og de TPl0-ansvarlige md gid ut fra at
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dersom en anbefalt verdi overskrides, betyr det at menneskers

helse kan pavirkes negativt.

Nedenfor finner leseren noe om grunnlaget for fastsettelsen av

de anbefalte retningslinjene.

2.3.1 Nitrogenoksider - NO,

NO,
forste forste rekke NO og NO,. NO, i tilstrekkelige doser har

er en fellesbetegnelse for en rekke nitrogenoksider, i

negativ virkning p& menneskelig helse, vegetasjon og alle
levende organismer for ¢vrig. I SFTs forslag til retningslinjer
for maksimale konsentrasjoner er det tatt utgangspunkt i mulig-
heten for helseskader pa mennesker, siden dette anses som den

alvorligste virkningen.

NO, er 1lite vannleselig, og absorberes derfor ikke av de
fuktige slimhinneoverflatene i de gvre luftveiene i samme grad
som f.eks. SO,. De sterste skadevirkningene etter inndnding
foregar derfor i de dypere luftveiene og lungealveolene. For-
slagene til retningslinjer for maksimale gjennomsnittskonsen-
trasjoner er basert pad resultatene fra dyreforspgk, kontrollerte
forsek med mennesker samt epidemiologiske undersgkelser. Disse
tyder alle pd at hoeye NO, ~konsentrasjoner medferer nedsatt
lungefunksjon og okt risiko for 1luftveisykdommer. (En viss
andel av den NO, som slippes ut fra kjeretey vil finnes i form
av NO,, og en del NO omdannes til NO, 1 atmosfazren, NO+0;—
NO, +0, ) . Kunnskapen om virkningene av NO, er mangelfull. Gene-
relt kan man si at SFT har lagt fram sine forslag til retnings-
linjer pd grunnlag av forskningsresultater samt vurderinger
foretatt av Verdens Helseorganisasjon (WHO) og Environmental

Protection Agency i USA.

Retningslinjene for NO, er for tiden under revisjon.
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2.3.2 Karbonmonoksid - CO

Tilgjengelig materiale viser at CO-konsentrasjoner som forekom-
mer i uteluft i Norge kan fordrsake helseeffekter. CO bindes
til blodets hemoglobin, og hindrer derved oksygenopptak. Fostre
og personer med hjerte-kar-lidelser er de som er mest folsomme
for CO-pdvirkning. Eksempel pd virkninger av eksponering til
hoye konsentrasjoner er hjertemuskelskade og direkte toksisk
virkning p& hjertets reguleringsmekanisme. For mer moderate
doser ble det f.eks. i et forsek gjort i USA funnet sammenheng
mellom hyppighet av pasienter som oppsekte sykehus p& grunn av
hjerte/lunge-problemer og CO-konsentrasjonen i uteluften. (SFT,
1982).

Verdens Helseorganisasjons ekspertgruppe mener det r&der
enighet om at alle, bade i yrkessammenheng og 1 miljeet for
ovrig, ber beskyttes mot CO-eksponering som kan resultere i at
s8 mye som 5% av blodets hemoglobin bindes til CO. For sdarbare
individer bgr grensen settes til 2,5-3%. SFTs forslag til ret-

ningslinjer er tilpasset sdrbare personer.

For mer detaljerte opplysninger om grunnlaget for fastsettelsen
av retningslinjene for luftkvalitet, henvises til rapporter
utgitt av WHO (1987) og SFT (1982).

3 BESKRIVELSE AV OPPDRAGET

3.1 LUFTFORURENSNINGSANALYSENS ROLLE I TRANSPORT- OG VEIPLAN-
ARBEIDET

En undersekelse av biltrafikkens bidrag til lokale, regionale
og globale luftforurensningsproblemer vil vare med & gi grunn-
lag for & vurdere ulike transportalternativer opp mot hver-

andre. NILU mener fg¢lgende ber beregnes:

= Totale utslipp av CO,, CO og NO, .
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- Maksimale korttidskonsentrasjoner av CO og NO, langs vei-
nettet.

= Antall personer bosatt 1langs veinettet som utsettes for

luftforurensning over anbefalte grenseverdier.

= Antall personer som er sterkt plaget av luftforurensning i

sine hjen.
= Stovbelastning langs veinettet.

Beregningene av eksponering slik det gjegres av VLUFT 2.0 omfat-
ter den luftforurensning som finnes ved folks bosteder, basert
pd et bygningsregister. Ideelt sett burde beregningen av antall
personer som eksponeres for hgy forurensning eller oppfatter
forurensningen som plagsom, omfatte ogsd opphold utenfor hjem-
met. En slik beregning vil mdtte baseres pa& neyaktig dagbok-
forsel over oppholdssteder og -tider for et representativt

utvalg mennesker, noe som blir temmelig omfattende.

Klassifisering av veilenkene etter veistevbelastning (deposi-
sjon av veistev) ble forste gang gjort i forbindelse med NVVP
1994-97.

Modeller for beregning av konsentrasjoner av sot og inhalerbart
stev (PM;,) er usikre, og mer arbeid er pdkrevd p& dette om-
rddet. Generelt kan man si at overskridelser av de forelepig
anbefalte PM,; ,-grenseverdiene fra Verdens Helseorganisasjon
(WHO) skjer 1 den teorre delen av piggdekksesongen i Norge.
Dette problemet kan begrenses, ved & redusere trafikkmengden,
ved en overgang til dekk med lettere pigger/piggfrie dekk,

eventuelt i kombinasjon med mer slitasjesterke veidekker.
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3.2 LUFTKVALITETSANALYSEN FOR TRANSPORTPLAN OSLO-AKERSHUS

Ifelge avtalen mellom NILU og Fylkesmannens Miljgvernavdeling
skulle analysen for Transportplan Oslo-Akershus i utgangspunk-
tet foretas péd samme mdte som i de ovrige TP10-byene. Her ble
beregningene foretatt ved hjelp av VLUFT 1.5. Imidlertid er
miljemdlene for TPlO-arbeidet i stor grad knyttet til antall
plagete personer, og Miljevernavdelingen gnsket et anslag for
disse. Dette blir beregnet i 2.0-versjonen av VLUFT, som gir

folgende resultater (Torp et al., 1991):

1. Totale utslipp av CO,, CO og NO,, fordelt pa omra&detyper og

bilklasser.
2. Trafikkarbeidet, fordelt p& omrddetyper og bilklasser.
3. Maksimumskonsentrasjoner av CO og NO, for alle veilenkene.

4. Antall veilenker og km vei 1 4 forurensningsklasser med

hensyn p& CO og NO, .

5. Antall 1lenker og km vei fordelt i 4 stgvbelastningskate-

gorier.

6. Antall personer i 4 forurensningsklasser med hensyn pd CO

og NO, , samt et anslag for antall sterkt plagete personer.

Ikke alle disse resultatene vil vare interessante i1 forbindelse

med denne analysen.

I tillegg o¢nsket Miljevernavadelingen beregningene for Oslo
splittet opp pa de 5 omrddene sentrum, indre by, vest, st og

sS@r.

Det er mulig & se av resultatutskriften hvilke av de sterkt
forurensete lenkene som har bebyggelse sdpass nar at det forer
til eksponering av mennesker i sine hjem. Det er ¢nskelig med

en slik oversikt, da denne informasjonen Kkan brukes ndar det
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skal velges hvor tiltak skal settes inn. Dette forutsetter

imidlertid at inngangsdataene er helt korrekte.

