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SAMMENDRAG 

Det 

ført 

l 

er 

deler av landets riks- og fylkesvei-nett. Kartleggingen er ut- 

for 

på grunnlag av data for trafikk (1981) og veg-geometri. Det har 

tiden 

utført en kartlegging av luftforurensningsnivået langs 

µarsellene 

ikke 

er 

er 

Vegdirektoratet. Luftforurensningsnivået er beregnet 

fra 1 9 7 9 

slike beregningsmetoder. Ved beregningene deles veinettet inn 1 

parseller med lik trafikk og veibredde. I byer og tettsteder er 

en p a r s e Ll, oftest en k v a r t a Ls Le n q d e . Utenfor tettbygd s t r ø k er 

ofte lengre. Beregningene som utføres gjelder foru· 

rensningsnivået langs de horisontale 

påvirket 

L a 11 ,3 :; s t r e k n i n g e n e i urn i d d e l b a 1· n æ r h e t a v k r y s s 

forurensningsnivået 

den øvrige del dV parsellen. 

Beregningsmetoden 

monoksid (CO) og nitrogendioksid 

veien. Disse 

av luftkvaliteten langs 

grenseverdier 

slik vurdering. 

Metoden 

Det er 

utvalgte 

av 

forutsetter 

og framt.il idag foregått en utvikling av 

utført 

byer 

d e Le r av 

køoppbyggingen ved kryss og trafikklys. 

oftest høyere enn det som beregnes for 

som er brukt gir konsentrasjoner av karbon- 

(NO 
2 

i lufta i området langs 

komponenter gir et egnet grunnlag for vurdering 

veien. 

for luftkvalitet for CO og NO som basis for en 
2 

veier 

Det 

uten 

foreligger 

stigning. 

parsellen 

og trafikklys 

forslag 

Parseller 

som 

til 

med 

relativt sterk stigning vil ha et høyere NO -nivå enn det som 
2 

beregnes med denne metoden, spesielt dersom tungtrafikkandelen 

er større enn ca 5l. 

beregninger av i alt 644 parseller fordelt på 

372 riksvei-parseller og 161 fylkesvei-parseller. 

Hele riksveinettet er behandlet. Alle strekninger med ÅDT>6000 

er beregnet. Beregningene på fylkesveinettet er utført for 14 

s pre d t over la n d et : 0 slo , L i 11 e s trø m , Dr ammen , 

Li 11 eh ammer , Sa rps borg , Fredrikstad , Skien , Porsgrunn , 

tiansand, Stavanger, Bergen, Ålesund, Trondheim og Mo i 

Kris 

Rana. 

For fylkesveinettet er en nedre ÅDT-grense på 3000 benyttet. 

Kommunale veier er ikke inkludert i kartleggingen. 
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Rapporten inneholder tabeller som viser beregnet forurens- 

n i n g s n 1. v å v e cl k j ø r e b a n e k ,, n t l a n g s h v e r p a r s e 11 . I s a mme n d r a g s - 

tabeller og 

hvert fylke 

figurer 

og hver by 

vises 

med 

antall kilometer veilengde innen 

beregnet forurensningsnivå 

kjørebdnekant innenfor gitte intervaller. 

Fofurensningsniviet avtar med avstanden fra veien. Ved 

rektoratet og ved NILU foreligger datalister som viser 

ved 

Vegdi 

nivået 

ved hver parsell som funksjon av avstanden fra midten av vei- 

banen. 

ningsnivå 

regningene. 

En 

I rapporten er vist i figur den reduksjon i 

med 

vurdering 

avstanden fra veibanen som er innebygget i be- 

av 

forurens- 

luftforurensningsnivået langs veinettet kan 

gjøres på grunnlag av disse beregningsresultater. Ved bruk og 

vurdering av tallene, må en ta hensyn til usikkerhetene både i 

datagrunnlaget (spesielt data for trafikkmengde, 

andel 

toden, 

Ca 1 9 0 

enn 

tungtrafikk- 

og kjørehastighet) og til usikkerhetene i beregningsme- 

spesielt for beregning av NO 
2 

reduksjonen i forurensningsnivå med avstand fra veibanen. 

km 

kjørebanekant som i en eller flere dager i året ligger 

vesentlige 

En 

ha 

foreslått 

vesentlig 

riksveistrekning 

grenseverdi 

er beregnet å ha et CO-nivå ved 

for 

En må også ta hensyn til 

8-timers middelverdi. 

norske riksveinettet er på tilsammen ca 25 000 km). 

høyere 

(Det 

Det alt 

(177 av de 193 km) er riksveistrekninger i byer og 

tettsteder, med ca 65 km i Oslo, ca 42 km i Bergen og ca 15 km 

i Trondheim. Det meste av de resterende 16 km er riksveistrek 

ninger i Akershus og Vestfold. 

I tillegg har de 14 utvalgte byer tilsammen 13 km fylkesveier 

med CO-nivå ved kjørebanekant over grenseverdien. 

større riks- og fylkesveistrekning er beregnet å 
et 

. . N0
2 

+n i.v a 

times middelverdi 

høyere enn angitt laveste grenseverdi for 1- 
3 

(0.2 mg N0
2
/m ) . N0

2
-beregningene må imidler- 

tid bare betraktes som orienterende, på grunn av usikkerheter i 

beregningsmetoden. 
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LUFTFORURENSNING LANGS VEINETTET I NORGE. 
KARTLEGGING LANGS RIKSVEINETTET SAMT 

FYLKESVEINETTET I UTVALGTE BYER. 

INNLEDNING 

Norsk institutt 

oppdrag fra Vegdirektoratet (brev av 17.11.1980, ref. 80/TN/IF 

Plan 3 1 5 l 

langs deler 

for luftforskning 

å foreta en kartlegging av luftforurensningsnivået 

av landets riks- og fylkesveinett. En skulle i 

utgangspunktet dele landet 

regninger for delområder 

delingskriteria basert 

meteorologiske forhold. 

inn 

fikk i november i 1980 i 

i distrikter og foreta be- 

innen disse distrikter, 

avklaringen på en del punkter 

metoden, og ferdigstillelsen har 

vesentlig utsatt i forhold til opprinnelige planer. 

kartleggingen har tjent på dette. 

med inn- 

på trafikkmengder, gateromsutforming, 

Utgangspunktet for gjennomføringen av en slik kartlegging lå i 

utviklingen av metoder for beregning av forurensningsnivå 

langs trafikkårer, basert på vei- og trafikkdata. Utviklingen 

av disse metoder har fortsatt hele tiden siden den første 

kontakt med Vegdirektoratet i 1980 om dette prosjektet og fram 

til i dag. En del av dette arbeidet har skjedd innenfor ram 

men av Nordisk Ministerråd, gjennom utviklingen av en nordisk 

beregningsmetode. Det foreliggende prosjekt har avventet 

når det gjelder beregnings 

blant annet derfor blitt 

Vi mener 

I 1982 ble det besluttet å utføre beregningene av forurensning 

ved hjelp av et regnemaskinprogram som ble innkjøpt fra 

konsulentfirma VBB i Malmø. Dette programmet svarte til en 

beregningsmetode utviklet ved Statens naturvårdsverk (SNV) og 

Sveriges hydrologiske og meteorologiske institusjon (SMHI). 

Oen nordiske beregningsmetoden har denne som basis. Oen ut- 
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vikling 

sitt EDB-program er senere innarbeidet i modellen ved NILU. 

Bruken av en EDB-basert beregningsmetode gjorde at omfanget av 

beregningsarbeidet kunne utvides en del i forhold til det som 

var opprinnelig planlagt. Det ble besluttet å utføre kart 

leggingen for hele landets riksveinett. I tillegg til dette 

skulle 

som har skjedd på dette området siden VBB formulerte 

beregninger 

valgte byer spredt over landet, inkludert de største byene. 

Innsamling 

har skjedd 

strakk 

arbeide 

ut 

av vei- og trafikkdataene for riks- og fylkesveier 

i tid, 

utføres også for fylkesveinettet i 14 ut- 

gjennom veikontorene. 

og 

Denne 

kvaliteten på datamaterialet var ikke 

alltid like god. Dette førte til en god del 

innsamlingsfasen 

ekstra kontroll- 

fra vår side som ikke var forutsatt ved planleggingen 

av prosjektet. Det datamaterialet som er blitt resultatet av 

dette arbeidet må imidlertid regnes som verdifullt. 

2 FORURENSNINGSSITUASJONEN VED EN TRAFIKKÅRE 

I dette avsnittet beskrives kort de ulike aspekter av luftfor 

urensningssituasjonen ved en trafikkåre. Kapitlet gir en in 

formativ bakgrunn for de senere kapitler om metodikk og resul- 

tater. Lesere som allerede er kjent med dette kan gå 

til kapittel 3. 

direkte 

forurensningsbidrag ved en trafikkåre 

Områdene langs trafikkårer kan ha svært høy luftforurensnings 

belastning (spesielt ved stor trafikk, dårlig trafikkav 

vikling, lav vindstyrke). Eksosutslippet fra biltrafikken på 

trafikkåren gir oftest hovedbidraget. I tettsteder bidrar 

imidlertid også trafikk på nærliggende gater og andre foru 

rensningskilder i tettstedet til forurensningsnivået i en 

gate. Dette bidraget kalles "bakgrunnsnivået". 
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C = Cg+ Cb ( 1 ) 

Gatebidraget, Cg 

Eksosutslippet fra en trafikkstrøm inneholder mange kjemiske for 
bindelser (komponenter). Utslippsmengden er proporsjonal med trafikk 
volumet, og avhenger av trafikkparametre som hastighet, kjøremønster* 
og andelen dieselkjøretøy. Utslippsvariasjonen er forskjellig for de 
ulike komponenter i utslippet. Raske kjemiske reaksjoner finner sted 
som gjør stoffsammensetningen i gateluften til en annen enn i eksos 
utslippet. Et eksempel er reaksjonen mellom nitrogenmonoksid (NO) og 
ozon (0 ) til nitrogendioksid (NO ) . Eksosutslippet uttynnes i gate 
luften 11ik at konsentrasjonen av~ar med avstanden fra trafikkstrømmen. 
Uttynningsgraden øker med bl.a. vindhastigheten. 

*andeler kjøretøy som kjører med jevn hastighet, aksellererer, 
retarderer og står stille. 

Følgende formel ligger til grunn for beregning av C g 

cg = k (V + Vo) (L + Lo) 

q - spesifikk utslippsfaktor (mg/m og bill 
T - trafikkmengde (biler/sl 
B - bensindrevne biler 
D - dieseldrevne biler 
V - Vindhastighet (m/ s I 
VO - konstant (m/ sl 
L - avstand fra trafikkstrøm til beregningspunkt (m) 
L - konstant (ml 
KO - tilpasningskonstant (dimensjonsløs) 

Bidraget fra bakgrunnen, Cb 

Bakgrunnsverdien av forurensning i en gate defineres som forurensningen 
en ville ha uten trafikk i den aktuelle gaten. Cb skyldes utslipp fra 
annen biltrafikk og andre forurensningskilder (f.eks. fyringsanlegg og 
industri) i området. Cb tker med utslippstettheten i området ved gaten 
(utslipp pr arealenhet) og med byområdets sttrrelse, opp til en viss 
grense. Klimaet i og topografien rundt tettstedet har stor betydning 
for Cb. Utslippet øker ved lave temperaturer, og uttynningen blir 
mindre effektiv ved liten vindhastighet. Hyppigheten av perioder ved 
liten vindstyrke og lav temperatur bestemmer i stor grad den verdien av 
Cb som skal benyttes. 

Eksosutslippet 

Utslippet 

slippet 

fra 

mengde og sammensetning svært forskjellig fra 

øker 

bensindrevne 

grovt 

og dieseldrevne 

sett med motorstørrelse 

kjøretøy 

hverandre. 

er i 

Ut- 

og vekten av 

kjøretøyet. 
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De viktigste stoffene er: 

Bensindrevne kjøretøy 

Karbonmonoksid (CO) 

Nitrogenoksider (NO ) 
X 

Hydrogenkarboner, gassformig (HC) 

Partikler, inkl. 

organiske stoffer 

bly 

sotpartikler 

Utslippsmengdene av de ulike stoffer fra hver enkelt bil, kalt 

utslippsfaktorer. regnes i g/s eller 

variere mye fra bil til bil, avhengig av biltype, produksjons- 

år, kjørelengde og vedlikehold. 

biler er basert på målinger av et relativt stort antall biler, 

og gir et ganske godt uttrykk for midlere utslipp 

tøyparken. 

mere usikre. 

Utslippet 

Faktorene 

fra en trafikkstrøm, utslipps-styrken, beregnes ved 

å multiplisere utslippsfaktorer med 

pr tidsenhet) 

tg /ms l. 
og 

for 

oppgis i 

Dieseldrevne kjøretøy 

co 

NO 
X 

Svoveldioksid (SO 
2 

HC 

Partikler, inkl 

- sotpartikler 

- organiske stoffer 

- sulfat (SO 
4 

i g/km. Utslippet 

Utslippsfaktorer for 

fra 

kan 

lette 

kjøre- 

tyngre dieselkjøretøy er vesentlig 

trafikktetthet (kjøretøy 

gram pr tidsenhet og veilengde 

I eksos fra bensindrevne biler er utslippsstyrken av CO, HC og 

partikler stor ved tomgang (stillstand) og 

mens NO -utslippet 
X 

utslippsstyrken av CO, HC 

øker noe. 

I eksos fra 

da er lavt. 

og 

CO, NO og HC med kjørehastigheten. 
X 

Andre viktige 

bensinbilers motortemperatur (i 

partikler, 

lave 

mens 

kombinasjon med 

hastigheter, 

Ved økende hastigheter avtar 

NO -utslippet 
X 

dieseldrevne biler avtar utslippsstyrken både av 

faktorer som innvirker på utslippsfaktorene er 

utetempera- 

turen) og bensin- og dieselbilers motorbelastning. Bensinbiler 
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med kald motor har vesentlig høyere co-, HC- og partikkel- 

utslipp enn biler med gjennomvarm motor. For begge motortyper 

øker utslippene ved økende motorbelastning (f.eks. ved akse 

lerasjon og stigning). 

Beregning av utslippet fra en trafikkstrøm fordrer derfor 

kjennskap til trafikkmengde og hastighet, kjøremønster (motor 

belastning), kjøretøysammensetning og kaldstartandel. 

Kjøretøyklasser 

Ved beregning av utslippet fra en trafikkstrøm brukes de 

kjøretøyklasser som er satt opp nedenfor. De ulike klassene 

har svært forskjellige utslippsfaktorer for de fleste kompo 

nenter. 

Lette kjøretøy 

Bensindrevne personbiler 

Dieseldrevne personbiler 

inkl. varebiler med totalvekt 

mindre enn ca 3,5 tonn 

Tunge kjøretøy 

Bensindrevne og dieseldrevne lastebiler og busser inndeles 

i 3 klasser: 

totalvekt 3,5-10 tonn 

10-20 

> 20 

Delingen mellom lette og tunge kjøretøy er den samme som i 

praksis brukes ved gjennomføring av trafikktellinger, slik at 

data fra trafikktellinger kan brukes direkte ved beregninger. 

Til opplysning kan nevnes at vektgrensen 3,5 tonn mellom lette 

og tunge kjøretøy etter norske erfaringer i store trekk faller 

sammen med enkle/doble hjul på bilens bak-aksel. 
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I trafikktellinger er det sjelden mulig å bestemme andelen av 

dieseldrevne personbiler og vektsammensetningen av tunge 

kjøretøy. Kjøretøystatistikken, samt resultater fra spesielle 

undersøkelser, gir grunnlag for å sette opp utgangsverdier for 

dieselandeler og vektsammensetning, avhengig av en trafikkåres 

funksjon. 

Trafikkparametre 

Trafikkstrømmens parametre bestemmer utslippsstyrken. Følg 

ende trafikkparametre benyttes som inngangsdata for beregning 

av utslippsstyrken. Det er disse parametre som i første rekke 

påvirker utslippets størrelse: 

trafikkmengde 

trafikkens midlere hastighet 

trafikkens døgnfordeling (hovedsakelig maks. timetrafikken) 

kjøretøysammensetningen (klasser som angitt over) 

kaldstartandelen av bensindrevne kjøretøy 

Det er forholdene under rushtrafikkperiodene (morgen eller 

ettermiddag, i beregningsmetodene kalt "maks. timen") som gir 

de høyeste forurensningskonsentrasjoner av CO og NO Det er 
2 

derfor trafikkparametrene for rushtiden 

Spredningen av eksosutslippet 

som inngår 

regning av de høye forurensningsnivåer ved gater. 

ved be- 

Eksosutslippet uttynnes ved innblanding av renere gateluft. 

Uttynning med en faktor 1000-10.000 kan skje i løpet av få 

sekunder. 

Utslippet fra trafikkstrømmen 

linjekilder, avhengig av hvor 

betraktes som en 

mange kjørefelt 

eller flere 

gaten har. 

Spredningen fra en linjekilde kan modelleres matematisk ut fra 

visse forutsetninger. Den grunnleggende forutsetning for be 

regningsmetoden som er benyttet her, er at en gate med tette 

husrekker langs begge sider utluftes ved at vindhastigheten 
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over 

taknivå ned mot gaten langs en fasade og opp igjen 

andre 

tak gir en virvel i gaterommet som fører "ren" luft fra 

fasaden, (se skissen). Denne forutsetning fører til en 

forenklet formel for beregning av konsentrasjonen av forurens- 

ning som funksjon av avstanden 

gjelder for begrensede avstander 

meter). Spredningsformelen antas 

fra 

fra 

linjekilden. 

trafikkstrømmen 

også å gjelde med rimelig 

nøyaktighet tett ved gater med fasaderekke bare på en side, og 

gater gjennom spredt eller ingen bebyggelse. 

VIND OVER TAK 

BAJCGRUNNS- 
- JCONSµITRASJON 

Figur 1: Virvel-modell for utlufting av gaterom. 

Tidsvariasjon og 99-prosentilverdi 

Trafikkens døgnliga variasjon og variasjonen i sprednings- 

forholdene fører til at forurensningsnivået ved 

variere sterkt fra 

årstid til årstid. 

trafikkavviklingen 

stagnerende 

(til dels 

tider. 

luft). 

De 

er 

time til 

høyeste 

svært 

time, 

verdier 

dårlig samtidig som sprednings- 

forholdene er tilsvarende dårlige (dvs. 

kvensen av høye konsentrasjoner, er de 

vesentlig større) 

fra dag til dag og fra 

opptrer 

liten 

langs 

Metoden 

(10-20 

fleste 

en gate 

alltid 

vindstyrke 

den 

steder 

kan 

. nar 

og 

De høyeste konsentrasjoner, og også fre- 

større 

om vinteren enn til andre års- 
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Hovedårsaken 

en trafikkstrøm øker mot lavere temperaturer. 

frekvensen 

ken er stor, høyere om vinteren 

steder i Norge. 

dårligere, jo lavere 

luften har 

kaldest luft ved bakken.) 

svake vinder 

ningen vertikalt er imidlertid oftest bedre om sommeren. 

Vinteren 

årstid når 

trafikkårer 

til dette er at utslippet av forurensninger fra 

av dårlige spredningsforhold om dagen, når trafik- 

til 

det 

noe 

vindstyrken 

blanding 

gjelder 

enn 

er 

vertikalt 

om 

Likeledes 

sommeren de 

er 

fleste 

Spredningsforholdene for forurensninger blir 

og jo dårligere 

I Nord-Norge er dog 

forurensninger. 

frekvensen 

Unntak kan 

evne 

(inversjonsforhold, med 

av 

høyere om sommeren enn om vinteren. Spred- 

vil derfor de fleste steder være den dimensjonerende 

være 

der trafikken om sommeren er vesentlig større enn 

om vinteren, f.eks. på grunn av ferietrafikk. 

De ekstreme 

regne, fordi de skyldes sammentreff 

som ikke er enkle å beskrive. 

et bedre, mer robust resultat ved å søke å beregne 

ved en 

lativt 

mer 

liten 

temperatur. 

forurensningskonsentrasjoner er vanskelige å be- 

typisk forekommende situasjon. 

vindstyrke 

Beregningsmetoden 

(ca 

rert slik at en beregning med 

sjonen 

basis, 

Ut fra 

beskrevet ovenfor, 

1 - 2 

av 

m/s) 

inngangsparametre 

som ligger nær den 99-prosentilverdien en 

sjeldne begivenheter 

I en beregningsmetode vil en få 

forholdene 

I dette tilfelle 

vil det si ved vanlig forekommende rushtrafikkforhold ved re- 

og midlere vinter- 

som benyttes ved beregningene her er kalib- 

for situa- 

gir en forurensningskonsentrasjon 

vil måle på . 
ars- 

det vil si den ca 90. høyeste målte timesmiddelverdi i 

i løpet av ett år. 

den 99-prosentilverdien som beregnes er det mulig å 
anslå de maksimale konsentrasjoner en kan vente å finne ved 

gaten, ut fra statistikk fra utførte undersøkelser med lange 

måleserier. 
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Spesielle forhold ved karbonmonoksid, CO 

CO er en stabil gass som ikke reagerer i nevneverdig grad med 

andre stoffer i luften på tettsted-skala. For CO kommer det 

derved ikke inn noe transformasjonsledd. 

Den omtalte a-timers middelverdien er imidlertid spesiell for 

CO. Dette skyldes at grenseverdien for CO er gitt som 

a-timers middelverdi. Bakgrunnen for det er at oppbyggingen av 

CO-innholdet i blodet, ved eksponering av CO i luft, tar tid, 

og at det derfor er det midlere CO-nivå over den mest trafik 

kerte tiden på døgnet som har interesse. 

Modellen for 

korttidsbasis 

spredning av forurensning opererer egentlig på 

(utslipp på ett tidspunkt gir opphav til foru- 

rensning i luften umiddelbart etterpå). I praksis opererer 

modellen på 1-times-basis, og gir derved 1-times middelverdier 

av forurensningen. Overgangen fra 1-times til a-timers 

middelverdi skjer i beregningsmetoden ved hjelp av kjennskap 

til statistikk av måleverdier fra målinger av CO over lengre 

tid på samme sted ved en gate. 

Ved statistisk beskrivelse av målte a-timers middelverdier av 

CO, brukes begrepet "glidende a-timers middelverdi", CO-gah. 

Glidende a-timers middelverdi fremkommer ved åta middelverdi 

for 8 påfølgende timer, og la denne a-timers-gruppe flyttes 

fram i step på en time, og beregne ny middelverdi hver gang. 

Forholdet mellom 99-prosentil-verdiene av C0-8h og C0-1h fra 

lengre mlleserier varierer fra målested til målested. 

sjansområdet er ca. 0.6-0.9. 

For dette 

lik 0.7. 

oppdraget 

Varia- 

er forholdet mellom C0-8h og C0-1h satt 

Dette er basert på en vurdering av et samlet svensk 

og norsk målemateriale. 
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Spesielle forhold ved nitrogenoksider. NO. N02.........li.Qx 

De viktigste 

nitrogendioksid, N02• 

NO utgjør den største delen av NOx-utslippet fra biler. N02- 

andelen varierer mellom ca 2Z og ca 30Z. N02-andelen er 

større i dieselbil-utslipp enn i bensinbil-utslipp. 

i utslippet 

turtallet. 

kjent 

Etter 

1 0 Z . 

enn 

nitrogenoksider 

Utslippsfaktorene 

utslippet 

utslippet 

N0
2 

. Det er N0
2 

gasser. Det er 

metoden settes 

varierer dessuten 

I 

skjer det en videre transformasjon av NO til 

som 

i 

Summen av disse betegnes NO 
X 

av NO 
2 

er den 

enkelte 

for 

mest 

land 

NO -konsentrasjonen 
X 

N02-andelen av NOx i utslippet 

N0
2 

i gaten, beregnes så 

er imidlertid 

N02 -andelen 

realiteten 

av 

varierer 

er 

gata. 

nitrogenmonoksid, 

med 

NO 
X 

motorbelastningen 

er vesentlig 

helseskadelige 

NO andelen 
2 

og transformasjonen 

N02-konsentrasjonen. 