4 METODER 0G FORUTSETNINGER

4.1 METODER

For beregning av maksimalkonsentrasjoner av CO og NO,_langs

gater og veier er fglgende metode anvendt:

- Basert pd trafikktall (ADT/makstime, hastighet, fordeling
lette/tunge biler), stigning og lengde pd gater og veier,
samt beregningsdr, beregnes utslippet av CO og NO, for
rushtidstrafikk. Utslippet beregnes for hver veilenke
(kg/time x km). Utslippsfaktorene er store matriser som
angir utslippet i g/km for 5 kjoretoyklasser som funksjon
av stigning og kjerehastighet. Disse tar utgangspunkt i ut-
slippsfaktorer fra Nordisk beregningsmetode for bilavgasser
(Nordisk ministerrdad, 1984), supplert med resultater fra
svenske mdlinger for kjering i stigning. I tillegg Xkommer
en utslippsreduksjonsfaktor som er avhengig av beregnings-
ar, kaldstartandel og kjeretgyklasse. Beregningene av A&rs-
utslipp er basert p& ADT-tall, mens konsentrasjons- og
eksponeringsberegningene er basert pd tall for morgentra-
fikken.

= P& grunnlag av veidata og utslippstall for CO og NG, be—
regnes konsentrasjoner langs veinettet ved hjelp av spred-

ningsmodeller.

= NO, -andelen av NO, beregnes pa grunnlag av kunnskap om bak-

grunnsverdier og forholdet mellom NO,, NO, og O;.

Avhengig av fasededekningsgraden benyttes forskjellige spred-
ningsmodeller for konsentrasjonsberegninger langs veier. Det
skilles mellom gater med sammenhengende fasaderekker pa en
eller begge sider, og gater eller veier uten tette fasaderek-

ker. For veier med fasader anvendes Nordisk beregningsmetode
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for bilavgasser (NBB), mens ved dpne veier anvendes en spred-
ningsmodell (HIWAY-2) utviklet ved Environmental Protection
Agency i USA, modifisert ved NILU til & gjelde forhold ved

veier i tettsteder i Norge.

4.2 INNGANGSDATA OG FORUTSETNINGER

Beregningene for Akershus ble gjort for det veinettet som var
definert av oppdragsgiver, og som bestdr av veier med &rsdegn-
trafikk over 2000 som gar gjennom sentrale stregk av Akershus.
En del veier i Akershus som gdr gjennom ubebygd eller tettbygd
strek er derfor utelatt. Geografisk dekker beregningsomradene
knappe 50% av fylket. I de ovrige 50% er det kun et fatall
veier med trafikk av betydning, og disse er det sgkt tatt

hensyn til i beregningen av totale utslipp.

Beregningene for Oslo ble gjort for hovedveinettet slik det er
definert av Oslo Byplankontor, mens veidata er hentet dels fra
Miljgetatens registre, dels fra NILUs tidligere undersokelser
for Oslo.

NILU har i de senere ar utfert beregninger av luftforurensnin-
ger i forbindelse med trafikken pd hovedveinettet i Oslo-omrd-
det for 4 forskjellige veinett: Tiltaksanalysen i Oslo i 1987
(SFT, 1987), Trafikkplan indre by, Oslo 1990 (Gram, 1991),
Hovedflyplass Gardermoen 1991 (Grenskei et al., 1992) og til
slutt Transportplan Oslo-Akershus 1991. Til tross for at en har
vert klar over det p3 forhdnd, er de tre siste veinettene defi-
nert med helt forskjellig nodenummerering. Dette har gjort det
vanskelig & overfere informasjoner fra ett prosjekt til et

annet, og har skapt mye unegdig ekstraarbeid.

TREND er et framtidsbilde der utviklingen i arealbruk og
trafikk som vi har hatt det siste tidret far fortsette i &rene
framover. Dette vil gi kraftig vekst i biltrafikken, og en
nedgang i kollektivtransportens andel av trafikken. I Akershus

er trafikkveksten beregnet til 48%, for Oslo 106%.
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KOLLEKTIV innebazrer betydelige investeringer bade i hovedvei-
system og kollektivtransportsystem, samtidig med at arealbruken
innrettes med tanke pd god kollektivtrafikkdekning. Det iverk-
settes ikke restriksjoner pd bilkjep/bilbruk, slik at det
totale trafikkarbeidet i Akershus er beregnet til & oke med
34%, for Oslo 82%.

I framtidsbildet MILJ® legges det vekt pd & begrense transport-
relaterte miljgbelastninger slik at utslipp, stey og 1luft-
forurensninger reduseres. Det forutsettes brukt sterke virke-
midler for & redusere biltrafikken. Dette gir en reduksjon i
trafikkarbeidet som er beregnet til 26% for Akershus, men en
okning p& 20% for Oslo.

4.2.1 Trafikkdata

Inngangsfilen til VLUFT md inneholde felgende trafikkparametre

for hver veilenke:

- arsdegntrafikk
- gjennomsnittlig kjerehastighet i lepet av degnet.

Kilden til trafikkdataene er Oslo Byplankontor, og trafikkpara-
metre ble beregnet ved hjelp av EMMA/FREDRIK-modellen av det
svenske konsulentfirmaet TRANSEC. Oslo-tallene regnes & gjelde
for 1990 men beregningene for "dagens situasjon" for Akershus

refererer seg til 1989.

I tillegg til dette, inneholdt inngangsdataene for Akershus
verdier for tungtrafikk i middel over dggnet. Det ble benyttet
standardverdier for kjerehastighet og tungtrafikkandel i rush-
tiden. Tungtrafikktallene fra Miljgetaten i Oslo er i noen grad
korrigert pd grunnlag av telledata fra Oslo Byplankontor
(ref.), og det er benyttet hastigheter fra inngangsparametrene

til EMMA-beregningene.
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For Oslo er maksimalkonsentrasjoner m.v. beregnet pa grunnlag
av tall fra Oslo Byplankontor for timetrafikk og hastighet i
morgenrushet. I Akershus har vi for maks. timetrafikk benyttet
en andel av ADT-tallene i henhold til Nordisk Beregningsmetode.

Denne varierer mellom 8 og 10%, avhengig av veitypen.

4.2.2 Veidata

Fplgende data for veilenkene kreves for at VLUFT 2.0 skal kunne

utfere beregningene:

= koordinatene til lenkenes endepunkter

= gateklasse (som definert 1 Nordisk beregningsmetode for
bilavgasser)

- kjgrebanebredde

= fortausbredde

- stigning

= lenkens lengde

= sone (sentrum, mellomsone, ytre sone)

- fasadedekningsgrad (dpent, en- eller tosidig bebyggelse).

For disse eksisterer det ikke standardverdier, og de md derfor
inngd i inngangsdataene. Kjgrebanebredde og fortausbredde er
parametre som angis som et mdl for gatebredden og avstanden fra
veimidte til bebyggelsen. For bidde 0Oslo og Akershus er det
regnet med fortausbredde lik null, mens det for Oslo er regnet
med veibredde 1lik det dobbelte av minste avstand fra veimidte
til bebyggelsen. Dette kan i noen tilfelle gi et underestimat

for den totale veibredden.

4.2.3 Bygningsdata

VLUFT 2.0 benytter seg av data fra en bygningsfil for & beregne
befolkningens eksponering til forurensning 1 sine boliger.

Felgende data er pdakrevet for hver bygning:
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- tilheorende trafikklenkenummer
- antall boligenheter
- avstand fra midten av veien

Bygningsdataene for Akershus er samlet inn av Fylkesmannens
Miljevernavdeling. Det er antatt 2,64 personer pr. boligenhet.
For Oslo har Miljgetaten gitt data for antall bosatte i hver
boligenhet, og dette er benyttet i beregningene. Det er regnet
med det samme antall bosatte i boligene langs hovedveinettet
for i dag og i 4r 2015. I enkelte omr&der bl.a i Oslo er det
planlagt en fortetning, men det er ikke mulig & fastsld hvor-

ledes denne vil sl13d ut p& bosetningen langs hver enkelt lenke.

4,.2.4 Bakgrunnskonsentrasijoner

Maksimalkonsentrasjonene av CO og NO, blir beregnet ved &
summere bakgrunnskonsentrasjonene og bidraget fra biltrafikken.
Bakgrunnsnivdet av forurensning i et byomr&de, som kommer i
tillegg til bidraget fra trafikken i den enkelte gate, skyldes
de totale wutslipp fra trafikk, industri samt forbrenning av
fossile brensler og ved til arealoppvarming. Langtransportert
forurensning kan ogsd gi betydelige bidrag til bakgrunnsnivet,
serlig gjelder dette ozon, som bl.a. har betydning for dannel-

sen av NO, .

For Akershusberegningene ble det benyttet bakgrunnskonsentra-
sjoner (timesmiddelverdier) som er anbefalt for tettsteder med
mindre enn 50 000 innbyggere, da dette anslagsvis vil tilsvare
den befolkningstettheten som er i fylket (se tabell 2). For
Oslo-beregningene er det for sentrum og indre by benyttet bak-
grunnskonsentrasjoner for tettsteder over 200 000 innbyggere,
mens det for ytre by er benyttet verdier for middels tett be-
byggelse.

Bakgrunnsverdiene for 2015 er anslatt ut fra en kombinasjon av
skjerpede avgasskrav og endringen 1i trafikkarbeid for de

forskjellige alternativene.
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Tabell 2: Bakgrunnskonsentrasjoner anvendt 1 konsentrasjons-
beregningene.
Enhet: mg CO/m3, pg NO, /m3.

Akershus Tett bebyggelse Middels tett bebyggelse
co NO, Cco NO,

1989/1980
2015 TREND
2015 KOLLEKTIV
2015 MILJG

2 3,1 20
15 I5e3 10
14 L 522 11
10 07519 7

[ S -
-
N N 0 W

’

0slo Indre by Ytre by
co NO, co NO,

1981 1

0 68 51
2015 TREND 4,

4

3

7 8,0

7 40 4,3 37
) 38 858 34

3 2l By 26

2015 KOLLEKTIV
2015 MILJG

Bakgrunnskonsentrasjonene som er brukt for 2015 er mindre enn i
1989/90, pa grunn av den antatte virkningen av de nye avgass-
kravene som ventes vedtatt (Californiakrav til utslipp av NO,
fra bensinbiler fra 1994, strengere krav til utslipp av NO, fra
lastebiler fra 1995). For ozon er det regnet med en bakgrunns-
konsentrasjon pd 60 pg O; /m3 for bdde Oslo og Akershus. Det er
videre regnet med at denne vil holde seg noksd konstant i arene
fremover. Det meste av ozonet som finnes i 1luften ved norske
byer er langtransportert fra sentral-Europa. Ozonet dannes ved
omdanning av NO, og flyktige hydrokarboner i atmosfazren. Ifglge
utslippsavtalene som er inngdtt i Europa, legges det opp til en
stabilisering og alts3 ingen reduksjon av VOC-utslippene frem
mot &r 2000. Vi kan derfor vente at ozon-konsentrasjonene i

luften som kommer inn over Norge.

4.2.5 Beregningsavstander

Stevbelastningen er beregnet 10 m fra veikant, mens maksimale

konsentrasjoner av CO og NO, er beregnet 5 m fra veikant.
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4.2.6 Skijerpede avgasskrav i fremtiden?

VLUFT 2.0 gir mulighet til & velge om de nevnte California-
kravene og NO, -kravene til utslipp fra lastebiler skal antas
innfert eller ikke. Dette vil pdvirke utslippsberegningen i
programmet. Signaler fra SFT tyder pa at NO, -kravene for laste-
biler med temmelig stor sikkerhet vil bli vedtatt, mens hold-
ningen til Californiakravene er mer usikker. I beregningene er
det regnet med at NO, -utslippskravene til lastebiler tilfred-
stilles for nye biler fra og med 1994. I Akershus-beregningene
er Californiakravene antatt ikke oppfyllt. I Oslo-beregningene
er det antatt at Californiakravene innfgres fra 1995. Denne in-
konsistensen har en viss betydning for NO, -utslippsberegnin-

gene, men en mindre betydning for konsentrasjoner og plagethet.

Det 1ligger en viss utskiftningstakt for bilparken inne i pro-

grammet, som innebarer full utskiftning innen 2015.

Den forutsetningen som i sterst grad pavirker beregningsresul-
tatene er at katalysatoren gir de forventede utslippsreduksjo-
nene, slik at avgasskravene tilfredstilles. Forutsetningene i
utslippsprogrammet er at biler med varm katalysator har et CO-
og NO, —utslipp pd 10% av dagens gjennomsnittsutslipp uten kata-
lysator, og at en bil med kald motor med katalysator slipper ut
90% av dagens gjennomsnittsbil. Som kaldstartandel pd degnbasis
er det i beregningene brukt 25%. Det forutsettes dessuten at
skjerpede Kkrav til dieseldrevne lastebiler fgrer til en NO, -

reduksjon pa 40% for slike biler.

VLUFT 2.0 korrigerer ikke wutslippsfaktorene lenger enn til
2009, siden det har 1liten verdi & forseke a spa den
teknologiske wutviklingen lenger inn i fremtiden enn dette. For

2015-beregningene er det derfor benyttet

- utslippskoeffisienter for 2009
- trafikktall for 2015

- bakgrunnskonsentrasjoner for 2015.
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4.2.7 Plagethet

Beregningene av plage som gjeores av VLUFT 2.0 er rettet mot
umiddelbar opplevelse av plage, og er basert pad feolgende: Lukt
skyldes flyktige organiske forbindelser, da bade diesel og
bensin bidrar til utslipp. Sotutslippet domineres av dieselsot.
Veistgvplagen skyldes 1lette og tunge biler i omtrent samme
grad. For & finne en sammenheng mellom forurensningsgraden og
andel av befolkningen som opplever denne som plagsom, er det
tatt utgangspunkt i resultatene fra Trafikk- og Miljeprosjektet
utfert i Vdlerenga/Gamlebyen i 1989/91 (Clench-Aas et al., 1989,
1991) . NO, er brukt som indikator pa forurensningsgraden, og
med forurensningsgrad velger vi i denne sammenheng & forsta
nivdet av lukt/nedsmussing. Arsaken til at NO, er valgt, er at
badde 1lukt, sot og nedsmussing i stor grad skyldes de tunge
dieselbilene. Disse gir et vesentlig bidrag til NO,, men ikke
s 8 I

4.3 USIKKERHETER I METODEN

Som enhver modellberegning er det knyttet en usikkerhet til

resultatet som bl.a. skyldes:

- Usikkerhet 1 inngangsdata, dvs. trafikkdata og utslipps-
faktorer.
- Usikkerhet knyttet til spredningsmodellene.