NO (i gatebidraget) 
X 

av 

NO, og 

og 

bedre 

av disse 

anbefalt granseverdier for 

konsentrasjonen av N0
2 

i uten- dørsluft, men ikke for NOx I 

beregningsmetoden beregnes utslippet av NO og den resultater 
X 

Basert på det en vet om ende i 

NO til 

I denne 

N0
2
-andelen med faktorer som 

dieselandel, trafikkhastighet og kjøremønster. 

ikke 

fast lik 

Datagrunnlaget 

godt nok til å trekke dette inn i bereg- 

ningsmetoden. 

Reduksjon i forurensningsnivå med bøvden over bakken 

Den omtalte virvel-modell for utlufting av et gaterom gir også 

en viss reduksjon av forurensningsnivået med høyden over bak- 

ken. Målinger som er utført i Oslo (i Rådhusgaten) av spred- 

ningen av forurensninger som funksjon av høyden over gate- 

legemet (1) antydet at følgende formel beskrev reduksjonen med 

høyden rimelig bra: 
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C = g 
( 1 z - - ) H C g,o 

hvor C er konsentrasjonen (gatens bidrag), z er målepunktets 
g 

høyde og Her fasadehøyden. I tillegg kommer bakgrunnsnivået, 

z 

H 

Cg.o Kons. ( Cg) 

Figur 2: Forurensningsnivåets reduksjon med høyden C 011 g, 

Til et tilfeldig tidspunkt i en tilfeldig gate kan selvfølge 

lig avviket fra en slik kurve være relativt stort. Ved en gate 

med fasaderekker på begge sider tror en imidlertid kurven gir 

et bra uttrykk for reelle, gjennomsnittlige forhold. 

Langs gater uten fasaderekker (spredt bebyggelse) blir reduk- 

sjonen med høyden en annen, og avhengig av avstanden fra 

banen. 

vei- 

Reduksjon med avstanden fra veibanen ved veier uten fasade 

rekker 

Det er i noen grad utført målinger i Norge av forurensnings- 

nivåets reduksjon med avstanden fra veibanen. Målinger av 

døgnverdier av bly i svevestøv langs Drammensveien ved 

Lysaker-Høvik, ga det resultat som er vist i figur 3 (ref.2). 
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Denne viser at det midlere og maksimale forurensningsnivå på 

en avstand ca 50-75 meter, var ca 50Z av nivået ca 10 meter 

fra veikant. Målinger av CO i Stockholm (kurve Ci figur 2) 

gir tilnærmet samme resultat. 

F 

1.0 

0.5 

A: MIDDELVERDIER ( BLY MB.NEO) 
8: MAKSIMALVERDIER ( BLY/ DØGN) 
C: ----- - ( CO, l TIME) 

0 so 100 M(me-te,r) 

Figur 3. Eksempel på forurensningsnivåets reduksjon med avstanden fra 
veibanen. (Målinger fra Drammensveien ved Lysaker-Høvik og fra 
Stockholm, se ref . 2 ) . 

3 METODIKK 

Beregninger er utført for utvalgte gate/veistrekninger, basert 

på visse kriteria når det gjelder trafikkmengde, 

veitype og meteorologiske forhold 

3 . 1 Kriteria for seleksjon 

Riksveinettet 

Trafi~kmengden (årsdøgntrafikk, 

som er brukt på riksveinettet. 

lokalitet, 

ÅDT) er det eneste kriterium 
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Hele riksveinettet 

trafikk større enn grensene angitt nedenfor er tatt med i be 

regningene: 

Disse 

Utenfor tettbygd strøk: 

I tettbygd strøk: 

grensene 

mengder som vanligvis 

ningsproblemer 

En benyttet 

er 

er valgt ut fra kjennskap til hvilke trafikk- 

oppstår 

behandlet, og alle veistrekninger med 

gir forurensningsproblemer. 

vanligvis først ved trafikkmengder en 

del større enn de angitte grenser. 

ÅDT > 6000 

(ÅDT > 3000 i Østfold) 

ÅOT > 3000 

Østfold ble 

der grensen 3000 kjøretøy/døgn for å være sikker 

på A få med alle veier med forurensningsproblemer. Resultatene 

fra Østfold 

6000 kjøretøy/døgn som grense. Denne ble derfor 

de øvrige fylker. 

Forskjellen 

Fylkesveinettet 

Beregninger 

av byene, 

turen. 

gjelder . a 

viste 

i/utenfor 

på fylkesveinettet 

bortsett 

Klimaforholdene 

bestemme 

at det ikke var nødvendig å gå lavere enn 

tettbygd 

fra 

påvirker 

frekvensen 

strøk 

kjørt 

benyttet 

ligger hovedsakelig i 

at kjørehastigheten er høyere utenfor tettbygd strøk. 

er konsentrert 

spredt over landet, inkludert de største byene. 

at de største skulle være med, er i 

noen grad gjort på basis av klimaforhold. 

luftforurensningsgraden 

Forurens- 

ved 

først. 

for 

om 14 byer 

Utvelgelsen 

veier 

først og fremst gjennom vindstyrken, og også gjennom tempera- 

Det er frekvensen av lav vindstyrke og lav temperatur 

om dagen i vintermånedene som har størst betydning når det 

av tilfeller med svært høye 

avgasskonsentrasjoner. 

Indre Østlandet og de mest utsatte kyststrøk i Sør-Norge dan- 

ner ytterpunktene, når det gjelder klimaets innflytelse. 
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Følgende byer er valgt ut: 

Indre Østlandet: 

Kystnære strøk, Østlandet: 

Kyststrøk, Sørlandet: 

Oslo 

Lillestrøm 

Drammen 

Lillehammer 

Sarpsborg 

Fredrikstad 

Skien 

Porsgrunn 

Kristiansand 

Stavanger 

Ålesund 

Kystsnære strøk, Vestlandet: Bergen 

Kyststrøk, Vestlandet: 

Trondheim 

Nord-Norge: Mo i Rana 

Alle fylkesveistrekninger i disse byene med ÅDT > 3000 er be 

regnet. 

3.2 Beregningsmetode 

3 . 2 . 1 Generelt 

SNV/SMHI·s beregningsmetode for bilavgasser for beregning av 

luftforurensning i de nærmeste områder ved trafikkerte gater 

er beskrevet i ( 3) og ( 4). På basis av nærmere spesifiserte 

data for trafikken beregnes utslippet fra trafikkstrømmen. På 

grunnlag av dette og veigeometrien beregnes forurensningen på 

gitte avstander fra veibanen. Den samlete forurensning be 

regnes som summen av bidraget fra trafikken i gaten selv og 

bidraget fra andre forurensningskilder i nærheten (kalt bak 

grunnsnivået). 

Metoden forutsetter flate veier. Beregningene gjelder for de 

deler av en parsell som ikke ligger i umiddelbar nærhet av 

kryss og trafikklys. 
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Følgende inngangsdata benyttes: 

- trafikktetthet, enten midlere virkedagstrafikk om vinteren 

eller maks.time-trafikken for hver trafikk 

strøm (se kommentarer i Vedlegg 3, under 

Trafikkonstanter). 

- trafikksammensetning i maks.timen (dieselandel av person 

biler, andel tunge biler og vektfordelingen 

av diesel) 

- trafikkhastighet i maks.timen for hver trafikkstrøm 

- kaldstartandel, bensindrevne biler, for hver trafikkstrøm i 

maks.timen 

- avstanden fra trafikkstrømmene til beregningspunkt 

- bakgrunnskonsentrasjonen av CO og NO 
2 

(alle trafikkdata skal gjelde maks.timen for 

vintertrafikken). 

I metoden 

oksid (CO) og nitrogendioksid (NO
2 
I. 

"Forurensningsnivået" representeres av a-timers middelverdi av 

CO-konsentrasjonen, og av 1-times middelverdi 

trasjonen. 

grenseverdier for luftkvalitet (se kapittel 5). 

Det er 

beregnes forurensningsnivået av gassene karbonmon- 

som beregnes. 

Disse middelverdier svarer til 

av NO -konsen- 
2 

vanlig 

99-prosentil-verdien på årsbasis av disse komponenter 

* CO(g8h) - 

** NO (1h) - 
2 

99-prosentilverdien overskrides i 1Z av 

brukte 

glidende a-times middelverdi av CO. 

tiden. 

Det som beregnes er derved den 88. høyeste verdi av CO (g8h)* 

og NO
2 

(1h)** som vil opptre i et år med normale trafikk- og 

klimaforhold. 

Glidende 

a-timers middelverdi innebærer at en tar 

middelverdien av 8 etterfølgende timer, og lar 

den forflytte seg i step på en time fram i tid. 

I ett døgn er det derved 24 glidende a-timers 

middelverdier. 

1-times middelverdi av NO
2

. 
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VBBs regnemaskinprogram er beskrevet i (5) og (6). 

Beregningsmetoden som VBBs program følger er på enkelte punk- 

ter modifisert i NILUs versjon av VBBs programpakke. Modifika- 

sjonene er innført som følge av den utvikling som har skjedd 

av beregningsmetoden etter at VBB formulerte 

1982. 

sitt 

arbeidet fram mot en nordisk beregningsmetode for 

( 8) . 

program i 

Modifikasjonen er i overensstemmelse med resultatene av 

bilavgasser 

Det dreier seg hovedsakelig om følgende modifikasjoner: 

_B~e~r~e~g~o~i~□-9-~a~Y-~N_o__,-konsentrasionen 2 

I SNV/SMHI's modell beregnes NO
2
-konsentrasjonen ut fra NOx 

konsentrasjonen på følgende måte: 

(NO ) = p(NOx) + q 
2 (g+b) (g+b) 

(g - gatebidrag) 
(b - bakgrunnsnivå) 

Dette innebærer at totalkonsentrasjonen (g+b) av NO
2 

beregnes 

som en entydig 

stantene p og q kan 

I den 

En 

nordiske 

skiller 

en funksjon 

funksjon av totalkonsentrasjonen av NO 
X 

fra område til område. 

følgende algoritme: 

tenkes 
. . 
a var1.ere 

Kon- 

beregningsmetoden skjer NO
2
-beregningen etter 

altså her mellom NO
2
-bidraget fra bakgrunnen og 

NO
2
-bidraget fra trafikken i gaten selv, som 

f av NO -bidraget 
)( 

fra 

kan beregnes som 

trafikken i gaten. Funk- 

sjonen fer satt lik en konstant faktor= 0.10. 
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Dette gir 

bidrag til N0
2
-nivået. Senere undersøkelser (7) har vist at en 

faktor 0.08 gir et riktigere N0
2
-nivå på endel bygater der det 

er foretatt sammenligning mellom målte og beregnete N0
2
- 

verdier. 

sannsynligvis en viss overvurdering av gatens eget 

For 

overvurderingen 

landeveger med 

bli mer 

større trafikkhastighet vil 

vesentlig, men datagrunnlaget for å 

anslå NO -andelen av NO -utslippet fra trafikken på landeveger 
2 X 

er spesielt svakt. 

Bakgrunnskonsentrasjoner 

For bakgrunnskonsentrasjoner er benyttet kjennskap til resul- 

tater av målinger utført i enkelte norske byer (Oslo, 

Sarpsborg, Fredrikstad) ( 14) samt anbefalingene i den nordiske 

beregningsmetoden for 

benyttet for co er 

bilavgasser 

vist 

( 8 ) 

i tabell 1 

De verdier 

Bergen, 

som er 

Klimasonene er vist i 

figur III.1 i vedlegg 3. 

Tabell 1: Anbefalte bakgrunnsverdier for CO (99-prosentilverdi av CO-g8h 
på årsbasis (fra ref. 8)). 

Klimasone 
3 

Innbyggertall CO mg/m 
i tettsted Indre by Ytre by Randsone 

> 200.000 3 2 1 
Klimasone I 50-200.000 2 1 0 

< 50.000 1 0 0 

> 200.000 6 4 2 
Klimasone I I 50-200.000 4 2 1 

< 50.000 2 1 0 

Når det gjelder N0
2 

dårligere enn for CO. Ut 

er kunnskapen om bakgrunnsnivå i byer 

fra anbefalingene i den nordiske 

beregningsmetoden 

tabell 2 benyttet. 

og målinger i Norge, er verdiene gitt i 
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Tabell 2: Bakgrunnsverdier for N02 (99-prosentilverdi av N02-1h på 
årsbasis). 

Sentrum Ytre by Randsone 

Oslo 1 0.09 0.06 0.02 

Bergen 2 0. 1 0 0.06 0.02 

Øvrige utvalgte byer 0.05 I 0.02 

Utenfor tettbygde strøk 0.02 

1Grense sentrum : Ytre Ringvei 
Grense randsone: Karihaugen/sør for Sandvika 

2Grense sentrum : Storetveit/Bergenhus 
Grense randsone: Nesttun/Eidsvåg 

3.2.2 Beregningsmetodens usikkerhet 

Beregningsmetoden er testet mot lengre måleserier på en del 

målesteder i Norge og Sverige. Figur 4, 5 og 6 viser plott av 

beregnete mot målte verdier av co og NO
2 

Testingen av metoden 

har gitt grunnlag for 
. 

si at samlet usikkerhet (standard a 

avvikl for en enkeltberegning av en 99-prosentil-verdi er ca~ 

25Z for CO og + 35Z for NO 
2 

( 8). 

3.2.3 Gjennomføring av beregningene 

Ved beregningene er veistrekningene oppdelt i parseller. En 

parsell skal være så homogen som mulig, når det gjelder: 

- trafikkmengde og sammensetning 

- kjørehastighet og andre trafikkparametre 

- veigeometri 
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40 

30 

20 

CO 8h,mg/m3 

Beregnet 

•0t,1979 

•02 

•01, 19752 

•at, 191s 1 

10 

0 - målesteder i Oslo 
B -- måle~t•de~ i Bergan 1978 
T ·- målesteder i Trondheim l978 
L. - rn1lesteder i Lillehammer 1978 

0~-----....---- ....... ---,,----,-----,-----~-- 
0 10 · 20 30 CO 8h, mg/m3 

Estimat fra mållnger- 

Figur 4: Sammenligning mellom målte og beregnete CO-verdier, måle 
punkter i Norge (99-prosentil av glidende a-timers middel 
verdier på årsbasis). Beregningene er utført etter Nordisk 
beregningsmetode for bilavgasser, trinn 3 (se ref. 8). 
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20 

15 

co Sh, mg/ml 
Beregnet 

•57 

•57 

10 

S4• •U2 

e51 • 55 

5 

S - mål•st•d•r i Stockholm 
U - målesteder i Um•i 

5 10 15 
CO 8h, mg/ml 
E5trmc:t fra mållng~r- 

Figur 5: Sammenligning mellom målte og beregnete CO-verdier, måle 
steder i Sverige. (99-prosentil av glidende a-timers middel 
verdier på årsbasis). Bergningene er utført etter Nordisk 
beregningsmetode for bilavgasser, trinn·3 (se ref. Sl. 
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al Samlet N02-konsentrasjon (gatebidrag+ bakgrunn). 

200 

100 

N01 ( µg/ml I 
Ser egnet 

eS7 / 
/ 
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S • ■lleateder i Stock~ol■
t • ■llesteoer i lrebro 
u • ■lleaceoer i U-6 

0~----------------..----.--,----'-~ 
0 100 2CO NOz (j,19/ml) 

!sttmat Ira mdllng~~ 

bl Gatebidrag til N02. 

140 

NOz (},Jg/ml) 
Beregnet 

_,,,•linje 

S7 - - linje gje1111- origo og 
e Mtddelounktet l•I 

/ 
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/ 
/ 
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/ 
/ 
/ 
/ 
/ 
/ 
/ 
/ 

U4 / 
• S4 / 

S2 • / • ;+= 
Ut ~4 . /. 
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40 
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Figur 6: 

100 NOz (J,Jg/m3) 
Estimat fra målinger 

Sammenligning mellom målte og beregnete NO -verdier, måle 
punkter i Sverige. (99-prosentil av 1-time~verdier på års 
basis). Beregningene er utført etter Nordisk beregnings 
metode for bilavgasser, trinn 3 (se ref. 81. 
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For hver parsell føres ut et punche-skjema for inndataene (se 

vedlegg 1 l. 

vedlegg 

ranse 6) 

Ut fra 

fra de modifikasjoner som er innført i programmet, er modellen 

kjørt 

data som er brukt bl.a. når det gjelder kaldstartandel og bak 

grunnsnivå, er gitt i vedlegg 3. 

Et sammendrag av dette er følgende: 

Veier 

i byer er kalt "gjennomfartsveier". 

trum 

delingen på gjennomfartsveier er satt til 40/60, mens det 

på sentrumsgater er brukt 45/55. 

De 

2 

De enkelte rubrikker på skjemaet er 

(kopi av VBB's anvisning for dataprogrammet, refe- 

forutsetningene 

på en bestemt måte. 

utenfor 

av 

byer og veier med stor gjennomgangstrafikk 

byområder 

kjørehastigheter 

stort sett benyttet. 

heten dog satt ned til 40 km/h. 

Tungtrafikkandelen 

er kalt "sentrumsgater". Retningsfor- 

ble 

gitt fra veikontorene. 

Kaldstartandelen 

eller 

steder, 

3 
mg/m . 

6 minutter 

avhengig 

innen tettstedet. 

av 

for det foreliggende prosjekt, og ut 

En beskrivelse av dette og de inn- 

som er 

satt 

(andelen 

er gitt i tabell i vedlegg 3. 
3 3 1 mg/m og 4 mg/m , og for NO 

2 

oppgitt fra veikontorene er 

På riksveier gjennom byer er hastig- 

til 

Øvrige veier 

tettsteder, og varierte mellom 1oz og 40Z 

beskrevet 

innenfor 

i 

i sen- 

10Z, der tall ikke var 

av bensindrevne personbiler i 

trafikkstrømmen som er i oppvarmingsfasen (de første 2 km 

av kjøringen) l ble satt til 3Z utenfor 

tett- 

tettstedets størrelse og posisjonen 

Utgangspunktet for å velge bakgrunnsverdier for CO og N0
2 

For CO varierte den mellom 
3 

mellom 0,02 mg/m og 0, 10 
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4- DATAKILDER 

Trafikk- og veidata 

Riksveinettet: 

Trafikktall (ÅDT) 

063 (9) og 074- (20 

benyttet er prognoser utarbeidet i 1978. Vegdata 

(vegbredde) er hentet fra Vegdirektoratets Vegstandardregister 

1 9 7 9 ( 1 1 ) . 

Riks- og fylkesveinettet i byer 

Trafikkdata (ÅDT, hastighet, tungtrafikkandel) 

(parsell-lengde, bredde, antall kjørefelt, stigning) ble 

hentet fra fylkenes Vegdirektoratets plan- 

avdeling sentralt. 

Kaldstartandel av bensindrevne biler 

Grunnlaget 

fikkstrøm er svakt. De anbefalinger som er gitt i den nordiske 

beregningsmetoden 

sjektet. 

Vind- og temperaturdata 

Vind- og 

for å 

er 

for 

hentet fra Statens vegvesens håndbøker 

fylkeshefter) 

for 1 9 8 1 

veikontor, 

bilavgasser 

temperaturstatistikk 

institutts faste klimastasjoner er benyttet. 

Bakgrunnsnivå av forurensninger 

Målinger 

Ved 

av bakgrunnsnivå 

( 1 0 ) . 

via 

ÅDT-tallene 

fastlegging av bakgrunnskonsentrasjonene av 

og 

som er 

veidata 

CO og NO 
2 

målinger ikke er 

beregningsmetoden 

utført, er anbefalingene i den 

1. n n - 

anslå kaldstartandelen av bilene i entra- 

(8) er fulgt i dette pro- 

fra Det norske meteorologiske 

av forurensninger ved trafikkerte 

veier i og utenfor tettsteder er utført bare i begrenset grad. 

der 

for 

nordiske 

bilavgasser (8) benyttet. 
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5 GRENSEVERDIER FOR LUFTKVALITET 

I Norge foreligger forslag til grenseverdier for luftkvalitet 

(12). De er utarbeidet av en arbeidsgruppe nedsatt av 

forurensningstilsyn. 

eksponeringsnivåer som det antas at befolkningen kan 

for uten at helsevirkninger forekommer. 

Arbeidsgruppen gjør oppmerksom på at "grunnlaget for fastsett 

else av grenseverdier er usikkert og at det av denne grunn er 

bygd 

av 

ter. 

inn 

overhodet 

I den 

en sikkerhetsmargin i forhold til de forurensnings- 

nivåer man har dokumentert virkninger ved. 

grenseverdier 

På den annen side er man ikke 

ikke 

ligger under grenseverdiene". Sammendraget fra arbeidsgruppens 

rapport er gjengitt i vedlegg 4. 

foreliggende 

ningsnivået av 

middelverdi) 

co 
N02 

co 

Disse 

som 

vil derfor ikke nødvendigvis medføre effek- 

oppstår selv om forurensningskonsentrasjonene 

rapport 

(8-timers 

grenseverdier 

presenteres. 

garantert 

er det beregninger av forurens- 

middelverdi) 

Statens 

representerer de 

utsettes 

En "overskridelse" 

at virkninger 

og NO 
2 

( 1-times 

Grenseverdiene som arbeids- 

gruppen har angitt for disse stoffene er følgende: 

3 
10 mg/m , regnet som middelverdi av 8 timer 

3 
0,20-0,35 mg/m , regnet som middelverdi av 1 time 

Som beskrevet i kapittel 3 er det 99-prosentilverdier av foru 

rensningsnivået som beregnes. De høyeste verdier som vil kunne 

opptre 

verdien. 

dier 

ved 

som 

en gate 

forurensningsverdier 

i løpet av ett år vil være avhengig av 

trafikk- og meteorologiske forhold. 

ligge 40-G0'l. 

Oftest vil 

høyere 

de 

enn 99-prosentil- 

Ved å redusere grenseverdiene med 30'l., får 

maksimale 

en ver- 

kan benyttes som sammenligningsgrunnlag for 99-pro- 

sentilverdiene, når det gjelder å vurdere forurensningsnivået 
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i forhold til grenseverdier. Anslåtte grenseverdier på 99-pro 

sentil-nivå blir: 

co : 
N0
2
: 

3 . . . 
7 mg/m (8 timers m1ddelverd1) 

0,14-0,25 mg/m
3 

(1 times middelverdi) 

6 RESULTATER 

Det er utført beregninger for i alt 644 parseller, hvorav 533 

(med ÅDT > 3000) ligger innen de 14 utvalgte byene. Av disse 

igjen er 372 parseller knyttet til riksveier og 161 knyttet 

til fylkesveier. 

For hver parsell foreligger regnemaskinutskrift som framviser 

inngangsdataene, samt beregnete konsentrasjoner 

stander fra veimidte. 

i figur 7. Utskrifter for alle parseller forefinnes ved 

og hos Vegdirektoratet. 

urensningsnivå ved 

in-data. Disse 

kjørebanekant, sammen med 

i gitte av- 

Et eksempel på en slik utskrift er vist 

NILU 

Det er i tillegg kjørt ut forenklede lister over beregnet for- 

de viktigste 

er kjørt ut fylkesvis og for hvert tettsted. 

Listen inneholder følgende: 

Parsell - identifikasjon 

Veibredde 

Trafikkmengde (ÅDT) 

CO-konsentrasjonen, inklusive bakgrunnsnivå, 

beregnet ved kjørebanekant 

N0
2
-konsentrasjonen, eksklusive bakgrunnsnivå, 

beregnet ved kjørebanekant 
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Figur 7: Eksempel på fullstendig regnemaskinutskrift. 
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Slike 

Tabellen inkluderer ikke veier gjennom de 

Riksveier 

kludert. Veier gjennom de 14 utvalgte byer er vist for 

tabell 10. Her er både riksveier og fylkesveier med. 

Bakgrunnsnivået av 

in-dataene 

NO
2 

utført. 

Bakgrunnsverdiene 

tabellene og 2. 

mer t. 

På 

lister 

grunn 

gjennom øvrige byer og tettsteder er imidlertid in- 

for 

av 

er vist 

tabellene valgt 
3 

0. 14 mg/m og 

NO 
2 

for 

er ikke inkludert 

listene, fordi det ikke lot seg enkelt gjøre på det 

alle parseller ble punchet inn. 

ble senere modifisert og nye beregninger av 

NO -bakgrunnen ble 
2 

nete gatebidrag. Oversiktstabellene (tabell 6-8) representerer 

det samlete NO -nivå (gatebidrag+ bakgrunn). 
2 

som 

0.25 

er 

riksveiene fylkesvis i tabell 9. 

så manuelt lagt til det bereg- 

benyttet 

I tabellene 3-8 er informasjonen i tabell 9 og 10 oppsum- 

Her er forurensningsnivået av 

for 

1 4 

i NO -verdien i disse 
2 

CO og NO
2 

er vist i 

CO og NO 
2 

utvalgte 

tidspunkt 

NO -modellen 
2 

gatebidraget 

langs 

parsellene klassifisert. Veilengder med forurensningsnivå 

innen gitte intervaller av CO og NO , 
2 

summert for hvert fylke og tettsted. 

usikkerhetene i 

å legge grenseverdiene 
3 

mg/m 

ved kjørebanekant, 

byer. 

seg i 

til 

er 

beregningsresultatene har en i 
3 

(hhv 7 mg/m for 

for NO
2 

) nær midten av hvert sitt 

interval, istedet for åla grenseverdiene være grenser 

co og 

mellom 

to intervaller. (F.eks. er det valgt et CO-interval på 6-8 
3 

mg/m . Grenseverdi~n ligger innenfor dette). 

Ved beregning av antall veikilometer med forurensningsnivå som 

ligger høyere enn grenseverdier, har en antatt at på halvparten 

av veilengden innen det interval som inkluderer grenseverdiene, 

vil grenseverdien overskrides. 

Når det gjelder usikkerheten i beregningene, refereres til 

kapittel 3.3.2 og videre til referanse 8. 
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De beregnete forurensningsverdier i tabell 9 og 10, og klassi- 

fiseringen i tabellene 3-8 gjelder altså kjørebanekant. Foru- 

rensningsnivået avtar med avstanden fra veibanen, som omtalt i 

kapittel 2. 

regnes med i den anvendte beregningsmetoden. 

Dette 

Figur 8 viser den 

gjelder forholdene ved 

reduksjon med 

veier uten tette fasaderekker 

langs fortau. Når det er tette fasaderekker 

ellers tettbygd 

Det 

1.0 

0.5 

er 

0 t 
KBK 

10 

strøk, 

20 

avstanden 

langs fortau 

det 

og 

kan reduksjonen med avstanden skille 

seg fra figur 8. Oftest vil forurensningen da avta raskere enn 

figur 8 viser. 

viktig at reduksjonen med avstanden tas i betraktning 

ved vurdering og bruk av resultatene i rapporten. 

30 40 50 
Avstand fra kjørebanekant (m) 

Figur 8: Forurensningsnivåets reduksjon med avstanden fra veibanen, slik 
den er formulert i den anvendte beregningsmetode. 
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6. 1 CO-nivå, oversikt 

Tabell 3 

gitte intervaller, fordelt på fylkene. (Sogn 

Finnmark 

riksveistrekninger med ÅDT > 6000. Derfor er ingen beregninger 

utført for fylkene, og de er ikke med i tabellen). 

Det går 

(99-prosentilverdi av 8 timers middel) ved kjørebanekant (KBK) 
3 

som ligger høyere enn ca 5 mg/m . 

Anslagsvis 

Det 

1 5 

. . 
niva 

er 

naturlig 

km, 

viser 

har 

fram 

Stolpediagrammet 

Oslo, 

nok 

for 

at 

den 

samlet riksveistrekning med CO-nivå innenfor 

ifølge Vegdirektoratets trafikkoversikter ingen 

ca 280 km riksvei har et beregnet CO-nivå 

190 km riksveistrekning har et CO-nivå ved KBK som 

er høyere enn grenseverdien for CO (som på 99-prosentilnivå er 
3 

ca 7 mg/m , se kapittel 5). 

i figur 

Hordaland, 

størst antall riksvei-km med 

store 

9 viser 

riksveistrekninger med høyt CO-nivå. 

Akershus 

høye 

trafikken 

og Fjordane og 

fordelingen på fylker av 

og Sør-Trøndelag som har 

CO-nivåer. 

en 

største byene Oslo, Bergen og Trondheim. 

Dette skyldes 

har i nærheten av de 

Dette går også fram av tabell 4 og 5 der byene er skilt ut for 

seg. Her regnes "Oslo by" innenfor ytre ringvei. Her er det ca 

65 km riksvei med beregnet CO-nivå ved KBK høyere enn grense- 

verdier. Tilsvarende tall for Bergen er 42 km, for 

Stavanger 8 km og for og Drammen 7 km. 

Trondheim 

I tillegg kommer fylkesveier og kommunale veier i byene. De 14 

utvalgte byer har tilsammen 13 km fylkesvei med beregnet co- 
ved KBK høyere enn foreslått grenseverdi. Disse fordeler 

seg med 7 km i Bergen og 7 km i Trondheim. 
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KM VEISTREKNING MED CO-NIVA~ INNEN GITTE INTERV~LLER 

0 
t!I st z 

~ □ 1', a: 7-1 Smg/m3 I- 
Ill 

i;; 
> E3 ~ 
~o 15-30mg/m3 

C') 

~ * > 30mg/m3 

ØST AKE OSL HEO OPP BUS VEST TEL AUSTA VESTA 

t!l~-----------~-------------------------i z 

ROG HOR S&F M&R SØRT NOROT NOROL TRO FIN 

Figur 9: Riksveistrekninger med beregnet CO-nivå ved kjørebanekant høyere 
enn foreslått grenseverdi. Fordeling på fylker. 
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Det alt vesentlige av riksveistrekningene med høyt CO-nivl, ca 

177 av 193 km, er strekninger i byer. Det 

terend~ •~ km er riksveistrekninger L Akershus og Vestfold. 

I tillegg 

veier. Disse er ikke tatt med i denne kartleggingen. En regner 

med at det i byer og tettsteder er betydelige kommunale vei- 

lengder med høyt CO-nivå. Eksempelvis er 

ligere 

stor nok (ÅDT > 7000) 

( 1 3 l . 

Tabell 

I 

anslått 

veier i Oslo har CO-nivå 

sannsynlig 

6. 2 N0
2 

-nivå, oversikt 

6 

til 

denne 

at 

riks- 

at 

og 

det 

til 

veilengden 

a t 

høyere enn 

meste 

fylkesveiene kommer 

det 

grenseverdier 

av de res- 

de 

for 

kan 

kommunale 

Oslo 

totalt er 2-300 km veier med trafikk 

oveskrides 

kartleggingen har en funnet at ca 90 km riks- 

grenseverdien. Det 

tid- 

er 

av kommunale veier med tilsvarende 

CO-nivå er av samme størrelsesorden 

altså var 90 km). 

som riksveilengden I som 

viser fylkesvis fordeling av riksveistrekninger med 

NO -nivå innen gitte grenser. Tabell 7 gir tilsvarende For 
2 

riks- og fylkesveier i de 14 utvalgte byer, og tabell 8 for 

riksveier i øvrige byer. 

Grenseverdiene for N0
2 

er, som nevnt i kapittel 5, gitt som et 

intervall. Regnet som 99-prosentilverdi, er grenseverdi-inter 

v a 11 et ca 0 . 1 4 - 0 . 2 5 mg NO 
2 
/ m 3 

I de 14 utvalgte byene Ise tabell 7) er det beregnet at ca 115 

km riks- og fylkesveier har et NO -nivå ved KBK som overskri- 
3 3

2 
der 0.25 mg/m . mens 0. 14 mg/m overskrides langs ca 300 km. 

Det er de største byene Oslo, Bergen og Trondheim som ligger 

på topp, også . 
nar det gjelder 

For riksveinettet som helhet er tilsvarende tall henholdsvis 

ca 155 km og ca 555 km. Dette innebærer at for riks-landeveier 

er det 

KBK som 

beregnet at ca 40 km og ca 250 km har et N0
2
-n~vå ved 

ligger over henholdsvis 0.25 mg/m3 og 0.14 mg/m . 
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Som nevnt 

beregningen 

i kapittel 3.2. 1 ligger det et visst overestimat i 

av NO -nivået. 
2 

Overestimatet kan 

for gater og veier i byer med kjørehastighet lavere enn ca 40 

km/h. For landeveger med større kjørehastigheter 

estimatet sannsynligvis større. 

Dette innebærer at det er beregnet et for stort antall km med 

NO -nivå høyere 
2 

litt for høye, 

være vesentlig 

landeveger, må 

beregninger 

Beregningene 

ningsnivå 

sjonene 

middager med 

De 

tilverdi, 

bør 

vil 

utgjøre 

enn de gitte grenser. For byveiene er 

anslagsvis 101.. For landeveiene kan km-tallene 

for store. 

derfor 

som 

trafikkavvikling. 

utføres 

NO -beregningene, 
2 

bare betraktes som orienterende. 

når en har 

7 VURDERING AV MAKSIMALKONSENTRASJONER 

spesielt 

bedre 

NO -andelen av NO -utslippet fra landevegstrafikk. 
2 X 

ca 1 0 Z 

er 

tallene 

de 

kjennskap 

over- 

for 

Nye 

til 

er utført gjelder 99-prosentilnivået av CO- 

og NO
2
-forurensningen, dvs. 

stagnerende 

kunne 

i 

luft 

maksimalkonsentrasjonene 

utgangspunktet det forurens- 

som overskrides i 11. av tiden i ett år. Som nevnt i 

kapittel 5 regner en med at de maksimale 

trasjoner kan typisk bli 40-601. høyere enn 99-prosentilnivået, 

og i noen tilfeller også høyere enn dette. 

vil oftest opptre i rushtids-perioder på vinteretter- 

(lav 

forurensningskansen- 

Maksimalkonsentra- 

vindstyrke) og dårlig 

en kan regne seg fram til for en 

veistrekning, ved å addere 40-601. til den beregnete 99-prosen- 

opptre uavhengig av hvor i landet veien 

ligger. Hvor ofte konsentrasjoner opp mot denne maksimalverdi 

vil opptre, er imidlertid avhengig av klimaforholdene. De vil 

opptre hyppigst på indre Østlandet og minst hyppig på utsatte 

steder på kysten, beroende hovedsakelig på frekvensen av peri 

oder med svært lav vindstyrke om vinteren. 
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Tabell 3: CO, riksveier i og utenfor tettsteder, fylkesvis. 
Antall km riksvei-strekning med beregnet CO-nivå* 
ved kjørebanekant innenfor gitte intervaller (mg/m

3 l 

1 
8- 1 9 1 0-11 15-29 20-39 30-49 > 4 03 Sum 5-6 6-8 3 3 

mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m km 

Østfold 4. 8 5.5 1 . 3 11 . 6 

Akershus 1 5. 1 11 . 2 0. J 1. 2 27.8 

Oslo 1 2. 1 7. 3 12. 0 2 3. 1 15. 7 1 4 . 6 4 . 4 89.2 

Hedmark 0 

Oppland 2.6 1. 5 0. 2 4 . 3 

Buskerud 6.5 3.2 2. 7 2.6 1 5. 0 

Vestfold 5.3 3.2 0.6 1 . 7 1 0. 8 

Telemark 2. 6 2. 5 0.2 7 . 1 0.5 1 2. 9 

Aust··Agder 0.3 4. 2 4. 5 

Vest-Agder 1. 6 1. 0 0.4 1 . 0 2.5 1. 4 0.5 8.4 

Rogaland 6.3 3. 2 3. 1 1 . 4 1. 7 15. 7 

Hordaland 0.2 6.5 7.0 10.7 1 2. 0 1 . 4 4. 2 42.0 

Møre og Romsdal 4.3 0.9 3.5 8. 7 

Sør-Trøndelag 4. 4 1 . 1 6.9 6.9 1. 5 20.8 

Nord-Trøndelag 2.0 2.6 4. 6 

Nordland 2.5 2.5 

Troms 3. 1 3. 1 

Sum, km 65.3 4 7. 5 38.5 56.9 33.5 29.7 6.3 4.2 281. 9 

* 99-prosentilverdi av 8 timers glidende middelverdier, på årsbasis 

3 
Intervallet inkluderer 6.0 mg/m 
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Tabell 4: CO, riks- og fylkesveier i de 14 utvalgte, byer. Antall km 
veilengde med CO-nivå* ved kjørebanekant innenfor gitte 
intervaller. 

-.--- - - 
5-6 6-8 8- 1 0 1 0 - 11 15-2~ 2 0 - J~ 30-4~ > 4 0 3 Sum 
mg/m 

3 
mg/m 

3 3 
mg/m mg/m mg/m mg/m mg Im mg/m km 

Riksveier 
Sarpsborg 0.8 2.7 3.5 

Fredrikstad 2. 1 2.8 4 . 9 

Oslo 1. 9 1 . 5 6. 4 23. 1 15. 7 14. 6 4. 4 67.6 

Lillestrøm 1 . 1 3. 6 0.3 5.0 

Lillehammer 1. 6 1 . 5 0.2 3.3 

Drammen 6. 5 3.2 2.7 2.6 1 5. 0 

Skien 1 . 7 2.9 4.6 

Porsgrunn 0.9 0.6 0.2 4. 2 0.5 6.4 

Kristiansand 0. 1 1 . 0 0.4 1 . 0 2.5 1 . 4 0.5 6.9 

Stavanger 5.0 2.6 3. 1 1 . 4 1 . 7 13. 8 

Bergen 0.2 6.5 7.0 10.7 12. 0 1 . 4 4.2 42.0 

Ålesund 0.9 2.5 3.4 

Trondheim 4.4 1 . 1 6.9 6.9 1. 5 20.8 

Mo i Rana 0.7 0. 7 

Sum riksveier 
km 2 4. 5 22.5 27.4 51 . 0 32.3 29.7 6.3 4.2 19 7. 9 

F~lkesveier 
Kristiansand 0.5 0.3 0.5 0.3 1. 6 

Stavanger 0.5 1. 2 1 . 7 

Bergen 0.9 7. 1 2.0 1. 3 0.3 11. 6 

Ålesund 0.3 0.3 

Trondheim 2.9 2.5 1. 3 2.3 0.4 9.4 

Sum fylkesveier 
km 4.3 11 . 6 3.6 4. 1 1. 0 24.6 

Sum totalt. km 28.8 34.1 31 . 0 55. 1 33.3 29. 7 6.3 4.2 222.5 

* 99-prosentil-verdi av a-timers glidende middelverdier. på årsbasis. 
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Tabell 5: CO, riksveier i øvrige byer. Antall km veilengde med CO-nivå* 
ved kjørebanekant innenfor gitte intervaller (mg/m3) 

Riksveier 5-6 6-8 8- 1 0 1o-11 15-2g 20-3g 30-4g > 4 03 Sum 3 3 3 
mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m km 

Moss 1 . 9 1 . 3 3.2 

Gjøvik 1 . 0 1. 0 

Holmestrand 0.6 1 . 7 2.3 

Horten 3.6 3.6 

Tønsberg 1 . 7 3.2 4. 9 

Notodden 1 . 9 1. 9 

Arendal 0. 3 4. 2 4.5 

Haugesund 1 . 3 0.6 1 . 9 

Molde 1 . 0 1. 0 

Kristiansund 3.3 1 . 0 4.3 

Steinkjer 2.6 2.6 

Namsos 2.0 2.0 

Bodø 1. 9 1 . 9 

Tromsø 2 . 1 2. 1 

Sum, km 15. 1 10. 7 5.5 5.9 37.2 

*99-prosentilverdi av 8-timers glidende middelverdier, på årsbasis. 
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Tabell 6: NO , riksveier i og utenfor tettsteder. Antall km riksvei-strekning 
me§ beregnet NO -nivå* ved kjørebanekant innenfor gitte intervaller 

J 2 
(mg /m ) . 

0,08-0j12 0,12-0j16 0,16-0j21 0,21-0j29 0,29-0j40 > 0' 4 9 SUM 
mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m km 

Østfold 25.8 9.8 35.6 

Akershus 75.7 51 . 7 29.0 6.3 1 . 2 163. 9 

Oslo 4.8 4. 3 1 4. 3 35.8 25.2 1 4. 1 98.5 

Hedmark 2 1 . 2 21 . 2 

Oppland 22.4 11 . 3 1 . 9 0.2 35.8 

Buskerud 27.6 15.9 2.7 4. 7 50.9 

Vestfold 66.3 5.5 7 1 . 8 

Telemark 28.8 2 5. 1 1 2. 6 4. 1 70.6 

Aust-Agder 5. 1 4.2 9.3 

Vest-Agder 8.2 2.0 3.3 2.7 1 6. 2 

Rogaland 24.5 1 8. 0 2.8 45.3 

Hordaland 1 4 . 9 6.8 1 1 . 9 20.3 7.8 61 . 5 

Møre og Romsdal 1 3. 1 8. 7 3. 1 2 4 . 9 

Sør-Trøndelag 7. 1 23.2 8.2 13. 9 11 . 3 63. 7 

Nord-Trøndelag 6.3 2.6 9. 1 

Nordland 1 6. 3 2.6 0. 15 1 9 . 1 

Troms 5.5 3. 1 8.6 

Sum, km 63.1 374. 4 162.4 11 2. 5 70.5 23.1 806 

* 99-prosentilverdi av 1-times middelverdier, på årsbasis. 
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Tabell 7: NO , riks- og fylkesveier i de 14 utvalgte byer. Antall km vei 
stikning med NO -nivå ved kjørebanekant innenfor gitte intervaller. 

2 

0.04-0j12 0.12-0j 16 0.16.-9-21 0.21-0:129 0.2'.l-0::!40 )0.403 Sum 
mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m km 

Riksveier 
Sarpsborg 0.9 2.6 3.5 
Fredrikstad 4 . 0 4.2 3. 6 11 . 8 
Lillestrøm 1 . 0 2.7 1 . 6 2.3 7. 6 
Oslo 0. 2 5 1 . 6 14. 3 17. 9 1 9. 3 1 4. 1 67.5 
Lillehammer 11 . 6 8. 1 0.9 0. 1 5 20.8 
Drammen 7.7 7. 6 2.7 4. 7 22.7 
Skien 5.6 1 0. 3 6.5 1 . 0 23.4 

'rursgrunn 1 5. 4 11 . 3 6 . 1 3. 1 35.9 
Kristiansand 4.3 1 . 5 2. 1 1 . 8 2.7 1 2. 4 
Stavanger 1 3. 8 1 5. 2 2.8 31 .8 
Bergen 1 0. 7 6. 8 11 . 9 20.3 8.0 57. 7 
Ålesund 0. 4 2.9 6.7 3. 1 13. 1 
Trondheim 4. 7 7. 9 8.2 1 3. 9 11. 3 46.0 
Mo i Rana 6.5 2 . 4 0. 75 0. 15 9.9 

Sum riks- 
veier, km 5 7. 7 87 .7 80.4 60.9 58.3 22. 1 364.1 

Fl'.lkesveier 
Sarpsborg 2. 1 2. 1 
Fredrikstad 9.8 9.8 
Lillestrøm 0.2 0.2 
Skien 1 . 7 0.9 2.6 
Kristiansand 3. 7 2.7 1 . 0 7. 4 
Stavanger 0.2 1. 2 1 . 4 
Bergen 4.2 9.3 4. 9 18.4 
Ålesund .8 3.3 7 . 1 
Trondheim 24.5 8. 1 3 . 1 1. 2 36.9 
Mo i Rana 1 . 7 1 . 7 

Sum fylkes- 
veier, km 44. 5 1 9 . 4 14.6 6. 1 87.6 

Sum totalt 102. 2 107 . 1 95.0 67.0 58.3 22.1 4 5 1 . 7 

* 99-prosentilverdi av 1-times middelverdier, på årsbasis. 
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Tabell 8: NO , riksveier, byer. Antall km riksvei-strekning med bere~net 
N02 -nivå* vedkjørebanekant innenfor gitte intervaller (mg/m ) 

2 

·- 

Riksveier 0,08-0312 0,12-0316 0,16-0321 0,21-0j29 0,29-0340 > 0, 4 g SUM 
mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m mg/m km 

- - 
Halden 8.0 8.0 

Moss 1 . 5 3.2 4.7 

Hamar 3.0 3. 0 

Gjøvik 1 . 0 1 . 0 

Raufoss 1 . 5 1 . 5 

Kongsberg 1 . 3 1. 3 

Holmestrand 2.3 2.3 

Horten 3.6 3.6 

Tønsberg 3.2 3.2 6.4 

Notodden 1 . 9 1 . 9 

Arendal 1 . 2 4. 2 5.4 

Haugesund 1 . 9 1 . 9 

Voss 2.5 2.5 

Molde 1. 0 1 . 0 

Kristiansund 3.3 1. 0 4.3 

Levanger 1. 5 1. 5 

Steinkjer 2.6 2.6 

Namsos 2.0 2.0 

Bodø 1 . 9 1. 9 

Narvik 5.6 

Harstad 5.5 5.5 

Tromsø 2. 1 2. 1 

Sum, km 2.5 45.0 1 7. 0 5.5 70 

* 99-prosentilverdi av 1-times middelvedier, på årsbasis. 
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Tabell 9: Beregnet forurensningsnivå av CO og NO (mg/m
3
) ved kjørebanekant. 

Riksveier inndelt på fylke. (Riksve1er
2
gjennom de 1~ utvalgte 

byer er gitt i tabell 10). 

co 

NO 
2 

99-prosentil av glidende 8-timers-middelverdier på årsbasis, 
inklusive bakgrunnsnivå. 

99-prosentil av 1-times middelverdier på årsbasis, 
eksklusive bakgrunnsnivå. 