Usikkerheten i et beregningsresultat, dvs. avviket fra faktiske
forhold (= resultatet av mdlinger som md utfores i det minste
gjennom flere vintermdneder med "normale" variasjoner i meteo-
rologiske forhold) er vanskelig & ansld. Det kan nevnes at i
Nordisk beregningsmetode (NBB) anslds en usikkerhet p& +30% for
CO. Usikkerhetsanslaget for NO, er hgyere i NBB (* 45%), men i
VLUFT er NO,-modellen forbedret, slik at usikkerheten i NO, er
pad linje med den for CO. For et stort antall veier vil foru-

rensningsestimatet i gjennomsnitt vare korrekt.
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Begrensninger i beregningsresultater fra modellene slik de

foreligger i dag, er bl.a.:

= Beregningene gjelder konsentrasjoner utenders. Det er mulig
pd en skjematisk mdte & beregne innenders forurensning,
basert pd beliggenhet i forhold til vei, fasadekvalitet og
ventilasjonsanlegg. Anbefalte grenseverdier for luftkvali-

tet gjelder imidlertid utenders.

= Beregningene gir estimater av maksimale forurensningsver-
dier, og det ville vere ¢nskelig med en vurdering av hyp-
pighet av slike he¢ye forurensningsverdier. Dette kan gjeres
med stette i resultater fra tidligere mdleserier, samt
vind- og temperaturstatistikk, men vil bli b&de komplisert

og omfattende.

- For de fleste veilenker vil inngangsdata gjelde total ADT,
uten at fordelingen pd de to kjereretningene er oppgitt.
Selv om brukeren oppgir om beregningene skal gjgres for
morgen- eller ettermiddagsrush vil ikke VLUFT slik det er i
dag tilpasse stigningen pd de forskjellige veilenkene etter
dominerende trafikkretning. For toveistrafikk antas derfor
null stigning, og dette blir en feilkilde for NO, og CO-
produksjonen. Plagethet beregnes pa grunnlag av NO, -konsen-
trasjonene som beskrevet under kapittel 4.2.7. For framtid-
ige situasjoner vil NO, -konsentrasjonene reduseres uten at
stovbelastningen nedvendigvis reduseres tilsvarende. Det er
antagelig tatt for lite hensyn til veistevets bidrag til
plagethet i piggdekksesongen, som jo vil gke proporsjonalt
med trafikkarbeidet. Overgang til piggfrie dekk og/eller
dekk med 1lettpigger vil til en viss grad kunne kompensere
for ¢kningen i trafikkarbeidet. Plagethetsberegningene for

2015 vil derfor vere noksd usikre.

- Verdien av beregningsresultatet stdr og faller pd i hvilken
utstrekning inngangsdataene beskriver virkeligheten. Model-
lene bygger pd resultater av mdlinger ved trafikkerte veier

gjennom en arrekke, og modellene er "kalibrert" til & gi
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rimelig overensstemmelse mellom observert trafikk, spred-
ningsforhold og konsentrasjoner. Ved hjelp av teoretiske og
empiriske sammenhenger kan sd modellene beregne forholdene
ved andre situasjoner. VLUFT trenger en rekke forskjellige
vei- og trafikkparametre, og en feil i disse vil resultere
i feil i beregningsresultatet. Eksempel pd en inngangspara-
meter med stor betydning for beregningene, som ni er

usikker fordi informasjon mangler, er tungtrafikkandelen.

5 RESULTATER

I denne oversikten er det presentert og vurdert resultatene av
de utfegrte beregningene for Oslo og Akershus. Disse er igjen
basert pd8 inngangsdata som NILU har f&tt fra forskjellige
kilder. Vi har korrigert noen trivielle feil og supplert med
egne data der dette har vart ngdvendig, men ellers er beregnin-
gene utfert pa grunnlag av de mottatte inngangsdata. Beregnin-
gene omfatter alternativene DAGENS situasjon (1990 for Oslo,
1989 for Akershus), og for TREND, KOLLEKTIV og MILJ® i 2015.

5.1 TRAFIKKARBEID OG TRAFIKKVEKST

Trafikkarbeidet for hovedveinettet er vist i tabell 3. Tabellen
viser ogsd ekningen i trafikkarbeid i forhold til dagens situa-
sjon. Den steorste trafikkveksten er forventet i Ytre by, Oslo
for alle alternativene, gkningen i Akershus er mindre. I Ytre
by ser er det regnet med en gkning til 2,5 ganger dagens tra-
fikkarbeid for TREND-alternativet. I DAGENS og MILJ® er det
regnet med 360 km. veier i Oslo, mens i TREND og KOLLEKTIV gker
dette til wvel 390 km. Endel av dette er tunnelprosjekter som
ikke er med i MILJ@-alternativet (bl.a. Majorstua-, Teyen- og
Galgeberg-tunnelene). For Akershus er det regnet med et hoved-

veinett pd tilsammen 490 km.
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Tabell 3: Trafikkarbeid for dagens situasjon og for de tre ut-
viklingsalternativene, fordelt p& omradene.
Enhet : 1 000 bilkm/degn.
Linje 2: % vekst i forhold til dagens situasjon
(1989/1990) .

1989/90 2015

DAGENS TREND KoLL MILOB
Sentrum 314 526 457 239
#7.0 +46 -24
Indre by 365 1 580 1 491 868
+65 #5415 -10
Ytre vest 911 2 001 1 861 1 37
+120 +115 +51
Ytre ost 1 824 3 961 3 385 2 353
+106 +76 +22
Ytre sor 894 2 232 1 799 1 159
+150 +101 +30
O0slo 5 008 10 310 g 094 5 894
+106 +82 +19
Follo 1 141 1 820 § 713 748
+60 +50 -34
Asker/Barum 2 185 3 088 2 971 1 687
+41 +35 —A%43
N. Romerike 1 450 2 169 1 906 1 100
+50 +32 -24

Resterende
vegnett 2. 510 2 510 2 510 2 510
Akershus 7 285 g 586 9 100 6 044
Hele 9 784 17 386 15 684 9 529
+78 +60 -3

I tillegg til trafikkarbeidet pd hovedveinettet som er vist i
tabell 3 har en ogsd et smdveinett med et ikke ubetydelig tra-
fikkarbeid. Dette representerer alt fra lokale samleveier til
smd stikkveier. Sterrelsen av dette trafikkarbeidet er fra tid-
ligere undersogkelser av storrelsesorden 15-20% av det totale
trafikkarbeidet for omrddet, avhengig av hvor detaljert hoved-

veinettet er definert.

For Trafikkplan indre by Oslo (TPI) (Gram, 1991) ble det bereg-
net trafikkarbeid og utslipp for et rutenett p& 22x18 km?.
Rutenettet omfatter Oslo og @stre Bzrum. Trafikkarbeidet for
smdveinettet ble her ansldtt til ca. 11% av det totale trafikk-
arbeidet for Oslo-omrddet, ca. 7 mill. bilkm/degn for 1990.
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Veinettene for TPI og TP10 er temmelig like, s& en kan trygt
regne med samme prosentandel for TP10. Dette betyr at tallene i
tabell 3 godt kan ¢kes med 1/8 for & fi med trafikkarbeidet pé
smdveiene. I de tidligere undersekelsene har hovedveinettet
vert vesentlig grovere enn for TPI/TP10, og med tilsvarende
heyere smdveitrafikk. CO-utslippet fra smdveiene var ca.
25-30%, og NO, -utslippet ca. 20% av det totale trafikkutslippet
for dette Oslo-omradet. Dette skyldes bl.a. at det ble regnet
med darligere trafikkavvikling og 1lavere hastighet p& smé-

veiene.