.BEREGNET GATEFORURENSN[NG (V88-N[LU MODELL) 

NR/VER SY/ i=YL :<E GATE/VE[ FRA TIL SREOOE TRAFIKK co N02 
1 Al ØSTFOLD cs A:<ERSHUS (; ?ATTERX120 1 2. a '3 :, 0 0 : . 6 .09 
2 Al <JSTFOLO ES PATTERX120 JOSTENXl 10 1 2 . 0 8600 1 . 4 .Od 
J Al ØSTFOLD E6 JOSTENX110 SOLL[ 1 2 . o 8200 I . 8 .07 

Al 3STF'OLD E6 SOLLI LEKEV.Xl 14 1 2. o DJOO 1 . 4 .08 
5 Al ø s TFOLO Eo LEKEV.X114 ÅRUMXl 11 1 o. o 8250 I , 5 .oa 
6 A 1 ØSTFOLD E6 ÅRUMX111 HAUGE 1 a. o 8250 I . 4 .08 
7 Al ØSTFOLD E6 HE[A SKJEBERG 6,0 8250 2 . o .09 
8 A 1 ØSTFOLD E6 SKJE8.X110 ING::'.OAL 7. o 9300 1 . 7 . 1 o 
9 Al ØSTFOLD E6 [NGEOAL LØKKE8.X21 '3 . o . 9 2 o a I . 6 .09 

, o Al ØSTf'OLO E6 LØKKE8.X21 SV rNESUNO I 2. 0 6650 1. 1 .06 
11 Al ØSTf'OLO E18 AKERSHUS (j FOSSUM BRU 7 .a 7050 1 . J .03 
1 2 Al ØSTFOLO E18 FOSSUM BRU HOMARK.X22 9 . a 6550 1. I .07 
1 3 Al ØSTFOLD EIS MOMARK.X22 ØRJE 't) X21 7 . o 3070 .a .OJ 
1 4 Al ØSTFOLD R 2 1 L0KKE8.XE6 RØOX104 1. o 5790 1 . 2 .06 
IS Al ØSTFOLD R21 RØOX104 HALOENX22 7 .a 7950 2.3 .09 
15 Al ØSTFOLD R21 HALOENX22 SKONN[NG.8 7. a 5300 t . 9 .06 
I 7 Al ØSTFOLD R 2 t SKONN[NG 8 T[STEOXIOJ 7 . o 5100 1 . 4 .Oo 
I 8 A 1 ØSTFOt..O R22 Ø8ERGXIOJ HALOEN s 7.0 5900 t . 7 .os 
1 9 Al ØSTFOLD R22 HALOEN s HALOEN N 7.0 5900 3.2 .06 
20 Al ØSTFOLD R22 HEGG[NX123 MOMARKXEt8 1 . o 6550 2.2 .07 
2 I Al ØSTFOLD Rt a a KRÅ:<ERØY 8 FUGLEV[K 7 .a 1 a 6 a a' J . t . t I 
2 2 A 1 ØSTFOLD RI09,ROLVS Ø.SØ~ENS WERGEL .. V. 1. o 12500 5.8 . 1 3 
23 Al ØSTFOLD R10'3,ROLVS WER<jEL. V. RÅBEKKEN 7. o 12600 J . 7 . I J 
2 4 Al ØSTFOLD R109 RÅSEKKEN GREÅKER 1. o 8050 2. 2 .09 
25 A 1 ØS,FOLO R109 GREÅKER ALV[MXE6 1 .a 8050 2 . 4 .08 
25 A 1 ØSTFOLD R 1 I 0 JOS TE [NXE6 STRØMSHAUG 9.0 6050 1 . 2 .06 
2 7 Al ØSTFOLD Rt 1 0 STRØMSHAUG SKÅRAX t 1 6 9 . a 5490 I. I .06 
28 Al ØSTFOLD R 1 1 0 SKÅRAXl 16 SEUTX109 1 . a 8950 2. 5 .09 
29 Al ØSTFOLD R 1 1 0 FR.S. X 1 11 8 E G 8 Y V E t.s N s . o J780 1. 1 .04 
JO Al ØSTFOLD R 1 I 0 BEGBYVEIEN SKJEB.XE6 6 . o 3780 .8 .04 
J 1 Al ØSTFOLD Rt t 1 SELLEBX 11 J ÅRUMXE6 7 .a 3590 . 7 .04 
32 A 1 ØSTFOLD R 1 I I ÅRUMXE6 HAFSLUND 6.0 4660 1 . a .os 
33 A 1 ØSTFOLD RI 1 7 ÅLEK[LEN ØRESEKX I 1 0 1 . a 9550 2.8 .09 
)4 A 1 ØSTFOLD R 1 1 8 HOSSX12D MOSS YTRE 6.0 7580 J. o .07 
JS Al ØSTFOLD R 1 1 8 MOSS YTRE MOSS GRENS 6.0 73:30 1 . 7 .03 
36 Al ØSTFOLD R 1 1 a MOSS GRENS JOS.TENX 110 6.0 7580 1 . 6 .oa 
37 Al ØSTFOLD R 1 t 9 KONG.GX120 MELLØSX 1 IS 7 .o 1 1 2 D 0 ':l . 3 . I 2 
38 Al ØSTFOLD R 120 MOSS FERJE MOSS YTRE 9 . a 10000 5 . 5 . 11 
J '3 Al !IISTFOLD R120 M0$S YTRE ?ATTERØXE6 7 .o 10000 2 : 3 . 11 
40 Al ØSTFOLD R120 PATTE~ØXE6 RØDS.X115 1. o 3260 . 7 .04 
4 I Al ø:;TFOLD R 1 2 7 HAFSL.X111 HE[AXE6 7 .o 7000 I.') .os 
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BEREGNET GATEFORUREN:N!NG (VE)B-N!LU MODELL I 

~, ~ I'/ ER e'.' / :=YL,<:C ~; A :'EI\/ E [ FRA T [ L SRED,)E TRAF[K:< '.:O 110 2 
A, .\:<c~:Hus ~5 ø:TFOLO G. KOR'.;EGXl52 7 . 0 I I 3 C: 0 ~ . 2 12 

z Al A:<c:R:nu:; ES KORSE(iX152 8EKKC'IX15G ·3 . 0 12JCO 2 . 2 12 
3 Al AKERSHU~ E5 ElEKKEVX156 ASKEHAUG 3.5 i S 5 0 ::l J . 7 15 
I. Al AKERSHUS E6 ASKEHAUG '/ ( ,'I TER 8 X I 3 12.0 I 6; GD 2.3 ; 5 
5 Al A:< E ;! SHU:; Eti v tn r e s s x r e OSLO GR. 1 3 . 22900 J . ~ .20 
6 Al -'-i<ERSHUS ES OSLtJ GR.N HI/AMX22 2 5. 0 2 0 7 •] Q J . 0 Id 
7 Al .-l.KERSHU~ E6 HVAMX22 SKEDS,'10K. 2 5 . 0 13500 2 .9 I 7 
d Al :...KERSHUS E5 SKEDSMO:<. GRANX171 2 S. 0 I 3 .JI) 0 2.J 16 
9 ,\ I A:<ERSHU': E6 GRANX171 KLØFTA 7.0 10800 5 .5 . 2 !. 

10 Al A:<CRSHUS " - KLØFTA JESSHE!M 7 .5 12200 2 . 7 15 ~o 
I I Al AKERSHUS E6 JES:HEIM MOGREINA 6. 0 1 I 3 0 0 2 . 5 iS 
1 2 Al A:<ERSHUS E6 MOGRE!NA HAMMERSTAD .0 q O IJ s ? - 11 - • f 

I J /\1 AKERSHUS E5 HAMME,ViTAD MINNES.X)) .0 ?550 . 7 ;o 
11, Al AKERSriUS E6 M!NNES.XJJ HE0,'1,>.RK ('~ IO. 0 6700 .Od "' .. 
15 Al A:<E~SHUS E18 HOL'.ITA:<152 NYGl,';!DX I 5 4 7 .0 6050 . 2 .06 
16 .,_ I AKERSHUS E18 NYG.!.RDX I 51. V[NTERBXE6 3.5 ') il O 0 .6 . tJ 9 
I 7 ,i. I ,>.KERSHUS Elu OSLO GR.V FORNEBU KR. 2 5. 0 73000 lS.5 . ,. ~ 
Id Al A:<ERSHUS Eld FIJRNEBUKR. BLOMME1'lH. 2 S. 0 ,. J 7 o o 6.3 .J2 
I 9 /\; AKERSHUS EI 3 SLOMMENH. :<HlR60XE68 25.0 ,_ J so o 5. 5 . 2 3 
20 Al AKERSHUS E18 K J Ø R 8 ;) X E 6 8 SLEPENDEN 2 5. G J 5 SO 0 .5 . 2,. 
2 1 A; AKERSHUS Ei8 SLEP EMDEN HOLMEN 25.0 26)00 3 . ) I B 
22 Al AKERSHUS Eld HOLMEN FIJSOAL 2 2 . 0 26)00 J . t. 18 
Z 3 Al A:~ERSHIJS EI il FUSDAL BUSKERUD G 2 2 . 0 191.00 2. 5 1 ,, 
2 !. Al AKERSHUS E5ll KJØRBOXE 13 F R AN Z !; F o s S 9 . 0 12800 J.2 . 1 2 
25 Al AKERSHUS E60 FRANZE:FOSS V ,J IE N 7 .0 I ; IO 0 2.3 . 1 1 
~o ,i. I AKERSHUS E63 VØ(EN su:KERIJO G 6 . 0 6750 ; . 7 .03 
27 Al AKERSHUS R2 KLØFTAXE6 ULLENS.KR. 7 . 0 6200 2.0 .03 
28 Al AKERSHUS R2 NYBA:<KX 1 71. VORMSUND B 9 . 0 51) 0 0 1.,. .Oll 
29 Al AKE~SrlUS RI. OSLO GR. GJELLERX22 6.0 16900 5.6 . 2 2 
30 Al AKERSHUS R4 GJELLERX22 SKØYEM 7 .0 10650 J . 5 IJ 
J I Al AKERSHUS R \ 52 OPPEGÅRD G OSLO GR. 7 . 0 7JOO 2.2 .07 
J 2 Al AKERSHUS RlSJ ORZBA:<:<: OYRUJK:<E 5 . 0 9 t. 5 0 2 . 3 . 0 ') 
JJ Al AKERSHUS R153 GAMLE RI 5 3 vr:PERUO 1 2. 0 l'3300 5.5 . 2 2 
JI. Al AKERSHUS R I 5 9 V[SPERIJD :<NATTEN I 2. 0 13100 5.2 . 2: 
~ 5 "'1 AKC:R~HUS R159 K~JATTEN SYKEHUSET 7 . 0 1 7 so o 5.a .2) 
JS Al AKERSHUS RIS9 SYKEHUSET N (TEL 'I A V 9 . 0 15300 6.J 13 
3 7 Al >.KE~SHUS Rl60 OSLO GR. BEKKES i'JA 9,0 IO I 9 0 2.3 .09 
JS "'1 ,i.:<ERSHUS RI 6 0 BEKKESTUA 8:< RI BXE:6:3 9 . 0 : o 1 9 a 2 . 7 .09 
J 9 Al AKERSHUS R 1 6 I. BLOMMENH. SANDVIKA 7 . 0 7600 2.2 .og 
!. C ,i. I A:<ER:;HUS R16t. $,>.NOV ( KA LEVREX160 7 .0 6850 2 . 0 . 0 7 

- ' Al AKER'.:iHUS R 1 6 I. SANOV!KA :<JØRBOXE58 1 2. 0 6950 I . 8 .05 
!. 2 Al AKERSHUS RIGS HOLMEN SYVER STAD IO . 0 7050 I. ll .07 
!,. J A 1 AKERSHUS RISS SYVERSTAD BUSKERUD G 6 . 0 6300 I . 3 .05 ,.,. "'1 AKERSHUS R 1 6 6 LYSAKERXl3 FORNEBU 'J . a 19800 5.J . 1 8 
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SEREGNET GATEFORURENSN[NG ( 'I B 3 - ,~ ! L U MODELL) 

NR/VER SY/FYLKE GATE/VE[ FR A T: L 3REDDE: TRAi'[K:< co :-;o 2 
Al OSLO E6 OPPEGÅRD G HERREGÅRDK J J . 0 22100 ) . 2 • 0 

' A; OSLO ES HELSFYR FURUSET I 7 . 0 J I JOO 6.6 . 2 'i 
Al OSLO E6 FURUSET KARlHAUGEN 21 .0 2 9 '3 0 0 :. . 0 . " ' 
A 1 OSLO C: ~ K ,>, R I HAU <j EN SK::DSMO <; R 25 .G 21SC!J 5 . .2C ·- 0 

5 A; 'J::; L 0 R ,·. S PISENKR. GRORUD 2 J .0 ]0600 3.1 .22 
G A I I) SL I) R:. GRORUD N[TTEDAL u IQ .0 1320iJ 5. i 11 
7 Al OSLO ~ t 5 2 OPPEGARD G LJA8RUX155 '3 .o 10550 ) . 0 ; ) 

8 Al 0 SL I) RI 5 9 KAR!H.:<E6 Ul R EM S :< () r; 1 i . 5 2 1j 3 0 0 5 . I . 2 I 
'3 Al OcLO RI 5 0 KLl:METSRUD SKULLERUD ID.O 6350 1 . 7 . a 7 

10 Al 0 ·: LO R163 S T . R [ N ,j 1/ E [ s,rn u~1 <jR. 1 a . o 15:)00 5 . I. 1 ' 

3:; R;: G ~-; C 7 GATE;- JR URE i"l '.:~I LNG (V8B-N[LU MODELL) 

N~/V~~ 8Y/i'YLKE <j ATE/'/ EI FRA T ! L BREDDE TRA:': :<:< co ~10 2 
Al HEDMARK ;c ~ A:...:::RSV.XZS f'ELLERX2 l 2 7 .0 37'.lO 2.0 I I 

~ Al HEDMAR:< ES.RAMPER :< R . A :< {R ~ V . - 'l '0 :; 7 CC 3 . 2 .07 
) Al HEO~,\RK R2 V.-\i'fGEN L!ER 6 . 0 6000 2. 0 .U3 
I. Al HEDMARK RZ'i HAMARX.222 HAMAR YTRE 7 .0 6]50 .:. . 5 .os 
5 A 1 cl(DMARr( R25 H,\:--!AR YTRE Åt!E '.;TAO 7.0 5J50 ; .5 .03 
13 Al HEO,'IARK R222 HAMARX25 HAMAR YTRE 6.0 S 13 0 0 I. .9 '0'3 
7 Al HEDMARK R222 HAMA·R YTRE VALSIG 6.0 6600 2.1. '0 i) 

OEREGNET GATEFORURENSN!NG (VBB-NILU MODELL) 

rfR/VER 8Y/i'YLKE GATE/VE! FRA T [ L BREDDE TRAi' ! i<K co N02 
I A: Ji' ?LA~:D ~' .~ E ! ~~ : V X 2 !. 5 RAUFOS. G. s a.s 7000 2.2 .os ", 
2 Al OPPLAND R4 RAUFOS.G.S RAUFOS.G.N 3.5 7 0 0 0 2 ' J ,Q1 

3 Al OPPLAND R:. RAUFOS.G.N HUNNDALEN 8.5 7000 Z . 2 '') 9 
4 A1 OPPLAND R4 HUNNDALEN GJ'JV[K G.V 11 .0 10800 J. :. 1 2 
5 Al OPPLAND R4 GJØVIK G.V GJØV!KXJJ 1 1 . 0 10800 0. 6 . i 2 

3EREGNET GATEFORURENSN!NC (V88-N!LU MODELL) 

NR/VER SY/FYLKE GATE/VE[ FRA TC L BREDDE TRAF!;<:< c:o Nl)2 
Al BUSKERUD El8 AKERSHUS G 205 2 2 . 0 13100 2. I. I J 

2 Al BUSKERUD E 13 8 SUND'✓OLLEN HØNENX2 !,. 1 9 . 0 7 IO 0 I . J ,07 
3 Ai cu::<E~UD E68 HOtlE/IX24 I HØNEFOSS ') . 5 GJOO 1 . 9 .09 
4 Al BUSKERUD E58 H0NEF.X7 HO'/XJ 5 0 . 5 IO') CI) J ' • ' ' '" 
5 Al OUSKERUD E76 DRAM/EIKER :<ROKSTADEL I 1 . 5 15600 2 . 7 . 1 5 
s A1 BUSKERUD E76 i<ROK'.:TAOE~ SEM 8 . 5 10000 2. 6 .09 
7 Al BUSKERUD E76 SEM KRE"'.L. X285 8.5 6400 I . 5 .05 
8 Al BUSKERUD E76 KON•.;ss. YTR KONGS8.X8 9.0 SOSO J' 1 .05 
9 A 1 BUSKERUD E76 KONGS-0.}:8 KONGS8.SØR 8.0 7 • 9 D 2 . 4 .DO 

1 0 Al BUSKERUD E76 :< I) NG S 8 . S ø R V E U ~l G S O . X 8 a.a 7 I.') 0 2 'J .08 
I 1 A 1 BUSKERUD R282 2RAKER:JYA LAHELL 9.0 6100 I . 6 .06 
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!?.ER EGNET CATEFORURENSN!NG (V68-N!LU MODELL) 

NR/VE~ BY I FY:..t:E GATE/VEI FRA T [ L BREDDE TRAi'IKK co NOZ 
A1 '✓ESTFOLD E 1 8 SU'.,K(RUD G GUNNESTAO 9.0 12200 2.: 1 2 

2 A\ VESTFCLO Ei8 GUNNESTAD HOLM 9.0 ; 0300 l . 9 '. 
3 A; VESTFOLD ElO HOLM HOLME'.,T.N. 9.0 ; 0 5 0 0 1 . 9 . 1 0 

Al VESTFOLD Ele HOLMEST.S. KOPS TAO 1 0. 0 9800 . 7 .o~ 
5 :..1 VESTFOLD E~C K()PSTAD KNUTSTAD 1 0. 0 e250 1 . ~ .00 
6 A; VESTFOLD E18 KNUTS TAD ÅSKRYSSX35 9 . 0 e:. o o 1 . 5 .CS 
7 Al VESTFOLD E 1 8 l..SKRYSSX35 SEM 9 . 0 10200 1 . 8 1 0 
8 Al VESTFOLD E13 SEM SEH::BYENS 1 0. 0 1 1. ~ 0 0 3 . 3 ·~ 
9 A 1 VESTFOLD E18 SEMSBYEN s HAUKERXJOS 9.0 1280 0 2. 3 1 2 

1 0 A 1 VESTFOLD E~0 HAUKERX305 AMUNORØO '.). 0 10200 1 . 8 10 
! i A 1 \'EST F C:... 0 E;o ;,MUNURCD 80~1!'1E~i.!.O '.). 0 i 1 '.l C 0 2. 1 1: 
: 2 :..1 VESTFOLD E~S 80MME:STAO FARR!SEIDE 9.0 9600 i . 7 . 1 0 
·~ Ål VE'.:TFOLD R 3 0 3 F~RR!SCIUE Lt.RV I 1: G.3 7 . 0 47 50 3.3 .05 
' . Al VE:TFOLO KJOS S A t<O E F X J O 3 SK!Rlt-.GSAL 22.0 7 SO 0 ~ ; .OE < . 

1 5 A 1 '✓E:;-:-FCLD R:os St:IRING'.:AL rl,".UKERZX 10 7.0 7650 2.2 .00 
iS Al VEST F :) L 0 R30J :EM KRKX35 KJE\...LE:.<J~~ :o.o 7 1 5 0 i . 5 0 - • I 

1 7 t..1 VESTFOLD rn o e KjELLEX31Z -;- EI:: ; 0. 0 15700 7.9 IE 
iB A 1 VESTFOLD RJOS TEIE EKENES i. 0 5 0 I 0 2. I .CG 
1 9 A 1 VESTFOLD RJiO HORTEN N. HORTEN SEN 7.0 0250 5.0 .09 
20 A 1 VEST.-OLD R 3 1 0 HORTEN SEN HO;;:TEN SØ~ 7 .0 9 ; 5 0 s. t. ov 

2 i /..1 VESTFOLD R 3 I 0 HORTEN s e s SCRRE 7 . 0 9;50 2 . 7 .09 
22 A 1 VESTFOLD R J 1 C BORRE RhKKÅS 7.0 7: 0 0 1 . 5 .os 
2 3 A 1 VESTFOLD R: 1 C TØNSBERG G TØNSC.X308 7.0 01.00 5.2 .os ~· Al VESTFOLD R J.1 1 H~tsS8.X308 TØNSBERG G 7 . 0 8000 I.. '3 .09 < ' 
25 Al VESTFO:...D R J 1 1 TØNSBERG G O:... '.:RØD 1 0. 0 10250 2. 1 . 1 0 
2 G ;..1 VESTFOLD Is 3 1 2 KJELLEX308 SEM e 9.0 7 IO 0 I . 5 .C7 
2 7 Al VESTFCLD R ~, c- HOLME STRAI; GAUS::r-~XJ i!. 7 . 0 6320 ~. 9 .07 J • ~ 

BEREGNET GATEFORIJRENSN [N<; (V88-NILU MODELL I 

VEI- ALT BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL 8REOOE TRAF [ KK co NO 
2 

NR. 

8 HOLMESTRAND E18,RÅOHUS JERHB. OVER HOT. SOSIET 7 , 7 10.JOO 8, 4 0, 2 1 

2 8 HOLMESTRAND E18,RÅOHUS HOT. SOSIET KIRKEGATA 6,0 IQ.JOO 9,0 0,22 

8 HOLMESTRAND E18,LANGGT KIRKEGATA TORVET 6,0 1 0. J 00 1 0, S 0,22 

8 HOLMESTRAND E 18, LAHGGT TORVET OØVE SKOLE 6,0 1 0. 600 1 4 , 8 O,H 

s B HOLMESTRAND E 1 8. SKOLEG. 00VE SKOLE BOTHEVE I EH 6,0 10.600 1 0, 1 0,22 
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BEREGNET GATEFJ~URENSN!NG (V3D-NILU '100ELL: 

i'/':;: I V;:~ 3 I c YL:< 
Al - LC:i1AR 

2 Al T L Ei·I.-\R 
J Al i LEMARK 

ATE/VE! 
:a 

76 

F~A Til B~~DJE rRAr:KK 
a~E!VI~ S. !BY v:::r -.c '"'~ 
f"i {) T '.JD DE ~l 1(J NC TOO OE ~l '/ . 0 ~ .S 5 Q 

NOTODDEN V SPITEN .0 7350 

ClJ 

- . a 
J . 2 

. J ~ 

. 0 'J 

3Ei~CGNET GATE :7 0 RUREN S 1"1 ! U G (V30-NILU MODELL) 

NR/"/ER 3Y/rYL:<E GATE/VE[ r .~A T 1 L 8ilEDDE T~..:..i=[,<,< (I) tlO~ 
I Ai AU'.:T-AGDER EIS VIKX!.07 a IE 7 . 0 9250 2. J .O'J 
2 Al AUST-AGDER Elo 6 r E R[SDAL 7 . 0 I I 100 2 ' J I I 
J ,\ 1 AU'.:T-AGOE~ il 4 I 0 ,). R = ,'~ D . Y T I~ E AREND. ;(EI a 7 . 0 !. J !. 0 J . I . C 4 
4 Al A U :; T - A c; D E R R 4 10 8AR8U8IJKTA JER,'lSANES T g ,0 5'J50 s .J .0, 

5 Al AU::1-AGOER R 4 IG JERNBANEST KJ'3RESTKAN 7.0 1. s 7 a .6 .OS 
0 Al A U S T - Ac; D E R R~20 A~ENDAL 8 A~~NOAL 'I 7 .0 I 4 7 5 0 I 2. 7 15 
7 Al AU:T-AGQE;;: .... , .., .... AR Ei.CAL V STRJM,'1X407 1 4 .0 I lå SO : .::i . C 'J rs.-. '-IJ 

J .!. I A IJ S T - A G D E R R-20 STRØMMX407 NED E,'I E '.: lu.O 9250 2. .Od 
9 Al AUST-A~DEK R !. 2 0 NE0E~1c: rEV I:< 5 . 0 'J 2 5 0 .:.. . c., . 0 '3 

10 Al A IJ S T - A c; D E R R4~0 FEVIK 1/[KXE!d 7 ,0 5 I,~ Q ; .S .06 
I : Al .!.UST-AGOER R420 PORTNERKR. RU~~DK.JcJR rn G. 0 7450 , ~ .00 o.u 

8ER=GNEf GATErlJRURENSNING (VB3-N[LU Ml);J~Lll 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL 8REDDE TR Ai' IK K co N02 
I Al VEST-~GDE~ EI:} r r:--1ct1c::;xJ 'J ~r~:-JM~)~!.O : J 5 'J/.00 I 7 . 0 '.) 

2 Al VE'.;T-AGOER c: 1 a STRØMEXl.01 VOLLEVX452 9 .a 1i 100 :: s I J 
J Al VEST-AGDER Eld VQLLE'/X~52 tJOOERNE:; K 10 .0 22 IOC 5 5 1-:I 
I, ,\ I ·:i:: T- ..\Ci:; [ ~ c:u HANtlC'i~<.'.. 50 ~ R C t,i N .S. ~~ ~ G : 7 C C '3 0 C I .os 
5 Al VE:T-AGi:>ER E 13 3RENN.!.X~G 1 T ;.. ~~ G V . X !.. 5 U J .0 70.JO : J •~V 

G A : VC::T-~GDER R!.SG HANMEVX[\3 KJOS>C457 ., . '.l . .., .., :'" ~ 5 1 2 " L _, __. J..., 

BEREGNET GATEFORURENSN[NG (VBB-N[LU MODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA T; L BREDDE TRAFIKK co N02 
I A1 RQc;ALAND EIB SAND ,'IE S X 4 4 F()r.USX44 1 a. a 12950 J ' J . I 1 
2 Al ROGALAND E76 HAUGES.YTR HAUGES.X\4 6.0 5 1 1 0 J . J .os 
J Al ROGALAND E7G HA Uc; ES X 1 4 HAUGES, r:<. 5,0 8300 6. '.3 . I 0 
4 Al ROGALAND R14 SKUOENESH. SKUDEN.YTR 6.5 t. ~ 8 0 2.2 .05 
5 Al ROGALAND R 1 4 E[DE KARMSUND 8 6,5 6370 1 . a .07 
5 Al ROGALAND R14 KARMSUND B HAUGES.SØR :o.o 107 0 0 2 . 2 . 1 0 
7 Al ROGALAND R14 H A U t; E S . S IJ R HAIJGESXE75 1 a . a 1 a 1 o o 5. 8 . 1 0 
8 Al ROGALAND R44 SKJÆVEL.8. SANDNESXlS 6.0 8550 2 . 4 .09 
'.) A I Roc;ALAND ~509 SANDNESX44 ST A ~IC; EL . SK 6.0 7J 2 0 2, I .07 

1 0 Al ROGALAND RS09 su·NDEKROSS MADLA 9 . 0 7330 2. 1 . 0 7 
1 I Al Ro~; ÅL A~l 0 RSlO SOLAXSU9 R ~! Y ,'I E e E R :; 1 . a ?700 2.2 .03 
1 2 A; ROGALAND RSlO R:ilYNEBERG STAVANG.G. 7 .0 1G600 .. " . 1 7 

BEREGNET GATEFORURENSNING (VEa-NILU MODELL) 

rJ~/1.'ER BY/FYLKE GATE/VEI FRA T [ L BREDDE TR~F [ :<i< co N:) Z 
A 1 HORD;..L~:-:D EGO VOS:; NO~O VOSS '.:ØR 5.0 !. il 2 0 2. ~ .os 

2 Al HORDALAND R 5 'l 9 FJELL MØV[:< !. ,0 i 2 150 4 . J 12 

BEREGNET GATEFORURENSNING "(VBB-NILU MODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VE( FRA T [ L S~EDDE TRAF I:<:< co ~;{) 2 
I Al MØRE•ROMSD R 1 4 SPJELKAVI:: BLINDHEIM 5. 0 10250 J . 0 12 
2 Al MØRE•RO~ISD RI 4 ø RS TA NV ØR Sf A $ 7 . 0 !. J 8 0 2. 1 · .OS 
J Al MØRE•ROMSD RIS NORDSUND B SKOLEGATA 5.0 10200 5. 0 1 I 
I, Al MØRE•ROM:;D R"" '.:KOL EGA TA HIJLME:<A JA 5,0 10200 8. '.) 1 2 ,o 
5 Al MØRE•ROMSD R62 MOLDE TORG MOLD:: YTRE 9 , 0 10tJ50 5.5 : 1 
5 Al ~lliJRE•RIJMSD R62 MOLDE YTRE .!.RØXFF'L '.) '0 IO r) S 0 2. 1 10 
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a ER ::: G NE T ;j ,.\ T E f= 0 Ru ~ C N:.: n r ~Hj ( 'I a 3 - 1~1 r L IJ 1'"\ l) DE!... L l 

3(/FYL;<:E 
:;-1;:J:IOEL. ES 
:--T;;:3,~Dl:L. EG 
5-TRØNOEL. EO 
:;-TR3NDEL. E6 

FR A T [ L 
TR-HEIM G HAUGAN 
HAUGAN GR0NC~RG 

SREDDE 
7 . 0 
.G 

G R J N 3 E R G H <) :·\t·I E L V I ;, : i C . v 
HOMMELV!KH N-TR-LAG G· 9.~ 

Ti':AFIKK ::o ~~ 0: 
; 1950 J J ; < 

!C~SJ 
IGJSu 2 6 I il 
D il 5 0 I ::; 1-) 

BEREGNET GATEFORURENSN[NG (V38-N[LU MODELL) 

NR/ 'IE~ 3Y/FYLKE GATE/ 'IE I FRA T [ L BREDDE TR.:..~IKK ::o NOZ 
A I N-TRØNDEL " - S-TR-LAG G HELL 0 5 8400 2 . ,J 09 -o 

2 Al N-TRØNDEL E6 HELL STJØRD.H :; 3 5 1 0 100 2.Q 1::; 
J Al ~ - T ~ ~J ti OE L C .3 STJJRD .H : STJ;JRD.H ' t~ 9 .0 5770 ; 5 G5 

Al N-TRØNDEL ~s LEVANGER s LEI/ANGER ,~ 6 .0 8000 4 .J .09 
5 A I N-TRØNDcl Eu LEVA1'lC=R N S TAMPHIJS,'I. 5 0 5 750 1 7 0 7 
5 Al ;-; - - .., , .. ,,-.I'"' .: ~ \/I:; T :.J~L!A 5 C 7GOO I } 0 7 I!\ (J,, I.I_,._ 
7 Al N - r R ,JNO EL " - SØ.,L [ A S T E [ ~l :< J : ' .0 7600 2 I .07 -0 ~ 
0 Al ~l-T,~dNJE!.... ES s r e r ux : :; :. TE r S :~ J .N 9 0 I 2950 } 7 ; 2 
•J -~ I N-T;;:Ø,'<OEL R 7 ·57 VERDALXEG HA'.~ :j 5 J 5JOO .. 4 .07 

1 0 A 1 N-7KØN9EL R 7 S 7 H <l K:1 E '.:X I 7 .'l,\,'150'.: V. 5 .a 72 50 5 6 . 0 9 
l I Al " - r R cJ ~~ 0:::.. - ~:;..:::: J: L.~N.'l s 0 , 2 'ja ~ 7 .oe " ,, • ,J " 

8ERECNET GATEFORURENSM[NG (1/138-N[LU MODE!..L I 

NR/ 1/ [ R SY/FYLKE G,HE/VEI FRA TI:... SR~QO~ TRAF[KK' co NO:! 
Al ~::JR DL ~:1 D (: 5 MOS J0Erl :; MOS HJEii N 7 . 5 5 ')::) 0 4 .J .GS 

' ;..1 NORDLAND .::. V 3ÅTE:ERGET SEISFJ.8RU '3.0 5390 ;: . s .05 " 
Al NllRDLA,'lO EO 8E[SFJ.8RU NARV(K N. 1 ~ . ,. 0 ') I.i 0 ; .. . 0 7 
,\ 1 tlOROLANO R Q :J HUNOSTADM. :lODØ Ø'.; T IC.O IJGSO } .3 ' ' s ~' 1"IGROL~,~10 ~:; C eooø ø:;r C ,JD ;J S'I 10.0 I Ju SO .2 I 2 

•.J Al :-:o R :JL ;..,n a r, il C COD::J '.3.V COD::J FLYPL 1;) . J IJGS;J ].J 12 
Ai ::cRU:...AnO ... , ... , 3 :JD J :<\/Al'/ [ :< 7.0 : jJQ ~ .5 . G 'J '" '-' -- ~ 

CEREGNET GATEFORURENS~lNG :viJO-NiLU MCJC:...LJ 

~:R .· './:R BY/:-YLKc GATE/VE[ FR,. T:L 3REDl)E TR.~F,:<K c:o ~: ~) ~ 
I Al T~OMS E70 TROl1SØ 8.Ø T ROt1'.;::J e.v e.s : 5 7 ~ 0 6. 'l I J 
2 Al TRIJMS R$J HARSTÅO :; HARST.SENT 5.0 ii 9 sa !,. . " . :J 7 
J Al TROMS R 3 S 0 H~RST.~CNT ~A:1>.i"ICEN G .c GSSO 4 . 2 .07 

Al r R 0 :1 S R 13 G 2 TROMSØ 8,1/ TROM',;JYSUtl '3 . a I :sao O.c '" 
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Tabell 10: 3 Beregnet forurensningsnivå av CO og NO (mg/m ) 
2 Riks- og fylkesveier innen de 14 utvalgte byer. 

ved kjørebanekant. 

co : 99-prosentil av glidende a-timers-middelverdier på årsbasis, 
inklusive bakgrunnsnivå. 

NO 
2 

99-prosentil av 1-times middelverdier på årsbasis, 
eksklusive bakgrunnsnivå. 

8EREGNE1" GATEFORURENSN!NG (\/38-N[LU MODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VE[ FRA T '. L BREDDE ÅOT co ~11)2 

1 A2 OSLO-BY Eå,MOSSEV. HERREGÅRDS KATTEN 1 a. 5 24000 1 a. s .27 
2 A2 l)S·LO- 3Y ES.MOSSEV. KATTEN ULVØYA 1 a. s 2 6 o a 1J 5.6 ' J 1 
) A2 OSLO-BY E6,MOSSEV. ULVØYA BEKKELAGET 1 2 . 0 27000 1 5 . 7 .JO 

A2 OSLO-SY El:i,MOSSEV. SE:<KELAGEr <, R l'l N L [ :< A [ A 1 0. 5 27000 1 7 . 0 'J 2 .. 
5 A2 OSLO-BY E6,MOSSEV. GRØNL!KA[A :<ONOWSGATE 1 2 . 0 27000 2 0. t. . J J 
5 3 1 OSLO-SY E6.MOSSEV. :<ONOWSGATE B[S?EGATA 1 9 . a 27000 1 6 . 9 .25 
6 Al OSLO-BY E6,8[SPEGT MOSSEVEIEN ST.HALVARS 1 9. a 22000 1 9 . 2 ' J 2 
7 Al OSLO-BY ES.ST.HALV DYVE:<ESV. JERNSANEL. s . a 17000 1 8 . 9 'J 8 
a Al OSLO-BY Ee.ST.HALV JERNBANEL. GALGEBERG 1 5 . 0 27000 22.J . t. a 
9 Al OSLO-BY E6,STRØMSV 1, ALGE BERG TRAPPA 1 5 . 0 )2000 1 7 . 9 . I. '5 

1 a Al OSLO-BY ES, '.iTRØMSV TRAPPA ETTERSTAOG g . a 32000 1 ') . 7 .52 
1 1 Al OSLO-BY E5,STRØMSV E rTERS TAOG STORE RING 1 7 . 0 J2000 1 2 . 1 .)5 
1 2 Al OSLO-BY ElS,B!SPEG MOSSEVEIEN RÅDHUSGATA 25.0 1. a o a a 3 2. 9 .52 
1 J Al 0'>L0-9Y E18,RÅDHUS FRED OLSEN · N . SL I) TT SG T 9 . a 2 s '5 a a 27.S ' J 2 
1 I. Al OSLO-BY E13,RÅOHIJS N.SLOTTSGT Ø.SLOTTSGT 1 a. s 25500 25.7 ' J 1 
1 5 Al OSLO-BY EIS.RÅDHUS l'l.SLOTTSGr 1?0S!:;N:<RANT 11.. a 25500 21.. 5 . 2 7 
15 A2 OSLO-BY ':18,RÅOHUS ROSENKRANT R.AMUNOSEN 2 1 . 0 25500 2 1 . 4 . 2 J 
I 7 A2 OSLO-BY E18,HONNØR R.AMIJNOSEN SKANSEN 1 1. . a 29000 Ja. 2 .J6 
18 Al OSLO-BY E18,AKERSH RÅOHUSPL. RÅDHUSGATA 1 a. a 23000 2 J. 6 .H 
1 9 Al OSLO-BY E18,00KKV. RÅOHIJSPL. 8RANNSK.JÆR 1 1 . a )9000 :J 2 . 6 ,43 
20 Al OSLO-BY ElS,SJØLYS BRANNS KJÆR BYGDØY A. 1 1. o J7000 ) I)' 9 ' I. 7 
2 1 A 1 OSLO-BY E18,SJØLYS BYGDØY A. ORAMMENSV. .1 a. a 1.7000 2 J . 7 .. 1. C 
2 2 AZ OSLO-BY E18,0RAMME SJØLYSTV. LYSAKER 2 4 . a 60000 1 7 . 5 . I. 1 
2'J A 1 OSLO-BY !H. NYLANDS E18,8[SPEG H A U SM ANN S (j 1 I. . 0 26000 2 7 . I. .J2 
2 4 Al o s t ov s r Rl.,VAHLSG. HAUSMANN SG JENS SJEL:< 9 . a 7000 1 1 . 2 .Oå 
25 Al 0 S Lil - 8 Y Rl.,LAKKEG. JENS BJEL:< H-"USMAMNS<, 9 . 0 1 1 1) a a 1 1. . 2 'I] 9 
25 Al OSLO-BY R4,J.8JELK SARS GATE LAKKEGATA 1 a. 5 9000 1 2 . 5 . a 1 
2 7 A 1 1)SLO-BY Rl.,J.BJELK VAHLS GATE SARS GATE 1 a. 5 10000 1 J' J .08 
28 A 1 OSLO-BY Rl.,SARS G. JENS BJELK 8LYTTS GT. 1 1. . a 7000 1 a. 1 .05 
29 Al OSLO-BY RI., SAR$ G. BLYTTS GT. F [NN,'1ARKSG 1 1. . a 12000 1 I. . 1 .09 
JO A 1 OSLO-BY R4,F!NNM. SARS GT. TRONDHE[MS 1 s. a 12000 1 3 . 6 .oa 
J 1 A 1 OSLl)-BY Rl.,TR.HE[M F[NNMARKSG CARL BERN. 2 1 . 0 20000 1 7 . I. 12 
J 2 Al OSLO-BY Rl.,TR.HEIM CARL 9ERN. ROSENHOFFG 1 4 . a 17000 1 2. J .22 
J J Al OSLO-BY R4,TR.HE[/'1 R O S E NH I) F F C MA[LIJNDV. 1 s . a 14000 1 a. 1. . I 7 
J 4 Al OSLO-BY R4,TR.HEIM MA[LUNOV. SINSEN KR. 18.0 27000 1 1 . a .23 
JS Al l)SLO•BY R161,ÅKEB. ES.ST.HALV :<.J'ilLBERGG. 1 2. a 20000 2 J ' J .25 
JS Al OSLO-BY R!61,KJØL8 ÅKEBERGV. HAGEGATA 1 s . a· 12000 1 S. J . 1 4 
J 7 A 1 OSLO-BY RlS!,KJØLB HAGEGATA ØKERNVE!EN 1 4 . a 16000 1 3 .' 2 .20 
JS A 1 OSLO-BY R161,F[NNM ØKERNVECEN TØY ENGA TA 1 a. a 10500 1 J. 9 . 1 2 
)9 Al OSLO-BY R161,F[NNM TØYEMGATA SARS GATE 1 5. 0 61)00 1 (]. 9 '1)7 

'- a Al OSLO-BY R161 ,M[CH. CARL BERN. MA[LUNOV. 1 2. a 22000 2 4 . 8 .29 
I. I Al OSLO-BY R161,M(CH. MA[LIJNOV. VOGTS c; T. 1 2. 0 24000 25.5 '') 0 
42 Al OSLO-BY R161,M.THR VOGTS GT. SANOAKERV. 1 4 . a 2~000 25.7 .22 
4 J Al OSLO-BY R161,GR[FF SANOA.,c:RV. ~TilCKFLETH 1 4 . a 26000 28. 6 .2J 
I. 4 Al OSLO-BY R161,GRCFF STOCKFLETH IJELANO'.iGT. 1 4 . 0 18000 2 1 . 5 . 1 7 
4 5 Al ilSLO-BY R161 ,K[RKE IJ EL AN O s c; T ' Sl)<;NSVE [ !:N 1 7. 0 24000 2 S . 6 . 2 I 
4 6 Al OSLO-BY R161,KCRKE SOGNSVECEN VALKYRCEG. 1 s. a 22000 2).9 . 2 2 
4 7 Al OSLO-!:IY R161,KCR:<E VALKYRtEG. BOGSTAOV. 2 1 . 0 20000 20.7 ' : 8 
I. 8 Al OSLO-BY R161,KIRK!: -80GSTAOV. 1'1[00ELTHUN 1 1. . a 1 sa a o 1 9. J . I 9 
49 Al OSLO-BY R161,KCRKE M[OOELTHUN FRO<;NER PL 1 4. 0 20000 2 2 . 4 .2] 
so Al OSLO-BY R161,$VART FROGNER PL N09ELSGATE 9.0 1 1 o a a I 4 . 1 . I J 
5 1 Al O'SLil-8Y R161,SVART NOBELS<;ATE DRAMMENS'/. 12.0 .1 o a o a 1 2. 8 , 1 I 
52 Al OSLO-BY Rl61.0RAMM H.SVARTESG s:<ØYEN I 4 . 0 11 a a a 1 4 . 3 . 2 I 
53 Al OSLl)-SY R161,0RAMM SKØYEN SJØLYST\/. 1 . a 15000 '] 'tl . 1 8 
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5 I, Al 03L0-8Y R160,EUROP NOROSTR.V. LAMBERSET. IO. 0 1)000 5.6 I ) 
55 Al 0 SL') - 8 Y R160,EIJR!JP LAMBERSET. SANOS TU'/. 1 0. 0 13000 9 .2 1 5 
56 A 1 OSL0-9Y R160,EUROP S ~~IO STU I/ . RYEN KRYSS IO. IJ 18000 I'• .5 . 2 !. 
5 7 Al OSLO-BY R160.~.INGV RYEN :ilSTENSJØV. 16.0 I 7 0 I) 0 9 . I I 'i 
5 7 91 OSLO-BY R160,RINGV RYEN KØSONE I 6. 0 17000 I a. 2 :20 
5S ~I !JS 1_1)- 8 Y R160,RINGV flSTENSJflV. ES, STR,JMSV 1 4 . 0 2 1) 0 0 0 I 4 , 2 . 2 I 
5 ') Al OSLO-BY R160,RPIGV E6,STRØMSV SIN~EN KR. I 5 . 0 25000 I I .5 .22 
51 = I I) SL I) - 8 Y R I 6 0 , R [ N ,; V E6,STR>JMSV $~~J'S.EN KR. I 6 . 0 25000 2 (. . <) . ) 0 
6 (J Al 05L0-9Y R I 6 0 , R I ~I G V S H1SEN KR. KJELSBERGS I 5 , 0 )0000 2 I .9 .)4 
SI Al OSL<l-BY Rl60,R[NGV K J EL •; 8 ER 1; 5 M.-H![OALSV. IS . 0 J 1) 0 0 0 11 .2 .2'5 
62 Al OSL0-9Y R160,R!NGV MA'<IOAL;V, NO'<DBERGV. I 4 . 0 32000 20. . J J 
6) Al OSLO-BY R160,R!NGV N tJ R O B E 'l 1; V . RIS S x o LE I~ . 0 22000 1 0. . I 9 
51, Al OSLO-SY R150,R!NGV RIS SKOLE HOLMENV. 5.0 22000 I 7 . 5 .29 
~5 41 Il C:: I I) - t-1 Y I) I~ I),~! N(; \/ Hl)Lt-1:•MV. ,>-<t.-; l' .,_ 0 i; . IJ l 'j1)1J<J I 'J. '1 ·) ) 

65 A! OSLO-BY Rll;Q,R!NGV SMESTAD 8,HIUMSV. 1 'i .0 1aooo 9.0 I 5 
5 7 Al OSL0-9Y Rl'50,R[NGV 8,'cRIJMS'/. V,1:K EP.ØV. I 6. I) 18000 I 'l . 5 . 2 I 
60 Al OSLO-SY Rl6J.R[NGV VÆKERØ'/. EIO,LYSAK. 6.0 10000 1 I . 2 1 I 
69 Al OSLO-BY R.VÆ:<ERØV. E18 8ESTUM'I. 10.0 1 1 o 00 1 2 . ') I) 
70 Al OSLO-SY R,VÆKERØV. 3ESTUMV. STORE RING 5.0 1 IO O 0 I O . 7 I 4 
7 1 Al OSLO-BY R 160, VÆ:<ER STORE R[NG BJØRNSLETT IO. 0 12000 8 . 7 I t, 
7 2 Al OSLO-SY R160.BÆRU:-1 3JØP.NSLETT LYSAK.ELVA 6.0 1)000 6 . 7 15 
7) Al OSL0-9Y R162.MAUOS R,l.QHIJSPr_. RUSELØKKV. I 4 . 0 15000 I 5 . t, 10 
71, Al OSLO-SY R152,LØKKE RUSELØKKV. HANSTEEN SG 5.0 2 IO O 0 2 4 . 0 Io 
7 5 Al OSL<l-BY R162,LØ:<KE H->. NS TEENS 1; DRAMMENS'/. I 6. 0 21000 2 5 . 1 I J 
76 Al OSLO-BY R162,PARKV ORAM:-1ENSV. COL BJØRNS. 7 . 0 14000 I 7. d . 1 I 
7 7 A 1 OSLIJ-BY R162,PAP.KV ( I) L B J Ø R N S . IJRAN[ENBOR 7.0 10000 1 t. . :. .08 
78 Al OSLO-BY R162,PARKV URAN!ENBOR HEGOEHAUGS 7 . 0 12000 1 6. 0 .09 
79 Al OSLO-BY R162,PARKV HE GOE HA IJ 1; S PILES TREDE 7.0 7000 1 I . 9 .05 
80 A 1 OSLO-BY R162,DALSB PILESTREOE S!SLETGATA 7 . 0 2000 7 . 7 .02 
i:l 1 Al OSLO-BY R162,SOF[E OALSBERGST Lt)U[SES GT ,; '0 7000 I 1 . 9 .06 
82 A I OSLO-BY R162,LOU[S SOFIESGATE P!LESTREOE 6 . 0 8000 I 2 . 7 .07 
83 A 1 OSLO-SY R162,P[LES LOU[SES Ii T PARKVE[EN 6 . I) 8 n O 0 1 2 . 5 .07 
0 I. A 1 OSLO-BY R162,0ALSB FRYDENLUND 1..J. THRANES 6.0 10500 1 4 . 9 .08 
>3 5 Al OSLIJ-BY R162,W.THR OALSBERGSr ULLEVÅL SV. 9 . 0 15000 17.5 I I 
86 Al OSLO-BY R162,1..J.THR ULLEVÅLSV. MAR[OALSV. 9.0 20000 2 1 . 7 . I 5 
87 Al IJSLIJ-BY R16?.,SANNE MAR!OALSV. TilFTESGATE 9 . 0 20000 22.2 IS 
88 A 1 OSLO-BY R152,SANNE TOFTESGATE CHR.M!CHEL 9 . o 24000 28.9 .27 
i:l 9 Al OSLO-BY R162,MA['-· CHR.MICHEL ROSENHOFFG 1 I. . 0 2 o O O 0 I 5 . 7 .20 
90 Al OSLO-BY R162,MA!L. ROSENHOFFS TRONDHEIMS 1 t, , 0 1 9 o o o !5,g . 1 9 
'.l 1 Al OSLO-BY R I 6 8 , H E 1; 0 E PARKVE!EN JOSEF[NESG 6 . fl 11000 1 5. I. .Od 
92 Al OSLO-SY R168,SOGST JOSEF!NESG INDUSTR!GT 5 . I) 12000 I 5. ) .09 
9 J Al OSLO-BY R I 6 8 , B O <; S T [ N D IJ S T R ! 1; T SOQGENFP.[G 7 .0 13000 I 7 . I . 1 o 
9,. Al OSLO-BY R163,BOGST SORGENFRIG K!RKEVE!EN 6.0 8000 12.9 .05 
95 Al OSLO-BY R161:l,SØRKE K!RKEVE[EN ESSENOROPS I 8. fl 15000 I I . J , I 2 
96 Al OSLO-BY R168,SØRKE ESSENOD~PS F.NANSENSV 2 2. 0 1)000 7 . 6 1 0 
9 7 Al tl SLO - BY R168,SØRKE F.NANSENSV SKØYENV. I I. . 0 19000 IO. I I 8 
98 Al OSLO-BY R160,SØRKE SKØYEN\/. STORE RING 1 4 . 0 15000 s. e ! I, 