Det som Kkalles '"resterende veger" i Akershus, er vegene med
drsdegntrafikk over 2000 som ikke er tatt med i det definerte
vegnettet. Det er antatt samme storrelse pa trafikkarbeidet pé
dette vegnettet i alle beregningstilfeller. I Akershus er det
ikke tatt hensyn til bidraget fra det lavtraffikkerte vegnet-
tet. Trafikkarbeidet pd disse vegene utgjer antagelig 10-20% av
trafikkarbeidet pd det definerte vegnettet.

5.2 UTSLIPP AV CO,_OG NO,

CO, —utslippene er proporsjonale med trafikkarbeidet forutsatt
uendret trafikksammensetning og kjerehastighet. Dette betyr at
s& 1lenge trafikkarbeidet gker, vil ogsd CO, -utslippet gke. En
viss reduksjon i proporsjonalitetsfaktoren fremover vil komme
som resultat av gkt virkningsgrad for forbrenningsmotoren. NO, -
utslippene vil reduseres fremover, hovedsakelig p& grunn av
katalysatorkrav til bensindrevne personbiler, og nye krav til
NO, —utslipp fra dieseldrevne lastebiler. En stor del av effek-
ten av de utslippsreduserende tiltakene blir spist opp av ok-

ningen i trafikken.
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Tabell 4: Beregnete utslipp av NO, og CO, fra hovedveinettet i
Oslo og Akershus idag, og i &r 2015 for de tre frem-
tidsscenariene.

Enhet: 1 000 tonn/ar.

NO, o,

1989/90 2015 1989/90 2015

DAGENS TREND KOLL MILJO DAGENS TREND KOLL MILJG
Sentrum 0,4 0,53 0,2 0,1 37 56 48 24
Indre by 1,2 07 0,6 0,4 103 139 131 76
Ytre vest T 0,8 0,8 0,5 81 161 158 110
Ytre pgst 2,5 1,6 1,4 1,0 179 303 258 182
Ytre sor sl 1,0 0,8 0,5 84 187 151, 92
Oslo 6,2 4 3] 3,8 2,4 486 847 748 485
Follo 115 0,9 0,8 0,3 102 132 124 54
Asker/Barum 2,8 L 1§ 5 0,8 198 266 243 125
N, Romerike 1,8 1,1 0,9 0,5 131 163 143 81
Resterende
veger 3443 i1 1,9 140 228 274 256 136
Akershus 9,0 5,16 55,1 2,6 662 802 781 416
Hele 1253 8,0 7,0 4,6 919 1 410 1 260 746

5.3 KONSENTRASJONER AV CO OG NO,

Det er beregnet maksimalkonsentasjoner 5 m fra veikant i rush-
tiden. Sammenhengen mellom forurensningsgrad og hvilke grense-
verdier som overskrides er vist i tabell 5. Tabell 6 viser
antall km vei i tre forurensningskategorier, som alle innebarer

sannsynlighet for overskridelse av grenseverdier.

Som forventet er problemense stgrre for NO, enn for €0. 1 opp-
summeringen nedenfor velges derfor & summere opp NO,-situasjo-

nen for de forskjellige alternativene.
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Tabell 5: Klassifisering av 1lenkene etter beregnet maksimal
konsentrasjon av CO og NO, .

co NO,
Forurensnings- Intervall Grenseverdi Intervall Grenseverdi
klasse mg/m3 som overskrides mg/m3 som overskrides
Svert lite forurenset <8 Ingen <130 Ingen
Lite forurenset 8-15 Ingen 130-200 24-timers
Middels forurenset 15-25 8-timers 200-350 1-times, lav
Sterkt forurenset >25 1-times >350 1-times, hoy

Tabell 6: Antall km vei i forurensningskategorier for CO og NO,
i O0slo og Akershus. (Tun = Tunneler).

0SLO Akershus

Total
Forurensningsgrad, CO Liten Midd. Sterk Tun. Liten Midd. Sterk
1990 179 148 38 6 181 11 2 360
TREND 1313 58 42 23 46 12 0,7 389
KOLLEKTIV 134 40 31 23 30 6 0 385
MILJO 83 125 15 I3 11 0 0 361
Forurensningsgrad, NO, Liten Midd. Sterk Tun. Liten Midd. Sterk
1990 141 105 46 6 148 87 10 360
TREND 114 61 40 23 66 31 9 389
KOLLEKTIV 106 59 34 23 76 27 0 385
MILJ@ 66 28 16 13 25 ] 0 361

Oslo

De forskjellige beregningsalternativene representerer for Oslo
ulike strategier ndr det gjelder hovedveinettet. Dette resulte-
rer 1 en 1litt forskjellig totallengde pd nettet, som vist i
tabell 6. Miljgpalternativet innebzrer bl.a. at en del tunnel-

prosjekter ved Teyen, Galgeberg og Majorstua ikke blir bygget.
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Trafikken er mye hgyere i Oslo enn i Akershus og forurensnings-
problemene tilsvarende stegrre. Med dagens trafikk har en over-
skridelse av hey grenseverdi for timemiddelverdi av NO, i over
46 km (sterk forurensning).

& TREND- og KOLLEKTIV-alternativene vil gi en halvering av
overskridelsene, men det vil vare ca 60 km veier/gater der
en vil f4 overskridelse av lav grenseverdi for timemiddel-
og degnmiddelgrenseverdien for NO, (middels sterk forurens-

ning).

- MILJ@-alternativet gir overskridelse av hgy timesmiddel-
verdi av NO, for en lenke nederst i Radhusgt. i sentrunm,

mens det er 28 km med overskridelser av lav grenseverdi.

Akershus

Det beregnete veinettet har en total lengde pd 490 Km.

- TREND-alternativet medferer overskridelse av hey grense-
verdi for timemiddelverdi av NO, for en veistrekning pé
9 km (sterk forurensning). For store deler av veinettet vil
en fi overskridelse av lav grenseverdi for timemiddel og
hey degnmiddelgrenseverdi for NO, (middels sterk forurens-
ning). P4 66 km vei vil det vare fare for overskridelse av
lav degnmiddelverdi av NO, (liten forurensning).

- KOLLEKTIV-alternativet vil gi overskridelse av lav timemid-
delverdi og hgy degnmiddelverdi for 27 km vei (middels
sterk forurensning), og en degnmiddelverdi pad 76 km vei

(liten forurensning).

- MILJ@-alternativet gir overskridelser av lav timemiddel-
verdi for NO, pd 9 km vei (middels sterk forurensning) og

av deggnmiddelverdien pd 25 km vei (liten forurensning).
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5.4 ST@VBELASTNING

Dannelsen av veistev er i stor grad proporsjonal med trafikkar-
beidet og gker betydelig med kjerehastighet og tungtrafikkan-
del. De utslippsreduserende tiltakene (endret kjeretsytekno-
logi) har ingen effekt pd stevplagen. Det eneste scenariet i
Akershus som gir en reduksjon i antall km vei med "svert stor
stevplage" er MILJ@-alternativet. "MILJ@" gir en reduksjon i
Follo og pd& Nedre Romerike, mens det i Asker/Bzrum forblir
stort sett uforandret antall km veg med svart stor stevplage
(se tabell 7). Generelt er MILJ® gunstigere enn KOLLEKTIV, som
igjen er gunstigere enn TREND ndr det gjelder stoevbelastning.

Tabell 7: Antall km vei med forskjellig grad av stevbelastning
i de 3 beregningsomrddene i Akershus for dagens situ-
asjon, og for 2015. Uthevede tall markerer alterna-
tiver som gir nedgang i stevbelastningen, relativt
1989,

Omrade Tidspunkt/ Stevplage
scenarie Svart stor Stor Middels Liten

Asker og Barum 1989 21 23 46 97
Asker og Barum TREND 30 24 50 76
Asker og Barum KOLLEKTIV 23 29 42 88
Asker og Bazrum MILJO 23 10 34 112

Nedre Romerike 1989 18 34 27 64
Nedre Romerike TREND 24 28 29 61
Nedre Romerike KOLLEKTIV 21 33 23 65
Nedre Romerike MILJO 10 18 27 88

Follo 1989 %5 30 62 44
Follo TREND 45 35 51 28
Follo KOLLEKTIV 44 26 52 38
Follo MILJD 10 36 34 80

I Oslo sentrum gir alle scenariene en reduksjon i antall km vei
med "svart stor stevplage", for resten av byen er det Dbare
MILJ® som gir en slik reduksjon (tabell 8).
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Tabell 8: Antall km vei i Oslo med forskjellig grad av stev-
plage i de 5 sonene i 0Oslo for dagens situasjon og

for 2015.

Sone Tidspunkt/ Stevplage
scenarie Svart stor Stor Middels Liten

Sentrum 1990 2 3 6 17
TREND 1 5 5 16
KOLLEKTIV 1 5 6 16
MILJG 1 ) 3 19

Indre by 19380 10 16 20 2\7/
TREND 16 21 19 33
KOLLEKTIV 15 P! 20 312
MILJ@ 8 14 22 87

Ytre, vest 1990 14 7 12 37
TREND 19 10 15 34
KOLLEKTIV 19 11 12 36
MILJO 16 8 9 40

Ytre, ost 1930 40 12 21 26
TREND 45 24 e 21
KOLLEKTIV 43 20 15 22
MILJ@ 34 153 %53 27

Ytre, sor 1990 19 9 21 39
TREND 22 16 22 38
KOLLEKTIV 20 13 24 40
MILJ@ 13 10 19 45

5.5 EKSPONERING OG PLAGETHET

Konkret gir beregningene antall personer utsatt for sterk, mid-
dels, liten og svart liten forurensning av luften der de bor.

Det er ¢nskelig med en oversikt over pd hvilke veilenker foru-
rensningsproblemet er steorst. I vedlegg 1 er det angitt lenkene
i Akershus med sterk og middels forurensning av enten CO, NO,
eller begge deler, da liten forurensningsgrad kun innebzrer en
fare for overskridelse av lav degnmiddelverdi av NO, . Dersom
det ikke er bosetning langs en lenke, er denne ikke tatt med.
Vedlegg 1 gir en oversikt over hvilke veistrekninger som svarer

til det enkelte lenkenummer.
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En oversikt over antall plagete i de forskjellige beregnings-
omradene, fordelt pd omrddetype, er vist i tabell 9 og 10. I
eksponeringsberegningene er det forutsatt bosetning 1langs
veiene i 2015 som idag. Feolgende informasjon kan trekkes ut av

tabellene:

- MILJ@-alternativet gir f& plagete personer i Follo og Nedre
Romerike, mens det i Asker/Barum fortsatt er nesten 800
plagete. KOLLEKTIV og TREND gir vesentlig flere plagete enn
MILJ®.

= I Asker, Berum og Follo bor i storrelsesorden 90% av de
plagete i tettbygd strek. Dette gjelder b&de nd og i 2015,

uansett utviklingsstrategi.

- P& Nedre Romerike bor over 50% av de plagete i middels

tettbygde omréder.

= For Asker/Barum og Follo vil KOLLEKTIV-alternativet gi en
svak reduksjon i antall plagete i forhold til TREND. For
Nedre Romerike sitt vedkommende, vil KOLLEKTIV innebare en
gokning i antall plagete i tett og spredt bebygde stroek,
sett i1 forhold til TREND-alternativet.

Antallet personer som bor langs hovedveinettet er litt for-
skjellig fra alternativ til alternativ, derfor er det angitt
avrundede tall for totaltallet.

Tabell 10 viser at 31% av de personene som er bosatt langs
hovedveinettet 1 Oslo i dag er sterkt plaget av luftforurens-
ning i felge disse beregningene. I 2015 vil, med samme boset-
ning, andelen reduseres til ca 22% ved TREND- og KOLLEKTIV-
alternativene, og ytterligere til 11% i MILJ@-alternativet.
Andelen plagete er storst i indre by. I Oslo er sentrum og
indre by klassifisert som "tett" bebygget, mens ytre by er
"middels tett".
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Tabell 9: Antall sterkt plagete personer i Akershus, fordelt pd

omrddetyper.

Tett Middels tett Spredt Hele

Asker/Barum 1989 3 469 319 6 3 866
TREND 1 358 194 0 1, 552

KOLLEKTIV 1 314 182 0 1 496

MILJO 715 67 0 782

Follo 1989 816 47 0 863
TREND 110 19 0 128

KOLLEKTIV 913 20 0 113

MILJ® 6 0 0 6

Nedre Romerike 1989 190 592 147 929
TREND 42 138 3 183

KOLLEKTIV 62 97 17 176

MILJ® 9 1 2 21

Tabell 10: Antall sterkt plagete personer i dag og i Oslo i

2015,
Omréde 1990 TREND KOLLEKTIV MILJ@ TOTALT
Sentrum 404 263 259 166 1 200
Indre by 13 409 8 424 8 436 4 873 37 000
Ytre, vest 1 899 1 632 1 480 813 8 000
Ytre, ost 3 368 g e 2 440 1 291 12 000
Ytre, sor 1 300 1 114 868 433 6 000
Hele Oslo 20 380 |14 145 13 483 ST 64 000
31% 22% 21% 11%

Tabell 11 og 12 viser antall personer i Oslo og Akershus ekspo-

nert for forurensningssituasjoner over grenseverdiene.

I rushtiden er det i dag tett og tildels stillestdende ko pé
store deler av Drammensveien, bade i Oslo og Bazrum. Drammens-
veien er i dag omtrent den eneste veien trafikken vestover fra
Oslo kan ga, og den er i dag landets mest trafikkerte veistrek-
ning. Ifglge prognosene skal trafikken okes ytterligere med

50%, og det kan synes tvilsomt om veien klarer dette.



40

Tabell 11: Antall personer i Oslo eksponert for konsentrasjoner
over SFTs retningslinjer (kfr. tabell 5).