99 Al OSLO-BY R,SK[PPERG RÅDHUS GT GIJNNERUSG. 5.0 1 t, 0 I) 0 1 s. o I ') 
100 A 1 OSLO-BY R,SCHWE!GÅ SK!PPERGT. TØYENBEKK. 1 9. 0 1I.000 i J . ,. I I 
1 0 I Al OSLO-BY R , S C H W E [ ,; Å TØYENBEKK. OSLO GATE g . 0 I IO '.l 0 1 '5. '· . 2) 
102 Al OSLO-BY R, SCH'.~E !GÅ OSLO GATE ES.ST.HALV 9 . 0 10000 1 I. . 4 .20 
1 o J Al OSLO-BY R,OSLO (" SCHWE[GÅRO E 6 . B ! S P E 1; . 8 . 0 1?. o o o I 7 . 2 . 1 d '. 
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BEREGNET GATEFORURENSN[NG (VBB-N[LU HODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAFIKK co N02 
1 A 1 FR-STAD FV 8-409 STRÆBSOH FRYDENBERG 6 . a 2500 I . 2 .OJ 
2 Al FR-STAD FV B-4J1 GLEHHEN X R - 1 1 0 6. a ·J 5 a a 2. 1 .04 

1 7 Al FR-STAD FV B - 4 J I X R - 1 1 0 ST.CROIX 6.0 J500 J . I .OJ 
J A 1 FR-STAD FV B-4J2 FR-STAD ø NABBETORP 6.0 2000 .9 .02 
4 Al FR-STAD FV B-4J3 FR-STAD ø ØRA 9 . a J500 1 . 5 .04 
5 Al FR-STAD FV B - 4 J 4 TOLLBOOBR SIHOXl 10 1 . o 5000 J . 9 . 0 4 
6 Al FR-STAD RIO 7 HPOl FR-STAD ø XGAHLEBYN 1 2. 6 5000 2.5 .os 
7 A 1 FR-STAD R108 HPOJ ST.CROIX KRÅKERØY B 1 a. a 10000 7 . 5 .07 
8 A 1 FR-STAD R 109 HPOJ GLEHHEN KR X 1 1 0 8.0 12000 6.9 . 1 4 
9 A 1 FR-STAD RI 1 0 HP04 SIMOKRYSS HOLMEGATA 1 a. o 8000 2 . 7 .08 

1 8 Al FR-STAD R 1 1 0 HP04 HOLMEGATA ST.CROIX 1 a. a 8000 4 . J .06 
1 9 Al FR-STAD R 1 1 0 HP04 ST.CROIX XFV 8-4J1 9.0 13000 6.5 . 1 a 
1 a Al FR-STAD R 1 1 0 HP04 XFV B-4J1 X 1 11 9.0 lJOOO 5 . 7 . 1 J 
11 Al FR-STAD R 1 1 0 HP04 X 111 BYGRENSEN 7.0 J780 1 . 4 .04 
1 2 A 1 FR-STAD R 1 1 1 HP01 X 1 1 0 BYGRENSEN 7.0 6690 1 . 9 .07 
1 J A 1 SARPSBORG FV B-5JJ X 127 NORDKAPPGT 1. o J500 J. 1 .OJ 
20 A 1 SARPSBORG FV 8-SJJ NORDKAPPGT GR.SARPSB. 1. o JSOO 2.2 .04 
1 4 Al SARPSBORG R109 HP04 GREÅKER BORREGAARD 1 . o 8000 S. 7 . 1 a 
1 5 Al SARPSBORG R109 HP04 STJERNEBGG X127 1 . o 8000 6 . 7 .06 
1 6 Al SARPSBORG R127 HP01 BYGRENSEN X109 7.0 7000 7 . 2 .08 

BEREGNET GATEFORURENSNING (VBB-NILU HODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAFIKK co N02 
1 Al L[LLESTRØM R-120,BROG LILLES.BRO J.LIES GT. 8,0 10500 7 . J . I 4 
2 Al LILLESTRØM J.LIES GT. BROGATA LILLES.ST. 1 s. a 10500 7 . 2 , 11 
J Al LILLESTRØM STORGATA LILLES.ST. TEA TERGA TA 9 . a 10500 1 . a .09 
4 Al LILLESTRØM STORGATA TEATERGATA GJERORUMSG 9.0 10500 6. 4 . 1 0 
5 Al LILLESTRØM STORGATA GJERORUMSG HUROALSGT. 9 . a 10500 6.5 . 1 J 
6 Al LILLESTRØM STORGATA HUROALSGT. VESTBYGT. 9.0 1 a 5 o o 5.4 . 1 2 
7 Al L I LL Es· TRØ M STORGATA VESTBYGT. HOSESV.SØR 8.0 10500 4,5 . 1 J 
B A 1 LILLESTRØM R-22.FETV. HOSESV.NOR MOSESV.SØR 8.0 1 a a a a 9.5 .24 
9 Al LILLESTRØM R-22,FETV. MOSESV.SØR Ar:1UNOSENSG 8.0 14000 6 . 7 . 1 8 

1 0 Al LILLESTRØM R-22,FETV. AHUNOSENSG ISAKVEIEN 8.0 1 6 a a o 6.8 .20 
11 Al LILLESTRØM SOLHEIMSG. NITTEOALSG TEA TERGA TA 1 . o JODD 4 . 1 .OJ 
1 2 Al LILLESTRØM SOLHEIMSG. TEATERGATA SKEOSMOGT. 1. o JODD J.7 .OJ 
1 J A 1 LILLESTRØM KIELLANOSG SKEOSMOGT. R-22,FETV. 1 a. a JODD 2.2 .OJ 
1 4 A 1 LILLESTRØM R159.NITT. NITELV.BRU J.LIES GT. 8. a 5800 2.5 .07 
1 5 A 1 LILLESTRØM R159,NITT. J.LIES GT. VOLLGATA 8.0 5800 J . 5 . a 7 
1 6 A 1 LILLESTRØM R 1 5 9 , NI T'T. VOLLGATA SELBOES.GT. 8.0 5800 4 . 1 .08 
I 7 Al LILLESTRØM R159,NITT. S E L 8 0 E S c; T . SOLHE!MSG. 1 . o 5800 5. J .06 
1 8 A 1 LILLESTRØM R159,NITT. SOLHEIMSG. SØRUMSGATA 8.0 5800 5.0 .08 
1 9 Al LILLESTRØM R159,SØRUM NITTEOALSG HAAKONSGT. 8.0 5800 4 . 1 .08 
20 Al LILLESTRØM R159,SØRUH HAAKONSGT. R22,FETV. 9.0 5800 J. 4 .07 
2 I Al LILLESTRØM J.LIES GT. NITTEOALSG BROGATA 7 ,0 4620 J.5 .06 
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BE,qEGNET GATEFORURENSN[NG (VBB-N[LU MODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAFIKK co N02 
Al LILLEHAMM. E6,HAMARV. HEDMARKGR. FJ20,ÅSMAR 6.6 5500 1 . 7 .07 

2 Al L[LLEHAMM. E6,HAMARV. FJ20,ÅSMAR KIRKEGATA 6.6 5500 3 . 3 .07 
3 Al LILLEHAMM. E6,K[RKEG. HAMARVEIEN R4,BANKGT. 6 . 6 8500 6.5 10 
t, A 1 LILLEHAMM. E6,KIRKEG. R4,BANKGT. WI ESES GT. 6 . 5 10600 1 J . 0 10 
s Al LILLEH,>.MM. E6,K[RKEG. WI ESES GT. UlKKEGATA 6 . 6 10900 9.J 10 
6 Al LILLEHAMM. E6,FÅBERGG LØKKEGATA GUDBR.D.V. 6.6 1 100 0 8. S 1 4 
7 A 1 LILLEHAMM. E6,GUDBR.V F.l.BERGGATA ROSENLUNDV 6 . 6 14400 8,5 1 d 
8 A 1 LILLEHAMM. E6,GUD8R.V ROSENLUNDV FÅBERG P.H 6.6 8400· t, . s . 1 0 
9 Al LILLEHAMM. E6,GUDBR.V FÅBERG P.H R2'55(FÅB.) 6.6 8400 2.6 . 1 0 

1 0 A 1 LILLEHAMM. E6 R255(FÅ8.) ØYER GR. 6.5 4000 1. 1 .os 
1 1 Al L!LLEHAMM. R4 GJØVIK GR. R 2 S O , V ( N ti R 8 . 6 J800 .8 .05 
1 2 Al L!LLEHAMM. R4 R250,VINGR R253,VINGN 8.6 3800 .9 .05 
1 3 Al LILLEHAMM. Rt.,V[NG.8. R25J,VINGN BRYGGEV. 5.6 6800 J.O .09 
1 4 Al LILLEHAMM. R 4 V!NGNESBRU E6,KIRKEG. 6.0 6800 s. a .09 

BEREGNET GATEFORURENSNING (VBB-NILU MODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAFIKK co N02 
1 Al DRAMMEN E18 R285 BRAKERØYA 22.0 15000 1 . 9 . 11 
2 Al DRAMMEN E18 BRAKERØYA KOBBERVIKD 1 1 . 0 7000 2 . J .07 
J Al DRAMMEN EI 8 KOBBERV!KD VESTFOLDGR 1 0. 0 8000 1 . 3 .03 
t. Al DRAMMEN E76,ENGENE BRAKERØYA STRØMSGATA 8.0 15000 8 . 1 . 1 6 
5 A 1 DRAMMEN E76, STORG. STRØMSGATA BRAKERØYA 8.0 r5ooo 7 . 5 . 1 4 
6 Al DRAMMEN E76,ROSENK STRØMSGATA VÅRVEIEN 8.0 ]0000 1 J . 3 . 3 2 
7 A 1 DRAMMEN E76,ROSENK VÅRVE!EN N.EIKER GR 8.0 30000 5. 6 .JO 
8 A 1 DRAMMEN R282 KOBBERVIKO ENGENE 7 . 0 10000 5. 6 . I 2 
9 Al DRAMMEN R28J TELTHUSGT. SUNDHAUGG. 7. 0 4000 J. 9 .os 

1 0 /I 1 DRAMMEN R28J SUNDHAUGG. LANDF.8RU 7. 0 t. 0 0 0 2.9 .os 
14 Al DRAMMEN R28J LANDF.BRU N.E!KER GR 7. 0 4000 2.2 .os 
11 Al DRAMMEN R28J BRU R28J,Ø.EIK E76,ROSENK 7 .0 9000 7 . J . 1 J 
1 2 A 1 DRAMMEN RJ19,SVELV HOLMEST.V. PÅL9AKKEN 6.0 JSOO . t. .04 
1 J Al DRAMMEN RJ19,SVELV PÅL BAKKEN VESTFOLD G 6 . 0 JSOO 1. 1 .04 
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' 
BEREGNET GATEFORURENSNING (VBB-NILIJ MODELL) 

NR/V::R SY/FYLt<E GATE/VE[ FRA TIL BREDl'E TRAF[KK co N02 
1 Al ?ORSGRUNN E18 VESTFOLD G KOKKERSVOL 7.0 7000 1 . 6 .07 
2 Al PORSGRUNN E18 KOKKERSVOL XJ6,L[LLEG 7 . 0 7200 1 . 7 .07 
J A 1 PORSGRUNN E18 X36,LILLEG NYSTRAND 7.0 I.I.OD 1. 1 .01. 

Al PORSGRUNN E18 NYSTRANO SKJELSV[K 7 . 0 8900 2 . J .09 
5 Al PORSGRUNN E18 SKJELSVIK GRAVA 7. 0 1)500 J . 5 1 ,. 
6 Al PORSGRUNN E18 GRAVA DALEN 7 . 0 1 IDD 0 2. S . 11 
7 Al PORSGRUNN EIS OALEN BREVIK B.N 7.0 9500 2.,. . 1 0 
8 Al PORSGRUNN RJ6,MOV. E18,l!LLEG EIDANGER 6.5 I,. 2 0 0 1 . 5 .05 
9 Al PORSGRUNN RJ6,VALLER E!OANGER HÅNDVERK SV 7 . 0 10000 2 . 8 . 1 I 

10 Al PORSGRUNN RJ6,VALLER HÅNOVERKSV LØVENSKJOL 7 . 0 10000 ) . J . I 1 
I I Al PORSGRUNN RJ6,VALLER UlVENSKJOL SVERRESGT 6.0 5000 .05 
12 Al PORSGRUNN RJ6,HOVENG L[LLEELVGT STORGATA 7 . 0 1)000 11,.. I . IS 
1 J Al PORSGiWNN RJ6,STORG. HOV!iNGGATA HÅVUNOV. 7 . 0 1]000 1 I .d 13 
11,. Al SK [ ::N RJ6,G.KNUO HÅVIJNOV. BØLE 6.5 7600 2. d .oa 
1 5 Al SKIEN RJ6,BØLEV. SØLE KL;.MRA 7 . 0 8000 2.9 .o~ 
1 6 Al SKIEN R36,8ØLEV. KLAMRA Ø.SKOTLANO 7.0 aooo 3 . 5 .09 
I 7 A 1 S i<E IN R36,N.SKOT Ø.SKOTLAND KONGENSGT. 7.0 3000 I,. • 5 .09 
I 8 Al SKIEN RJ6, RÅDHUS K l) N <j EN S 1; T . PR!NSESSEG I 5. 0 5700 5 . 0 . 0,. 
1 9 Al SKIEN RJ6.BRUENE RÅOHUSGT. KLOSTERGT. a.a 20000 I I. . 7 . 1 5 
20 Al s x I EN RJ6,KLOSTE BRUENE ULEFOSSV. o.O 20000 1 J . 7 . I 5 
2 I A 1 SKIEN RJ6,ULEFOS GIMSØY TELEMARK SV 7. 0 7000 3 . 2 .08 
22 Al SK!EN R36,VOL05V TELEMARK SV 353XFLYPL. 7 . 0 6000 2.2 .07 
23 Al SKIEN R36,FLYPL. J5JXFLYPL. BREKKATORP 6.5 I,. 2 0 0 .9 .05 
2 I,. Al PORSGRUNN R36,ULL[NV NYSTRANO EIDANGER 7 . 0 5 1,. 0 0 2. 0 .06 
25 Al SKIEN RJ16,PRINS RÅDHUSGATA OUESTIEN 6.0 10000 10.0 .09 
26 Al SKIEN RJl6,0UES. LI EGA TA SLEHDALSGT 6.0 6000 J . 7 .os 
2 7 Al SKIEN R J 1 6 SLEMDALSGT GJERPEN K. 6.0 6000 2.8 . 0 7 
29 Al PORSGRUNN RJ51,.,HERØY E18,SKJELS FJORDGATA 7.0 7 100 2 . 6 .08 
29 Al PORSGRUNN RJ5i,.,HERØY FJORDGATA RÅDYRV. 7 . 0 10000 I, . 6 . I 2 
30 Al PORSGRUNN RJ51,.,ØYEKA RÅOYRV. RASCHEBK. 7. 0 10000 5 . 4 . 1 2 
JI Al PORSGRUNN RJ54,RASCH JØNNHOLTG. SKIPPERGT. 6.0 8000 8.2 .07 
J2 Al PORSGRUNN RJ54 Si<IPPERGT. BRUGATA 6. 0 12000 1 I . 8 . 11 
J J A 1 PORSGRUNN RJ54,8RUGT STORGATA TORGGATA 6.0 2 1 DO 0 1 9 . 8 . 1 9 
JI,. Al PORSGRUNN R J 5 1,. BRUGATA VEHMERN 6. 0 1I,.00 0 I 1 . 0 . 1 2 
JS Al PORSGRUNN RJ54,K!RKE VEHMERN BJØRNOALSJ 6.0 11,.000 1 2. J . I 8 
36 Al PORSGRUNN R J 51,. BJØRNDAL SJ RABBENV. 6.0 1I,.00 0 1 0. 2 . 1 8 
J 7 Al SKIEN RJSi,.,PORSG RABBEN\/. TELEMARK SV 7.0 12000 I,..,. . 1 J 
38 Al SKIEN R35i,.,Pl)RSG TELEMARKSV ULEFOSS\/. 7. 0 1 100 0 5 . 0 . 1 J 
39 Al PORSGRUNN R356 RJ6,VALLE:-1 STORGATA 9.0 7500 7 . 2 .05 
I,. 0 Al PORSGRUNN R356,STORG JERNBANEG. B RU<,A TA 9.0 13000 I I . 7 . 11 
1,.1 Al SKIEN RJ57,HESSE PRINSESSEG HAUGESGATE 6. 0 I IO O 0 IO. 9 . 1 D 
I,. 2 Al SK[EN R357,HESSE HAIJGESGATE GULSETV. 6. D 11000 I 2. 0 . 1 7 
I,. 3 Al 5 K ! EN RJS7,SKOTF FALKUMBRUA VAORETTEKR 6. 0 8500 J. 9 . 1 0 
4 4 Al SKIEN HÅVUNOV. 36,G.KNUOS ÅKRE 6.0 )700 I . 7 .04 
45 Al SKIEN HÅVUNOV. ÅKRE MEENSV. 6.0 JODD 1. I .OJ 
I,. 6 Al SK[EN HÅVUNOV. MEENSV. BRATSBERGV 6.0 3200 1 .2 . 0 I,. 
I,. 7 Al SKIEN SJØRNTV.V. KJØRBEKKO. TELEMARK SV 6.0 3500 1 .o . 0,. 
I,. 8 Al SKIEN 8AHBLEV. TELEHARKSV PORSGRUNNS 6. 0 3000 2. 2 . 0 I,. 
I,. 9 Al SKIEN TELEMARK SV PORSGRUNNS 8JØRNTV.V. 6. 0 6000 2.2 .07 
so Al SKIEN TELEMARKS\/ 8JØRNTV.V. MOFLATA 6.0 8000 2.9 .09 
5 1 A 1 PORSGRUNN RJSl,.,K!RKE EPAXJ SI,. MOLOH.XJ54 6.0 1,. 6 J 0 ,. . 4 . 0 I,. 
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BEREGNET GATEFORURENSN[NG (V88-N[LU MODELL I 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAFIKK co N02 
I Al KR-SANO E18,000ERN OOOERN.KRK TORR[OALSV 10.0 17000 2 2. 1 .29 
2 Al KR-SANO E18,000BRU TORRI DAL SV OD.BRU V. 10.0 20500 2 8 . 1 .28 
J Al KR-SANO EIS TUNNEL SØR KIRKEc;ATA IO . 0 20500 1 J .2 . 2 1 
4 Al KR-SANO Ela KIRKEGATA V.S7RANOGT 1 1 . 0 18000 1 6 . 8 . 2 2 
5 Al ;<R - SANO E18,VESTER V. S TRA,-.OG T K.MEK.VERK 10.0 IJOOO ,. . 8 . 1 2 
6 Al KR-SANO E18,VESTER K.MEK.VERK RUNDINGEN 1 a . a lJOOO !,. • 0 . 1 2 
7 Al KR- SANO E18,VESTER RUNO[NGEN HANNEVIKA 1 1 . a 24500 1 a. a .JO 
8 Al KR-SANO E18,AVKJ RUNDINGEN KMV 5. a 6500 2.3 . a 1 
9 Al KR-SANO E18,AVKJ. KMV MØLLEVANNS 6.0 1)000 5 . J . I 7 

10 A 1 KR-SANO E18,AV_KJ. MØLLEVANNS V.STRANOGT 1 a . o 1J500 7 . ) . 1 9 
11 Al KR-SANO E18,AI/KJ. KM\/ TUNNEL,RIJN ,. . a 6500 2.5 .03 
12 A 1 KR-SANO Rl2,SETESO 1/,STRANOGT ARTILLERIV IO . 0 1 I 5 0 0 9 . 1 . 1 ) 
1 J Al KR-SAND R12,SETESD ART[LLERIV GR[M TORV IO . 0 I IS D 0 7 . 6 I ) 
I 4 Al KR-SAND R12,SETE50 GRI/1. TORG SUNDALSI/ 1 0. 0 SDOO I . 7 .05 
1 5 Al KR-SANO R12,SETESO SUtlOALSV. J, IJNOERGN a . a 6500 2 . J .07 
16 Al KR-SAND R12,DALANE J.UNOERG.N K. JERNSTØP a.a 6 5 O"O I . 7 .07 
1 7 A 1 KR-SANO Rl2,DALANE K.JERNSTØP GLITRE a.a 6000 I . 2 .07 
1 a Al KR-SANO Rl.71,ØSTER OOOERN.KRK KONGSG.A 1 . a 5)00 1 a . J .08 
19 A 1 KR-SAND R471,ØSTER KONGSG.A. MARV!KSV 1 0. 0 5500 2 . 7 .06 
20 Al KR-SANO Rl.71 BRU MARVIKSV. !:LVEGATA IO. 0 19000 ) J. 6 .28 
2 I Al KR-SANO R471,0RONN ELVEGATEN V.STRANOGT IO . 0 12000 I 8 . 2 I 0 
22 Al KR-SAND R!.71,V.STR DRONNINGEN TOLL800GT. I 4 . 0 120DO I 7 . 4 1 a 
2J A2 KR-SAND Rl.71,V.STR TOLL800GT. SK[PPERGT. I 4 , 0 16000 19.9 1 5 
24 A 1 KR-SAND Ri,71,V.STR SKIPPERGT. E18,GARTNE 1 4 .a 20]00 2 6 . 2 1 9 
25 A 1 KR-SAND Rl.72,V.STR ORONN[NGEN c;RAVANE 1 I.. 0 5000 ) .9 .OJ 
25 Al KR-SAND KUHOLMSV. ØSTERVEIEN E18,RAM.SØ 9 . a 7700 I J. J . 1 5 
2 7 A 1 KR-SANO KUHOLMSV. RAMPE SØ RA:-1,NV,E18 1 a. o 6000 2.5 .07 
28 A 1 KR-SANO KUHOLMV. ElB,RAM.NV PÅSKEBERGE 8.0 5000 2. 2 .06 
29 Al KR-SANO MARV I KV. ØSTERVE[EN GARTNERV. 1 0. 0 1 o 5 a a 7 . 0 . 1 2 
)0 A 1 KR-SANO MARVIKV. GARTNERV. ØSTRE RING 1 0. 0 6500 4 . J .oa 
J I Al KR-SANO MARV[KV. Ø.R[NGV. TEGLVERK SV a . o I. 0 0 0 1 . 8 .05 
J 2 Al KR-SANO ST.OLAI/SV. MARVIKV. E18,000ERN 1 o. a JODD 1 . 7 .OJ 
JJ Al KR-SANO G[MLEVE[EN ARNFELOTSV TORR!OALSV 6.0 4500 J . 1 . 0 7 
34 A 1 KR-SANO ØSTRE RING MARVIKV. KONGSG.A. 7 . 0 5000 2.J .06 
JS Al KR-SANO KONGSG.A. IOUNVE!EN ØSTERVE[EN 9 . 0 JODD 1 . 7 .OJ 
36 Al KR-SANO ELVEGATA TOROENSKJ. DRONNINGEN 1 0. 0 I.SOD 3 . 9 .03 
37 Al KR-SANO TORDENSKJ. ELVEGATA FESTNINGSG 1 a . a 9000 3.2 .07 
3 B Al KR-SANO TOROENSKJ. FESTN[NGSG FJELLGATA 1 2. 0 1 1 a a o 1 s. a .09 
39 A 1 KR-SANO MØLLEVANNS E18,VESTER GML.FLEKKE 6 . 0 5000 J.O .06 
40 Al KR-SANO MØLLEVANNS GML.FLEKKE GRIMS TORV 7.0 7500 4 . I, .09 
4 I Al KR-SANO MØLLEVANNS GR[MS TORV SOLHOLMSV. 7 . 0 3750 I . 5 .04 
,. 2 Al KR-SANO TINNHEIA MESSINGV. MØLLEVANNS 8.0 6500 3.7 .oa 
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BEREGNET GATEFORURENSN!NG (V88-N[LU MODELL) 

NR/VER BY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAFIKK co N02 
I A 1 STAVANGER R14,LllKKEV E18 STOKKAV. 1 o . o 1 7700 1 6 . 4 I J 
2 Al STAVANGER R14,SVILAN UJKKEVE I EN ESBJERGGT. 10.0 17700 I J. 9 I 9 
3 Al ST,>.VANGER R14,RANOAJ ESBJER<jGT. STAI/ANG.G. 1 0 . 0 9850 4 . 6 I 0 ,. Al STAVANGER R44,FORUSV XE18 DIAGONALEN 7.0 10]50 J . 2 11 
5 A 1 STAVANGER R 4 1. D [ ,>. <j ON AL E N GULAKSVE! 9 . o 10'300 ,. . 6 11 
6 Al STAVANGER R44,HILLEV GULAKSVEI HAUGÅSV. 9 . 0 1)]00 5 . 4 JI, 

Al STAVANGER R 1, 4 HAUGÅSV. STRØMSSRUA 9.0 I I. 0 0 0 I 1 . 8 1 5 
8 Al STAVANGER R4 I., LAGÅRD STRØMSSRUA P.KLOWSGT. 9.0 I I, 0 0 0 1 3. 9 I 5 
'3 Al STAVANGER R44 P.KLOWSGT. XE18 9 . 0 14000 1 5. 1 1 I 

1 0 Al STAVANGER R509 REGIMENTV. MADLAVEIEN 9 . o 9500 J.7 .09 
I I A2 STAVANGER R509 MADLAVEIEN TJENSVOLLV 1 7 . 4 I 'J 5 0 0 5 . 5 I 4 
12 A2 STAVANGER R50':l TJENSVOLLV HOUlERGSG. 1 7 . I. 129 0 0 ,. . 6 I 0 
IJ A2 ST AVAN<j ER R509 H O L 8 E R <j S G . XEIS I 7 . I. 12900 6.5 I 0 
11. Al STAVANGER E18 X44,FORUS DIAGONALEN 1 0 . 0 14600 J.9 1 3 
I 'i Al STAVANGER Eld DIAGONALEN FR.NANSENS I 3. 0 17700 5.8 15 
1 6 Al STAVANGER E 1 8 FR.NANSENS X509 I J. 0 ; 7700 6. 9 1 5 
I 7 Al STAVANGER EIS XS09 FISKAPIREN I J . 0 28600 2 I . 5 18 
10 Al STAVANGER E18,DIAGON NESBUVEIEN X41.,80GANE 9.0 5800 1 . 6 .os 
I'.) Al STAVANGER H. [8SENSG. MAOLAVEIEN ULLANDHAUG 9.0 7650 J.O .07 
20 A 1 STAVANGER OUSAVIGV. FINNESTAD TANANGERG. 8. 0 3550 1 ' ~ . 0,. 
21 Al STAVANGER F411,TASTA TANANGER HERTERVIGS 8. 0 3550 2 . 7 . 0 4 
22 A2 STAI/ANGER FR.NANSENS EIS A.HANSENSV I I . 0 5100 J . J ,06 
23 Al STAVANGER HAUGESUNDS EMMAUSV. SULOALSGT. 8.0 s 1 6 o ),] .06 
24 Al STAVA:-IGER EGERSUNDSG ØSTRE RING NYMANSV. o. o 7200 4. 6 .oa 
25 Al STAI/ANGE!< ØSTRE RING STRØMSSRUA EGERSUNDSG 9.0 13900 6 . 4 . 14 
26 A 1 STAVANG~R HJELMELAND EGERSUNDSG AVALDSNESG '3. 0 4 0 D 0 J . 3 . 0,. 
2 7 Al STAVANGER FR.NAN'.:ENS A.HANSENS'✓ 8JAALAMOSG 5. 0 HOO J. 0 . 0,. 
28 A 1 STAVANGER MØLLEVEIEN BJAALANOSG X44 6.0 4800 5. 0 .06 
2 '3 Al STAVANGER R.STEENS EIS X44 6.0 4600 J . 9 .05 
JO Al STAVANGER REGIMENTV. MADLAVEIEN MADLA SANON 6.0 5]00 2.2 .06 
JI Al STAVANGER MADLA SANON REGIMENTSV MADLAS ANON 9 . 0 3200 1 . 4 .OJ 
32 Al STAVANGER G. F.O RUS V. FORUSV(l,4) STAVANG.GR 7 . 0 5700 2. 2 .06 
J J Al STAVANGER STOKKAV. N.STOKKAV. R14,UlKKEV 7 . I) 9800 7. 0 . 11 
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BEREGNET GATEFORURENSN[NG (VBB-N[LU MODELL) 

NR/VER SY/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAF[KK co N02 
1 Al BERGEN E-68 TRE~IGERE[D TUNES 9.0 3700 .6 .04 
2 Al BERGEN E-68,TUNEL TUNES INDRE-ARNA 9 . 0 4200 . 7 . 0 4 
J A 1 BERGEN E-68 [NORE-ARNA ESPELAND 6.0 5000 1. 1 .os 
4 A 1 BERGEN E-68 ESPELAND LONE 6.0 5500 1 . 2 .06 
s A 1 BERGEN E-68 LONE NESTTUN 6.0 7 .1 0 U 1 . a .08 
6 Al BERGEN E-68 NESTTUN PARADIS 1 1 . 0 24500 1 4. 0 .26 
7 Al BERGEN E-68 PARAO[S G-BYGRENSE 7 . 0 20000 9. 1 .22 
8 A2 BERGEN E-68 G-BYGRENSE BJØRNXFJØS 8.5 20000 19.5 .JO 
9 Al BERGEN E-68 DANMARKS PL BJØRNSGAfE 2 0. 0 45000 H .9 .43 

10 A 1 BERGEN E-68 LH.GT BJØRNSGT. CHRISTIESG 1 0. S. 22500 2 1 . 7 . 1 9 
11 Al BERGEN E-68 CHR[S LARS H[LLE KA[GATEN 1 0. S 16500 1 6. S . 1 4 
1 2 Al BERGEN E-60 NYGÅR BJØRNXE-68 STARVHUSGT 9.0 15000 1 5. 6 . 1 3 
13 Al BERGEN E68,FOREN[ CHR[ST!ESG OLAV KYRRE a. o 6000 7 . 7 .05 
1 4 A 1 BERGEN E68,CHRIST NYGÅROSGT. LARS HILLE 1.0 6000 7.9 .06 
1 5 A2 BERGEN E-68,FJØSV BJØRNXFJØS DANMARKS PL 20.0 37000 26.3 .39 
16 Al BERGEN R-14 GRENSE-BER KALANDSEID 6.0 5600 1 . J .06 
1 7 Al BERGEN R - 1 4 KALANOSE[O NESTTUN S. 0 8JOO 2. 2 .09 
1 8 Al BERGEN R- 1 4 BIRK. PARADIS NATTLAND 5. 0 5500 J. 9 .07 
1 9 Al BERGEN R - 1 4 NATLV NATTLAND NATTLANDFJ 7 . 0 8000 J . 5 . 1 0 
20 A 1 BERGEN R- 1 4 NATLV NATTLANOFJ HAGERUPSV. 1 . o 100 0 0 4 . 4 . 1 2 
2 1 Al BERGEN R - 1 4· HAGERUP SV. SVARTEO[KV 1 . o· 20000 2 0. 1 . J 1 
22 Al BERGEN R - 1 4 KALF. SVARTEDIKV STRØMGATEN 7.0 18400 1 8. 5 .28 
23 Al BERGEN R-11.(NYGT) STRØMGATEN TORGET 7 . 0 16000 1 7 . 7 . 1 5 
24 AZ BERGEN R - 1 4 BRYGG TORGET BONTELABO 9.0 J 1 1 a a 60.6 .53 
25 A2 BERGEN R - 1 4 SJØG. BONTELABO SANOVIKSV. 9 . 0 26500 I. 1 . 7 . 4 5 
26 A 1 BERGEN R- 1 4 SANDY SJØGATEN HELLEVEIEN 9.0 30000 4 J . 7 .45 
2 7 Al BERGEN R-14,TUNEL HELLEVE[EN EIDSVÅG 9.0 22000 2 4 . 1 .33 
20 Al BERGEN R - 1 4 ÅSAV. EIDSVÅG TERTNESV. 6.0 20000 2 1 . J .JJ 
29 Al BERGEN R - 1 4 ÅSAV. TERTNESV. NYBORG 6.0 16000 1 1 . 0 .25 
30 A 1 BERGEN R-14 ÅSAV. NYBORG VÅGSBOTN 6. 0 1 1 a a a 2. 8 . 1 J 
J 1 A 1 BERGEN R - 1 4 STE[N VÅGSBOTN STE[NSTØF. 6.0 6900 1 . 7 .08 
32 A 1 8 ERGEN R 1 4 KALFARV. OLAV KYRRE 1 1 . a 17500 1 7. 1 . 1 4 
JJ Al BERGEN R14,CHRIST KA!GATEN SMÅSTRANDG 1 2. 0 13000 I 2. 8 . 1 0 
34 A 1 BERGEN R14,O.KYRR STARVHUSGT SMÅSTRANDG 1 4 . 0 13000 1 2. J . 1 0 
JS Al BERGEN Rll.,SMÅSTR CHR[STIESG TORGET 1 4 . 0 1300 0 1 2. J . 1 0 
36 Al BERGEN R-555 KROH DANMARKS PL PUDDEFJ.BR a.a 16000 1 5. 6 .24 
J 7 A 1 BERGEN R-555 PUDDEFJ. BR KR [NG SJÅ 9.0 2JOOO 2 1 . 6 .33 
38 Al BERGEN R-555 LYD. KRINGSJÅ KVERNHUSV. a.a 20000 1 9 . 5 .29 
39 Al BERGEN R-555 KVERNHUSV. BJØRNDALSØ 6.0 15000 4 . 0 . 1 7 
40 Al ElERGEN R-555 BJØRNDALSØ ØRJEBEKK 6.0 10000 2 . 4 . 11 
4 1 A 1 BERGEN R-555 ØRJEBEKK SOTRA BRO 6.0 6300 1. 1 .07 
4 2 Al BERGEN R-555 BRO SOTRA BROØ VEST 9.0 4700 .8 .05 
4 J Al BERGEN R-555 BRO KROHNSGT. WELHAVENSG 1 2. 0 28000 2 1 . 7 .22 
4 4 Al BERGEN R555,HANST PUDDEFJBRO KOMEDIEBK. 1 0. 5 2 100 0 20.8 . 1 8 
4 5 Al BER<jEN R555,KOMED NØSTEGT. JONSVOLLSG 1 0. 0 85DO 3.4 .07 
46 Al BERGEN R555,JONSV NØSTEGT. ENGEN 1 0. 0 180 0 0 2 0. 9 . 1 5 
4 7 A 1 BERGEN R555,J.SMØ JONSVOLLSG WALKENOORF 1 I . 0 2 1 0 D 0 20.2 . I 7 
48 Al BERGEN R555,STRAN WALK ENDORF TORVALM. 9.0 8500 8.7 .07 
49 A 1 BERGEN R555 JON SMØRSG TORGET 1 0 . 0 9200 1 0. 1 .03 
50 Al BERGEN R555,STRAN MURALM. JON SMØRSG 1 0. 0 9200 1 0. 2 .08 
5 1 Al BERGEN R-556 FJØS BJØRNXFJØS G - B Y <j R EN S E 9.0 17000 1 7. 0 . 2 4 
52 A 1 BERGEN R-556 FJØS G-BYGRENSE FJØSANGER 9.0 1 JOO 0 1 3. 2 . I 9 
SJ Al BE.RGEN R-556 FJØSANGER STRAUME.BRU 6.0 10000 3.5 . 11 
54 A 1 BERGEN R-556 YTRE STRAUME.BRU BIRKELAND 5.0 5500 1 . 5 .06 
55 Al BERGEN R-556 HJEL BIRKELAND HJELLES.FK 5 . 0 4600 1. 1 .05 
56 A 1 BERGEN R-553 FANA RÅDAL FANA KIRKE 6. 0 7000 1 . 7 .08 
57 Al BERGEN R-554 FANA SKJOLDSK[F RÅDAL 6 . 0 13000 8.6 .20 
58 A 1 BERGEN R-554 FLY. RÅDAL BIRKELAND 6.0 7000 1 . J .08 
59 Al BERGEN R-554 FLY. BCRKELAND FLESLAND F 6.0 5000 .9 .OG 
60 A 1 BERGEN R-557 BJØR STRAUME GJEDDEVANN 6.0 5000 2.6 .07 
6 1 Al BERGEN R-557 BJØR GJEDDEVANN BJØRND.TRE 5.0 6000 2.9 08 
62 Al BERGEN R-558 HAAK BJØRND.ØYR HÅKONSVERN 7 . 0 8000 1 . 9 .09 
63 Al BERGEN R-560 ARNA VÅGSBOT.N [NORE ARNA 7 . 0 5400 1 . 0 .06 
65 A 1 BERGEN SÆLENVEGEN STRAUME.V. KROKATJ.V. 4 . 0 3800 1 . 3 .04 
66 Al BERGEN SANDBREKKV MIDTUN PARAO[S 5: 0 4600 1 . 6 .05 
67 A 1 BERGEN SANDAL SV. NESTTUN SANDAL 4. 0 3500 1 . 4 .03 
68 Al BE R<j EN M[CHELSENS PARAD[S FJØSANGER 5 . 0 5500 2.9 .06 
69 Al BERGEN GRA'IOALSV. L YDERHORN'/ GRAVDAL 5.0 JODD 1 . 2 .OJ 
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70 Al BERGEN Tf:RTN,MORV R-lq~SAV) SALHUSV. 6.0 4000 I I , 0 4 
7 1 Al BE~GEN HAGERUP SV. E-68,STORT R-14,NATL\/ 1 1 . 0 5700 2. B .06 
7 2 Al BERGEN M!NOE ALLE E-68,STORT R-556,FJ;JS 6. 0 6000 5.2 .oa 
7J Al BERGEN IBSENSGATE E-68,DANMA R-14,HAUKE 7 . 0 9000 7 . 2 . I 2 
7 4 A 1 BERGEN NYGÅRDSGT. LARS HILLE MØLLENOALV 6 . 0 5000 7 .9 .07 
75 A 1 BERGEN MØLLENOALV E-68,FJØSV R-14,KALFV 6.0 5000 4 . 8 .08 
7 6 Al BERGEN VASKERELV OLAV KYRRE EN<;EN 7 . 0 I IO O o 1 5. 1 . 1 0 
77 Al BERGEN F-261,LANO R-14XL.SVI R-14XL.LIA 6.0 3000 2. !, .OJ 
7 8 Al BERGEN K.OSCARSGT VETRL[OALM NYGATEN 6 . 0 5500 5 . 7 . 0,. 
79 Al BERGEN ØVREG,NYES TORGET KIRKEGATEN 7. 0 12000 I I. . 4 . I 8 
80 Al BERGEN SANOV[KSV. K[RKEGATEN R-14(SJØGI 7 . 0 7000 6. 1 I I 
a 1 Al BERGEN F-265 NYE SANDVV EKRXSANOVV 7 . 0 3500 3.5 . 0 4 
92 Al BERGEN HELLE,EIOS R-14,HATLE R-14,EIDSV S . 0 6500 2.J .07 
0 J Al BERGEN F-270,NORN STRANOKAI OLAV KYRRE 7.0 8000 7 . 8 .07 
84 A 1 BERGEN HÅKONSGATE KOMEOIEBK. OLAV KYRRE 7 . 0 5500 6.7 .os 
85 Al BERGEN F-272,HANS WELHAVENSG NYGÅROSGT. 7 . 0 )600 6. 2 .06 
86 Al BERGEN LØBERG SV. KROHNS GT. R-556,M[NO 6.0 4600 4 . 5 .os 
8 7 A 1 BERGEN ØVRE FYLL\/ R-555XFYLL F.OALSV. G.O 3500 2. 5 .05 
88 Al BERGEN F.DALSV. TUNNELEN XSÆLENV. 7 .0 13000 9 . 0 . 1 7 
89 Al BERGEN F-282(FYLI S/ELENVEGEN R-557,BJØR 7 . 0 I. 6 0 0 ) . 2 .06 
90 Al BERGEN SEGER.HAMM SÆLENVEGEN F.OAL$\/. 7 .0 JSOO I . 7 . 0,. 
9 1 Al BERGEN KROKE I DEV. FANA KIRKE KROKEIOEFK 5. 0 4000 1. 0 .04 
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BEREGNET GATEFORURENSNING (VBB-NILU MODELL) 

NR/VER 3Y/FYLKE GATE/VEI FRA TIL BREDDE TRAFIKK co N02 
I Al ÅLESUNO R - I 4 SPJELKAV.S SPJELKAV.N 6.0 12000 6 . '· . I 9 
2 Al ,!.LESUND E69,BORG.V SPJELKAVIK NØRVESUNO 1. a 15000 4 . 8 . 1 6 
J Al ÅLESUNO E69,NØRV.G NØRVE~UNO NØRVEVIKA a . a 15000 9.8 . 1 7 

Al ,!.LESUND E69 NØRVEVIKA STENESGT. 1 1·. 0 10000 ) .0 .09 
5 Al ,!.LESUND E 6 '3 STENESGT. RØYSEKA[A 1 I . 0 10000 ) . 6 .09 
6 Al ÅLESUNO E69 RØYSEKAIA KORSEGATA 7 . 0 17000 8.6 . I 4 

Al ÅLESUNO E69,KORSEG WILHELMSG. SKATEFLUA I I . 0 6000 4.13 .04 
8 A 1 ÅLESUNO E59,SKANSE SKATEFLUA SKANSEKAIA 6.0 7JOO I, . 7 .on 
9 Al ÅLESUNO NOTENESGT. KORSEGATA HELLE3RUA 8.0 8000 6 . 5 .06 

10 A1 ÅLESUNO STRANDGATA HELLEBRUA G.ROLVS G. 1 . o 7000 4 . I .06 
11 Al ÅLESUND AASENSGT. G.ROLVS G. STE[NVÅGB. 1 .o 7000 J . ;3 .03 
1 2 Al ÅLESUND K[RKEGATA APOTEKERG. R. JARLS G. 5 . a 4500 4 . 4 .OJ 
1 J Al ,!.LESUND S.BULLSGT. KONGENSGT. VERP[NGSV[ s . a JOOO i . 4 .04 
1 4 Al ÅLESUND FJ94,PARKG KONGENSGT. BORGUNOV. 7. 0 5000 J.2 .Ot.. 
I 5 Al ÅLESUNO FJ95,80RG. RØYSEKA,A FAGERV[KG. a.a 8000 4 . 4 .06 
1 6 A 1 ÅLESUND BORGUNDV. FAGERVIKG. NØRVEGATA 8.0 8000 ) . 5 .03 
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BEREGNET GATEFORURENSN:NG {VBB-N[LU MODELL) 

N~/VCR 
Al 

2 A I 
J Al 
I. A 1 
5 Al 
6 A 1 
7 Al 
7 81 
8 Al 
9 Al 

IO A I 
I 1 A 1 
I 2 A 1 
1 3 A 1 
1 I. A 1 
1 5 A 1 
I 5 A I 
I 7 A I 
Id A 1 
19 Al 
2 0 A I 
2 I A 1 
22 Al 
23 Al 
2 I. A I 
24 82 
25 Al 
25 82 
26 Al 
2 7 A 1 
28 Al 
2 '3 A I 
JO Al 
J 1 A 1 
32 Al 
J J A 1 
J 4 A 1 
J 5 A 1 
36 Al 
J 7 A 1 
J7 81 
38 Al 
39 Al 
4 0 A 1 
4 I A 1 
t. 2 A 1 
42 82 
43 Al 
4 4 A 1 
4 5 A 1 
46 Al 
46 81 
47 Al 
48 Al 
I. 9 A 1 
50 Al 
5 I A I 
52 Al 
5 J A 1 
5 !. A 1 
55 Al 
56 Al 
57 Al 
58 Al 
53 81 
59 Al 
61) Al 

3Y/FYLKE 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONOHE IM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE IM 
TRONDHEIM 
TRONOHE [M 
TRONOHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE [M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONOHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONOHE IM 
TRONOHEIM 
TRONOHEIM 
TRONOHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHEIM 
TRONOHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE[M 
TRONDHEIM 
TRONOHE!M 
TRONDHEIM 
TROMOHE[M 
TRONDHE[M 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TRONDHEIM 
TR t)N DH E [ M 