Cco NO,
Sterkt Middels Sterkt Middels Lite
1990
Sentrum 28 481 28 3312 813
Indre by 3 594 N8l 3113 657 11 244 24 555
Ytre, vest 21 809 5 72 4 002
Ytre, est 43 1 690 82 2 086 6 218
Ytre, sor 28 616 59 587 1 984
Totalt 3 714 21 909 831 14 970 37 512
2015 TREND
Sentrum 0 61 0 29 487
Indre by 5(13 1 793 43 2 729 16 107
Ytre, vest 18 290 28 395 1 865
Ytre, est 88 436 88 762 4 107
Ytre, sor 12 106 37 174 705
Totalt 631 2 746 196 4 089 23 271
2015 KOLL
Sentrum 0 1316 4] 116 355
Indre by 252 2 501 208 2 3.5/ 1.5 536
Ytre, vest 2 226 2 A 1 878
Ytre, ost 15 183 175 404 3 682
Ytre, ser 0 17/ 6 122 541
Totalt 269 3 &1V 208§, 3 268 21 882
2015 MILJ®G
Sentrum 2 88 0 26 285
Indre by 0 642 0 802 6 029
Ytre, vest 2 15 2 184 727
Ytre, eost 0 47 0 238 1 246
Ytre, seor 0 10 0 68 375
Totalt 4 802 2 1 318 8 662




41

Tabell 12: Antall personer i Akershus eksponert for konsentra-
sjoner over SFTs retningslinjer (kfr. tabell 5).

co NO,
Sterkt Middels | Sterkt Middels Lite
1989 A/B 8 280 71 1 162 5 203
& 0 5 0 29 557
N.R 0 16 0 272 763
Totalt 3 301 71 1 463 6 523
2015 TREND
A/B 0 11 0 391 1 843
- 0 0 0 3 817
N.R 0 0 0 0 63
Totalt 0 11 0 394 1 943
2015 KOLL
A/B 0 11 0 383 1 684
F 0 0 0 0 37
N.R 0 0 0 0 95
Totalt 0 11 0 383 1 8186
2015 MILJG
A/B 0 0 0 66 956
F 0 0 0 0 5
N.R 0 0 0 0 11
Totalt 0 0 0 66 972

5.6 SPESIELLE PROBLEMOMRADER FOR LUFTFORURENSNING FRA VEI-
TRAFTKK I AKERSHUS

Dersom trafikkutviklingen frem mot 2015 felger TREND- eller
KOLLEKTIV-strategiene, vil det ifelge beregningene oppstd store
luftforurensningsproblemer langs en del veilenker, men det er
ikke alle disse som har bebyggelse i narheten. P& dager med
ddrlige spredningsforhold vil det kunne oppstd situasjoner med
sterk forurensning av CO og NO, langs veistrekninger med

boliger plassert nar veien.
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= E18 (Drammensvn.) i Bazrum fra Lysaker til kommunegrensa mot
Asker vil, dersom TREND- eller KOLLEKTIV-alternativene
folges, f& ADT opp mot 170 000. Dette kan i ugunstige til-
feller gi NO, -konsentrasjoner opp i 470 yg/m3, 5 m fra vei-
kant.

- E18 fra grensen Asker/Bzrum til Nesbru vil med ADT p& rundt
110 000 fa NO, -konsentrasjoner over 300 pyg/m3, 5 m fra vei-
kant.

- E18 (Ringeriksvn.) fra omkring Elias Smiths vei ved Sand-
vika til krysset med Bzrumsveien vil f& tilsvarende Konsen-

trasjoner som E18 fra grensen Asker/Barum til Nesbru.

- RV 159 fra E6 ved Karihaugen til Streommen vil p& del-

strekninger vil f& NO, -konsentrasjoner over 300 ug/md.
Beregningene viser at Follo vil unngd slike ekstreme situa-

sjoner.

5.7 SPESIELLE PROBLEMOMRADER FOR LUFTFORURENSNING FRA VEITRA-
FIKK I OSIO

Beregningene for Oslo viser at det i dag er mange lenker der
beregnete rushtidskonsentrasjoner kommer over miljemalet.

Generelt kan en si at ved veier med Arsdegntrafikk over 40 000
eller timestrafikk over 2 000, vil en i dag kunne fa
overskridelser ved darlig trafikkavvikling ved ugunstige
spredningsforhold (inversjon, svak vind) (f.eks. Drammensvn.,

Fjellinjen, Bispegt., Store Ringvei m.v.), 5 m fra veikant.

Det er imidlertid en del vanskelig forklarlige verdier som gjor
det nedvendig med en detaljert gjennomgang av inngangsdataene
og forutsetningene for trafikk- og forurensningsberegningene.
De kommenteres derfor ikke nzrmere her. Spesielt ber det samles
inn bedre data for tungtrafikkandelen og trafikkmodellene md

ogsd forbedres til en bedre beskrivelse av tungtrafikk. Det er
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ogsd tydelig at det er behov for mer neyaktige data for veigeo-
metrien, spesielt bredde og stigning. For 2015 vil de utslipps-
reduserende tiltak bedre situasjonen betraktelig, men effekten
av disse blir delvis spist opp av trafikkekningen, spesielt i
TREND, men ogsd i KOLLEKTIV (kfr. tabell 3).

6 KAN MILJOMALENE TILFREDSSTILLES I OSLO 0G AKERSHUS?

6.1 LUFTKVALITET LANGS VEINETTET

Miljemdlene i transportplanarbeidet 1991-92 er formulert slik:

A. TIngen personer bgr utsettes for konsentrasjoner over anbe-
falte grenseverdier for NO,, CO og svevestgv innen ar 2005.

B. Antall personer som fogler seg plaget av lukt og stev fra
luftforurensning ber reduseres med 50% innen ar 2005.

Dersom beregningene viser at et mdl ikke er nddd til 2015, kan
man med sikkerhet si at det heller ikke vil vere oppfylt i
2005. Dersom et mdl er nddd til 2015, er det en viss sannsyn-
lighet for at det vil vare nddd allerede i 2005.

Slik disse mdlsettingene er formulert, ber de i ytterste konse-
kvens gjelde for alle steder der mennesker oppholder seg, bade
inne og ute. Kontroll av mdloppndelsen ville i s3d fall kreve at
et representativt utvalg av befolkningen ferer dagbok over opp-
holdstedene sine, og noen slik undersgkelse har hittil ikke
vert gjennomfert. Likevel kan vi uten & ha gjort noen slik
undersgkelse, pd grunnlag av beregningsresultatene, si felgende

med temmelig stor sikkerhet:

Dersom miljgmdlene tolkes som nevnt ovenfor, vil de ikke kunne

nds for noen av de tre scenariene.

En mindre ambisies tolkning, er at miljemdlene skal gjelde for-

urensningskonsentrasjoner der folk bor. Dette legges til grunn
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for beregningene i programmet VLUFT 2.0. Vi fant at selv med
denne tolkningen vil overskridelser forekomme i stor utstrek-
ning i bdde Oslo og Akershus, bd&de i dag og i &r 2015, for alle

3 scenarier.

Mdlsetning A:

Dette mdlet nds ikke i 2015 for noen av scenariene, se tabel-
lene 11 og 12. MILJQ® kommer imidlertid nermere enn KOLLEKTIV,
som 1igjen ommer bedre ut enn TREND. Den totale veksten i
trafikkarbeidet som er antatt for de forskjellige alternativene
og omrddene er vist 1 tabell 3, side 31. Det md bemerkes at
tallene gjelder totalt trafikkarbeid, og tar ikke hensyn til
fordelingen mellom 1lett- og tungtrafikken. Med okningen i
trafikkarbeidet som antas i f.eks. TREND-alternativet ville man
intuitivt vente at antall personer som utsettes for over-
skridelser av retningslinjene ville gke sterkt fra 1989 til
2015. NAr beregningene i stedet viser en nedgang for Akershus,
skyldes det antagelsen om at gjeldende avgasskrav til bensin-
drevne biler i g¢gkende grad vil bli tilfredsstilt i arene som
kommer. Det samme gjelder de ventede kravene til NO, fra
dieseldrevne lastebiler som bli gjeldende fra 1994. I be-
regningene for Akershus er det ikke tatt hensyn til de mer
restriktive "cCaliforniakravene", som trolig vil bli innfert pa
90-tallet.

Milsetning B:

Analysen har gitt et anslag for antall sterkt plagete personer
(tabell 9 og 10). I og med at denne beregningen er foretatt
for 2015, kan vi ikke direkte fastsld om de forskjellige alter-
nativene er forenlig med mdlsetningen for antall plagete per-

soner i a8r 2005. Visse vurderinger er likevel mulig & gjore:

- Beregningene viser for Akershus en sterk nedgang i antall

plagete personer fra 1989 til 2015. Dette er som ventet, i
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og med at NO, er brukt som indikator pa& plagethet, og kata-
lysatoren og krav til dieselbiler ventes & redusere NO, -
utslippet betydelig. Selv med TREND-alternativet ventes en
nedgang i antall plagete pd 60% for Asker og Barum, og
ca. 80% for de o¢vrige deler av fylket. Disse tallene er
usikre. Prosentvis reduksjon av antall sterkt plagete
personer for de tre beregningsomrddene ulike strategiene er
vist i tabell 14 nedenfor. Det er lite trolig at miljemdl B
kan nds i Asker og Bzrum ved valg av TREND- eller
KOLLEKTIV-strategiene. For de ¢vrige omrdder og strategier
vil md1l B kunne nés.

Tabell 10 viser at 1 Oslo er forurensningsproblemet stort i
alle omradene, sterst i indre by og noe bedre i vest og ser. De
tre alternativene betyr en reduksjon av antall sterkt plagede i
forhold til dagens 31%, men bare MILJ® vil oppfylle mdlsetnin-
gen om en halvering av antallet.

Som det fremgdr av tabell 9 er forurensningsproblemet i Akers-
hus klart sterst i Asker/Barum. Det er verdt & merke seg at som
felge av den planlagte trafikkveksten i dette omradet, vil en
rekke personer fortsatt vare sterkt plaget i 2015 selv om
MILJ@-alternativet velges.

Dagens luftforurensningssituasjon er steorre pd Nedre Romerike
enn i Follo, men dette forholdet vil snus frem mot 2015 som
felge av den relativt heye trafikkveksten som er ventet i
Follo.

Tabell 13: Prosentvis reduksjon i antall sterkt plagete perso-
ner i Oslo og Akershus for 1989/90 til 2015.

TREND KOLLEKTIV MILJ@

Asker og Barum 60% 61% 80%
Follo 85% 87% 99%
Nedre Romerike 80% 81% 98%

Oslo 31% 34% 63%
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Generelt vil det bli lettere & nd mdlsetning B enn mdlsetning A
i Akershus.

- Beregningene fra Oslo viser en mindre nedgang i antall
plagede personer enn i miljemdl B for TREND og KOLLEKTIV
fra (31% til 22%), mens miljemdl B vil kunne nds i alter-
nativ MILJQ® (11%).

6.2 TOTALUTSLIPP AV CO,_ OG NO,

Norges mdlsetning for totalt utslipp av NO, og CO, er & fglge

opp internasjonale avtaler, som pr. i dag innebarer:

- stabilisering av NO, -utslippet pd 1987-niva innen 1994

- sikte mot 30% reduksjon av NO, -utslippet i forhold til 1987
innen utgangen av 1998

- stabilisering av CO, -utslippene p& 1989-niva innen ar 2000.

Biltrafikken bidrar i Norge med 37% av NO, -utslippene og 23% av
CO, -utslippene (Statistisk sentralbyréd, 1991). Beregningene
viste at de totale utslippene fra veinettet i Akershus i dag er
9 000 tonn NO, /&r og 660 000 tonn CO, /&r som utgjer ca. 30% av
utslippene fra biltrafikken i Norge. (SSB, 1991) Fra det de-
finerte vegnettet i Oslo slippes det ut 6 200 tonn NO,/ar og
48 600 tonn CO,/4r, som utgjer ca. 20% av utslippene fra bil-
trafikken i Norge. Endringen for de tre strategiene forhold til
dagens situasjon er vist i tabell 14. NAr TREND- og KOLLEKTIV-
alternativene gir store reduksjoner i NO, -utslipp pad tross av
gkt trafikkarbeid skyldes dette forst og fremst virkningen av
avgasskrav. Grunnen til at gkningen i CO, -utslippet for TREND-
alternativet pd8 22% ikke er like hey som g¢kningen i trafikk-
arbeidet vist i tabell 3 er den okte virkningsgraden for for-
brenningsmotorer som er ventet i de kommende ar. @kningen i CO-
utippet for TREND- og KOLLEKTIV-alternativene representerer

ingen stabilisering av CO,-utslippene pd 1989-niva.
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Tabell 14: Endring i totale utslipp fra biltrafikken i Oslo og
Akershus av CO, og NO,, relativt til dagens utslipp,
for de tre trafikkutviklingsalternativene i TP 10.

TREND KOLLEKTIV MILJO

Akershus €O, +22% +13% -40%
Akershus NO, = 3W7"% -46% 11%
O0slo CO, +74% +54% =0l 3%
Oslo NO, -30% -39% - B1%
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VEDLEGG 1

Geografisk spesifisering av belastete veilenker
i Akershus med sterkt eller middels grad
av forurensning av CO og/eller NO,
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Veilenker i Asker ogq Barum

2171-2182:
1006-1007:
1020-1022:
1049-1054:

1076
1211

2011-2012:

2165

2163

2245

2403~2406:
2431-2432:

El18 fra Lysaker til kommunegrensa Asker/Barum.

E18 fra Asker/Bazrum-grensa til Nesbru.

E18 fra Nesbru og 1,5 km segrover. Dobbelt? (F6).
E18 fra Nesbru til Asker sentrum. -BRO- (F6).

E18 fra Asker sentrum til Drengsrud.

E18 gjennom Asker sentrum.

Barumsveien fra Gjgnnes til Kirkeveien.

E68 fra Bazrumsveien til den nye avkjerselen fra E68
ved Amotenga.

E68 fra Elias Smiths vei i Sandvika, til krysset ved
Barumsveien.

Griniveien fra fylkesgrensa til Vollsveien.
Snareyveien fra Drammensveien til Fornebu.

Johs. Haugeruds vei fra Bazrumsveien og ca. 1 km

nordover, til den nye avkjeringen fra E68.

Veilenker pd Nedre Romerike

539=
580-

53i2=

110-

326-

100-

107~
225~

540:
581:

531343
114:
320:
541:
329:
680:
1015 ;
108:
2,37

RV159 fra Elveveien til 750 m nordgst.

RV159 fra fylkesgrensa Oslo/Akershus og 1 km nord-
gstover,

Solheimveien fra Skarersletta til Karihaugen.

E6 fra Hvam og sgrover. '

Gamleveien fra Gamle Strgmsvei og sgrover.

RV159, fortsettelse av 540.

E6 fram Hvam og 4,5 km nordover.

RV159, forsettelse av 541, lengde 300 m.

RV22 fra kommunegrensa Nittedal/Skedsmo til Hvam.
Stromsveien fra kommunegrensa Lillestrgm/Skedsmo,

Nittedalsgata gjennom Lillestregm sentrum.
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3266-3267: RV fra grensen Akershus/Oslo til rundkjeringen pa
Gjellerédsen.
3272-3276: RV4 fra Hagan til Slattum.

Veilenker i Follo

2617-2621: E6 fra grensen Akershus/Oslo og serover til
Taraldsrud.
2628: E6
2637-2638: E6
2534: RV152 fra Ski/Oppegard-grensen og s@rover.
3500-3507: E6 fra Vinterbro til Bekkevoll.
2544-2546: Skiveien nordover til Kolbotnveien.
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