61 
62 
6J 
6 4 

Al 
Al 
Al 

GATE/VEI 
E6 
E6 
E6 
E6 
c~ ~o 
E6 

FRA 
JAKTØYEN 
KLETT 

TIL 
KLETT 
KLETT Ø 

KLETT Ø SANDMOENS 
SANDMOENS TONSTAD 
TONSTAD KROPPAN N 
KROPPAN N TR-HEIMS 

BREDDE 
7 . 0 
7 . 0 
7 . 0 
7.0 
'3 . 9 

1 5. (J 
E6 TR-HEIMS NAADOVEIEN 14.0 
E6 NARDOVEIEN SAMFUNDET 11..0 
ES.ELG.BRU SAMFUNDET E.SRU N 18.0 
ES.PRINSENE.BRUN PR!NSENKR. 11..0 
ES.KONGEN PR!NSENKR. TORVET 10.0 
ES.KONGEN TORVET KJØ?MANNG. 7.5 
E6,KJØPM. KONGENSGT. O.TRYGVAS. 10.5 
E6,8AKK~8. KJØPMANNSG XNIDELVBRU 14.0 
E6, [NNHERR XN[DELVBRU MELLOMV. 11..0 
E5, !NNHERR MELLOMV. LAO EMO EN IO. 5 
E6, [NNHERR LADEMOEN SRJSETV. 7.0 
E6 SRØSETV. OMK]OR!NGS 7.0 
E5 OMKJØR[NGS ASKELAOOV. 7.0 
E6 ASKELAOOV. RANHEIM 7.0 
E6 RANHE[M REPPE 7.0 
E5 REPPE MALVIK GR. 7.0 
E6,PR[NSEN PR!NSENKR. RAVNKLOA 10.0 
E6,0.TRYGV RAVNKLOA BAKKE BRU 12.0 
E6,SØNDREG O.TRYGVASS NSB ST. 9.0 
E6,SØNDREG O.TRYGVASS NSB.ST. 12.0 
E6,KJØPMAN O.TRYGVA~S BRATTØRKA[ 9.0 
E6,KJØPMAN O.TRYGVASS BRATTØRKA! 12.0 
E6,N[OELV8 SLAKTHUSET [NNHERREOS 7.0 
E6 NSB ST. BRATTØRBRU 12.0 
E6, N[OELVBRU VE[ NYHAVN a.a 
R65 KLETT UDDUVOLL8. 7.0 
R706,0MKJØ SLUPPEN T.BRATTS V 6.6 
R706,0MKJØ T.BRATTS V MOHOLTLIA 6.6 
R706,0MKJØ MOHOLTLIA JONSVANNSV 6.4 
R706,0MKJØ JONSVANNSV E6,ROTVOLL 6.1. 
R715,0SLOV KROPPANSKO SELS8AKK 7.0 
R715,0SLOV SELS8AKK SLUPPEN 7.0 
R715,0SLOV SLUPPEN STAVNE 6.4 
R715,0SLOV STAVNE MARIENB.N 6.4 
R715,0SLOV MAR[ENB.N [LEVOLLEN 6.4 
R715,ILEVO SØNDRE iLE NORDRE ILE 10.0 
R715,ILEVO NORDRE iLE HANSKEMAK. 7.0 
R715,HANSE ILEVOLLEN ILSVIKA 'J.O 
R715,KONGE NIDAREIO VOLDGATA 11..0 
R715,KONGE VOLDGATA SMEDBAKKEN 7.0 
R715,KONGE VOLDGATA $MEDBAKKEN 10.5 
R715,KONGE SMEDBAKKEN PRINSENKR. 10.5 
R715,SANOG PRINSENSGT KONGENSGT. 7.5 
R715, SLUPPENBRU E6 7.5 
F812,BYÅSV ILEVOLLEN SVERDRUPSV 16.0 
F812,8YÅSV SVERDRUPSV BREIDASLIK 12.0 
F812,8YÅSV 8RE[DA8LIK MUNKVOLL N 12.0 
F812 MUNKVOLL N O.HUSSYSV. 7.0 
F~l2,BANGS SØCHMANNSV 8ANGXSM[ST 4.0 
F812,HUS8Y G.OSLnVEG KOLSTAD 6.5 
F812,BJØRN KOLSTAD TONSTAD 8.0 
F81J-01 KOLSTAO XVEG FLATA 14.0 
FOIJ-01 XVEG FLATÅ HUSEBY 11..0 
F81J,KONGS HUSEBY KATTEM 7.5 
ROMOLSL[A XF900 XX.VEG 5.5 
SELSBAKKV. MUNKVOLL A.SEYERSV. 6.5 
R[NGVALV. KATTEM HE[MOAL S G.O 
F85J,AMUND ILEVOLLEN JELSTRUPV. G.O 
F85J,AMUNO JELSTRUPV. SVERRESS.A 6,0 
Fd5J,SVERR R.AMUNDSEN 3REIDAdL[K 7.0 
G.tJSLO VEG BR.EIDABLIK IIAVSTADV. 7.0 

s.o 
TRONDHE[M BREIDAOL[K BYÅSVE!EN 
TRONDHEIM BØCHMANNSV STAVNE 
TRONOHE[M Ø.8AKKLAND BYBRUA 

SVERRE·;a. Å 
SELS8AKKV. 
VOLLA8K. 

7 . I) 
6.0 
å.O 

TRAr'IKK 
11) 0 0 0 
14000 
I I, 0 0 0 
20000 
)5000 
30000 
30000 
30000 
JQQl)Q 
25000 
12000 
12000 
8DOO 

2; 0 0 0 
30000 
20000 
20000 
17000 
191)00 
15000 
12000 
1 IO O 0 
12000 
18000 
IJOOO 
1)000 
7000 
7000 

16000 
6000 
5000 
8000 

160DO 
15000 
150 0 0 
1I.00 0 
JODD 
7000 
9000 
7000 
7000 

20000 
6000 
3500 

2,DOO 
14000 
1,. 0 0 0 
14000 
12500 
12000 
1 I. 0 0 (l 
14000 
91)00 
6000 
3600 
6000 

12000 
800D 
81)1)1) 
5000 
1,000 
JODD 
JOO I) 
4000 
,, 0 0 0 
40DO 
4 u O o 
1 nnn 
'1' '-' V V 

4 l] I) I) 
I. 0 0 0 
4 I) 0 I) 

C·:J 
1 . a 
J.J 
J . J 
3 . 9 
8.2 
6.2 

IO. 1 
11. I 
1 1 . 9 
1 0. 5 
1 1 . 9 
1 2. I, 
5.2 

1 0 . 7 
I J . 1 
a . s 
3 . 1 
5.5 
5.å 
) . 5 
2.8 
1 . 8 

1 I . 5 
1 5. 0 
1 2. 9 
I 1 . 8 
r..a 
!, , I. 
9 . ) 
4 . 7 
5.0 
2.0 
5. 1 
9.5 
r. . 8 
J . 6 

.8 
1 . 9 
4 . 0 
4 . 1 
4 . 7 

1 6. 1 
5.9 
I . 8 

18.G 
11. I. 
9 . 0 

1 0. 5 
1 0 . 7 
1 9 . 2 
I 4. 9 
1 1 . 6 
J.O 
2.9 
I . 7 
1 . 7 
J . 2 
4 . a 
2 . I. 
.J 
.s 
.9 

I. I 
2. J 
,9 
.5 
. '.) 

1 • ') 

1. '3 
5 . J 

N02 
1 0 

. 1 ,. 

. 1 4 

. 2 1 

.J) 

.25 

.32 

.32 

.29 
. 1 9 
. 1 0 
. 11 
.06 
.25 
. J 2 
. 2 !,. 
.25 
. 1 9 
.28 
. 1 8 
. 1 5 
• 1 J 
. 1 2 
. I 6 
. 11 
. 11 
,06 
.06 
.22 
.07 
.07 
.09 
.25 
.JJ 
. 2 t. 
. I 9 
.OJ 
.08 
. 1 ) 
. I 0 
. 1 0 
.29 
.09 
.05 
. J 1 
• 1 J 
. 1 8 

12 
. ID 
. 1 ~ 
. i 4 
. 1 !, 
.08 
.06 
.04 
.06 
. 1 J 
.08 
.07 
.05 
.04 
.OJ 
.OJ 
. 0 t. 
. 0 t, 
.04 
.04 

.04 

. C; 

.OJ 
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55 Al T'lONOHEIM KLltBUVE I EN CHR.FREDRI MAGNUS GOO 6.0 JOOO 2. .OJ 
56 Al TRONDHEIM KL-1:BIJVEIEN NARDOVEIEN VAUlYVE I EN 6.0 JOOO 1 . 4 .OJ 
67 Al TRONDHEIM NARDOVEIEN LERKENDAL DYBDALSVEI G.O 12000 5. 8 . 1 2 
68 Al TRONOHE [11 T.SRATTSV. DYBDALSVEG UTLEIRV. 6.0 9000 8.6 . 1 1 
68 82 TRONDHEIM T.BRATTSV. DYBOALS'✓EG UTLEIRI/. ·, . 0 9000 il . 4 . l 2 
69 A 1 TRONDHEIM UTLE[R'I. VALHALL\/. STE!NANV. 6.0 7000 2.0 . 0 7 
7 l Al TRONDHEIM G.BYSRU KJØPMANNSG BAKKLANOET 5. 0 4000 5 . J . 0 3 
7 2 Al TRONDHEIM L[LLEGÅRDS VOLLABK. E [ D 5 VO L L S ,; 5 . I) 4000 5 . ) . 0) 
7 J A: TRONDHEIM JON'.:;VANNSV EIDSVOLL SG DYBDAHLS'I. 6 . 0 5000 4 - .06 .o 
7 (, Al TRO,'lOHE'.M JONSVANNSV DYBOAHLSV. OMKJØRINGS 7. 0 8 0 0 0 ) . 9 . 0 8 
75 Al TRONDHEIM JONSVANNSV OMKJØRINGS JAKOSSLIV. 6. 0 5000 1 . 9 .05 
7 6 Al TRONOHE[M BROMSTAOV. E6,$TR[NOH 8RØSETV. 6.0 9000 6 . 6 . 1 2 
77 Al TRONDHEIM BRØSETV. BROMSTADV. MOHOLT KRK 5.5 '- 0 0 0 J. 1 .04 
78 A i TRONOHE[M STEINANV. JONSVANNSV LOHOLT ALE 5.5 <. 5 0 0 1 . 6 .05 
73 Al TRONDHEIM STINANV. 8 LAKLIA F 860,RISV. 7.0 4000 1 . .:.. . 0 '. 
80 Al TRCNDHE[M S.JORSALF. REIDULFSG. 8R0SETV. 5.5 4000 1 . 9 . 0 ,, 
31 Al TRONDHEIM DYBDAHLSV. T.BRATTSV. JONS'IANNSV 7.0 5000 J . a .05 
82 Al TRONDHEIM KONG ØYSTE JONSVANNSV BROMSTAOV. 8 . 0 9 0 IJ 0 J . 0 .07 
8) Al TRONOHEIM EID'.;VOLLSG E6,ELGES. LILLEGÅRDS 7.5 4500 J . 5 . 0 (, 
84 Al TRONOHE[M E ! D S Vt) L L 5 G L[LLEGÅRDS WEDEL,GT. 7 .0 7000 4 . J . iJ 7 
as Al TRONDHEIM TYHOLTV. WEDELSGT. ASBJØO:NSEN 5.5 3000 2.J .OJ 
86 Al TRONOHE[M PERSAVNEV. AS8JØRNSEN ES.DALEN 6 . 0 3000 1 . 4 .OJ 
87 Al TRONDHEIM MELLOMV. ES.BURAN STIKLESTAD 1 2. 0 12000 7. 9 . 1 9 
98 Al TRONDHEIM JARLEVEIEN STIKLESTAD LADE ALLE 1 2. 0 9000 5.6 . 1 ) 
89 A 1 TRONDHEIM HÅKON V I I JARL EVE I EN LEANGEN V. 12.0 6000 J . 5 . 1 0 
89 8 1 TRONDHEIM HÅKON V I I JARLEVE[EN L EANt; EN V. 6.0 6000 4 . 0 . 11 
90 Al TRONDHEIM H.l.KON V I I LEANGEN V. E6, INNHERR 1 0. 0 0000 1 0. 8 . 1 3 
9 1 Al TRONDHEIM JAKOBSL[V. E 6 , [ PRE$THUSV. 5 . 5 5000 1 . 8 .05 
92 Al TRONDHEIM BIS?EGATA PRINSENSG. MUNK EGA TA 1 0. 0 0000 5.8 .09 
'3 J Al TRONDHEIM 8 I~ P E<;A TA MUNKEGATA G.OYSRIJ 6.0 '- 0 0 0 4 . 9 .OJ 
94 Al TRONOHE::IH KJØPMANNSG G. BYBO:U KONGENS G. 7. 0 8000 7 . 7 .06 
95 Al TRONOHE[M FJOROGATA KJØPMANNSG SØNOR~ 8 . 0 '- 0 0 0 4 , 7 .0) 
96 Al TRONDHEIM FJOROGATA SØNDRE RAVNKLOA 0.0 10000 1 7 . 4 .09 
97 Al TRONDHEIM FESTN.DAHL TYHOLTV. CHR.MONSEN 9.0 6000 J . 7 .06 
98 Al TRONDHEIM OAHLS GT. CHR.MONSEN E6,ROSENO. 7.5 6000 J.8 .06 
99 Al TRl)NOHE[M NONNEGATA E6, INNHERR DAHLS Gr. 6. 0 6000 7 . 2 . 0 7 

100 A 1 TRONDHEIM BRATSOERGV ES,HOLTERM OMKJØR I NGS 5.0 0000 1 2. 5 . 1 7 
1 0 I Al TRONOHE IM 8RATSBERGV OMKJØR I NGS KLÆBUVEIEN G.0 15000 5.5 .0'.l 
102 A 1 TRONDHEIM 8R,HS8ERGV KLÆBUVEl[N BJØRKMYR 5.0 4000 1. I, .05 
104 Al TRONDHEIM F900,0SLOV SELSSAKK XV=G ROMOS 6 . 0 8000 2.2 . 1 0 
I 'l 5 A 1 TRONDHEIM F900,0SLOV XVi:G ROMOS HEIMDAL 6.0 t, 0 0 C I. 1 . 0 !, 
106 Al TRONOHE [M F'.lOO,HEIMD HEIMDAL KLETT 6.0 3000 1. 1 .OJ 
107 Al TRONDHEIM F902-01 TONSTAD JOHN ,\A E:; V 8.0 5000 i . 7 .05 
108 Al TRONDHE[M F'.l02-50 JOHN AAESV XROS THIV 8 . 0 )000 1 . 0 . 0 3 
109 Al TRONDHEIM ROSTENV. HEIMDXF900 ROSTEN 7 . 0 6000 2. 2 .05 
I 1 0 Al TRONDHEIM F904 ROSTEN E6X!l JØRND ll.C 6000 1 . 7 . 0 5 
111 Al TRONDHEIM J.TILLERSV HE!MOALSV. INOUSTRIV. 5.0 )000 I . 7 .0) 
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BEREGNET GATEFORURENSN!NG (VBO-N!LU MODELL) 

NR/VER 8'.'/FYLKE <;ATE/ VE, FRA r t L BREDDE TRAF!KK <:O NI) 2 
1 Al MO l RANA ES LANGNES s XE6··1<0NGSV D.O 0000 2 . 6 .08 
2 Ai MO RANA ES :<ONG SVE [EN OTOLSENSGT ~ . a 1 1 a a o J ' 'J lJ 
J A 1 MO RANA F" VTOLSENSGT r HEL TZENG 1 1 . a 8000 I, ' .09 -0 

Al MO RA~lA ES I HEL TZENG KIRKEGATA 1" . a 9000 ' , .09 ... 
5 Al MO RANA ES K ! RKEGA_TA ?.HELLERVI 1 I . 0 12000 6. 1 . 1 !. 
6 Al MO RANA ES P . H ELL 2: R '/ [ SKOLEGA-:-A I 2 , 0 1]000 6 . !.. . 1 4 
7 Al MO RANÅ EC $KOLEGÅTA L.A.MEYERG 1 c. 0 14000 6.D 1 5 
8 Al MO RÅNA ES L.Å.M::YERS XE 7 'J l 2 . 0 18000 ~- .20 
9 Ål MO RANA E5 XE 7 9 XR (l O 5 lC.O I 100 0 ,2 . 1 2 

1 a Al MO RANA " - XR805 STARTHP. 1 2 a . a 5000 1 . 6 .OS -0 

1 1 Al MO RANA E?'3 :(E 6 KONGSVEIEN il. 0 8000 2 .S .09 
1 2 Al MO RANA E 7 'J KONGSVE!EN ELVEG.l.TA ::l ,0 7000 2.2 .os 
1 J Al MO RANA Ei9 ELVEGATA SVEW;KEV. 9 .0 7500 2.3 .oa 
1 4 Ål MO RANA E79 ':VEN~KEV. SKOLEALL 10 ,0 7000 2.2 .05 
1 5 Ål MO RANA E7'3 SKCLE,\L.L LOMTJØNNV. 'l, a 7000 2 . 2 ,07 
1 6 Al MO RANA E 7 'J LOMTJØNNV. RISEGRANA 9 .a 6500 2. 1 .On 
I 7 Al MO RANA E79 RI SEG RANA FA!R9ANKV. o. a 5000 1 . 5 .os 
1 8 Al MO RÅNA E79 FA [RBANK'I. SRENNÅSC:N 8 . 0 i. o o a I , J '0 I, 
1 9 Al MO RANA L.MEYERSG. MOHOLMEN ES 8 . 0 ,. 8 a a 2. 8 . 0 4 
20 Al MO RANA O.TOL'SENSG " - TORANESET 1 a. a 6000 J 'J .05 -0 

2 1 Al MO RANA STRANDGATA JERNcJANC:G. TORANESET 8.0 2000 1 . 8 .02 
22 Al MO RANA R805 XE6 LE[RFALLC:T 8.0 5500 2 . 1 , 0 7 
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VEDLEGG 1 

Skjema for in-data til beregningsmetoden 
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INDATABLANKETT VBB BILAVGASPROGRAM 
~--..:,• I 

Lanknummer I lver~1onO 

Or: I I I I I I I Llir.'< 

TåCOt""':S5 ~o::-1-a< 
(.1OOO-tal irw .) I I I ••1 

Lac;e lotten 
( irr.erst:ac= 1, yttersc.aå=2) [j Gitutyp (c;er.cmf., 1, ln:::ar-==2, 

t;.3;1g./hL.-vu::!c;=J, ::ent:.ga::=4) 

tlll I I I I I 1 I I 

KORFALTSINDELNING 
s:w.; 1 

-) -2 -1 
11 1 5 I 19 

K.FINO Korfal~brecd ! dm J 
I I 

" Il □ Trafi:<daca 
2,O (altern. 1 eller 

SIDA 2 

+2 
35 I 

•3 •4 
)1 )9 ( I.) 

' I I I 
TRAFIKDATA 
ALTERNATIV 1 
(samtliga korfalt) 

eller ALTERNATIV 2 
(uppdelning på korfalt) 

PS 

PO 

_q 

I I I I I I I I I I I I I 

I I I I I I I I ; I 
1:rt:r;:uw1:::::nn:rtr:1t:n:m::m:::1:m:::::wn:+1 
!ih:<i<t:::1=:::m:,:t:\tt:ltMh:\itl::Hi:fY/:::J 

ST 

!t}XiIWM 
n::rmm::rrt 

3enslnpersonbil (~) ltt:::;:1ttlr:J1t:=:t::::1ø:m:t:::::j:ø1rt::::;r&tl 
liN:ti\:itiittUt:Jt:\i:Mfailtt:Wtid 

Ls?eciEicerl:1g av trafikma:1gder (alt. 1) . 
Ovan anc;iven trafikmangd □
avser (maxh•l, Å.'\022, v:m=Jl 

R.i.JctnL--qsforce lning r---, 
(% av maxh.trafik sid l)L__j 

Tid :),i c.aqen, 
(frn;.1,em•2) d 

SV 

'---3erak:1ing av medelhastig~eten om den aj anges ovan (alt. 1 J 

Skyl:::.3d has~ic;het (SO eller 70 i<Jn/hl d 
Ga.t\.ll\iljo (yt<:..crrcr. • 1 , irell .anr. • 2, ri 
cene.r.omr. • 3) LJ 

Reqleri.r.g, m.L'"!St vajr.L'l<;S?lL'<':. i Ui.nkens o• 
båda ar.c!punkter (ja = 1, r.ej • 2) 

d t.it<?n horlsor.t.aJ.radie ( ja • 1, ne) • 2) 
(SO ~h: ar.eel lank m r<SO m :;.r >25! 
70 !<ni/h: andel lank m r<TOO mar >25!) 

Lar.klar.gd (ml d 
On ~. ar.eel [ . ''1 
lank IT"ed. 
liten radie (%) 

BERAKNINGSPUNKTER (Halten vid korbanekant •10 •.• •SOm erhålls alltid) 

Ber. punkt! a b 
1 

c 
9 

{

~ Avstån:! till [j o o 
ref. lL'1je (m) . 

Hojd over =k (m) ~fr>I MK~N rm® 

d e 

dd -- 
a b c d e 

SIDA2 ddddd 
{ ta fililll - - ta 

SG BAKGRUNDSHALT r-i I "1 alternativt, CO (mq/m') L_._j NOx (mg/m') ..__ __ .....__._ 
Lage i lar.det (CO, NO ) o•• 
(r.orra=1, rrell./sodra~2) 

KORNINGS 
Ko DATA 

Ar for t:erai<.runq 
( 1980-2000) 

'1 :hti.ssionskrav 
..__. __. (Al0 = 1, ex:; • 2, 

USA • J) 

1ml Årstid 
~ (vinter = 1, 

vår/rost = 2) 

TRAFIK- 
rK KONSTANTER 

(enc.ast alt. 1 l 
vår, 

max hi % 
av I/MD 

ENO 

Signatur . 
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VEDLEGG 2 

Anvisninger for beregningsmetoden 

(Kopi av YBB's anvisning) 
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VB B INGENJORER . ARKITEKTER . EKONOMER . LEDAMOTER AV SVENSKA KONSUL TERAN DE INGENJORERS FOREIJING 

Anvisningar for 
INDATABLANKETT VBB BILAVGASPROGRAM 

Allmant 

Med hjalp av bilavgasprogrammet kan halterna av 
CO resp N02 beraknas på avstånd upp till 50 m 
från en trafikled. Programmet bygger på en av 
Naturvårdsverket och SMHI framtagen beraknings 
modell*). Berakningsmodellen beskrivs utforligt 
i rapporten "Bilavgaser - problem år 1980 och 
2000, åtgarder och konsekvenser. VBB 1982**). 

Arbetsgång 

De gator for vilka avgasberakningar skall goras 
delas upp i "lankar". En lank skall vara homogen 
med avseende på foljande: 

trafikmangd 
antal korfalt, geometri 
hastighet 

Sjalva kodningen inleds med att vissa allmanna 
uppgifter lamnas och gatugeornetrin beskrivs. Tra 
fikdata anges darefter. Detta kan goras på två 
alternativa satt, ett mer oversiktligt (alt 1) 
eller ett mer detaljerat (alt 2). 

Vidare anges onskade berakningspunkter, bakgrunds 
halter och korningsdata samt eventuellt vissa 
trafikkonstanter. 

Vissa varden ligger som standardvarden i program 
met och dessa behaver då ej kodas (att standard 
varde finns anges genom att aktuell ruta på kod 
ningsblanketten ar skuggad). Vilka varden som 
galler som standardvarden framgår av den kommande 
beskrivningen. 

I vissa fall finns alternativa satt att ange upp 
gifter - detta framgår av blanketten. 

*) Berakningsmodell for bilavgaser, 1982-02-12. 
Naturvårdsverket 

**) Rapporten kan bestallas från VBBs malmokontor 
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Bilaga 1 De flesta av de indata som lamnats skrivs ut på 
datorutskriften tillsamrnans med halterna. (Ett 
exempel på utskrift visas i bilaga 1). 

Om decimaler anvands vid kodningen ges decimal 
punkten en egen ruta. Kodningen gors hogerorien 
terat (orts- och lanknamn dock vansterorienterat). 
Under resp rubrik anges i forekommande fall lagsta 
resp hogsta tillåtna varde. 

LANKIDENTIFIERING 

LANK NUMMER 
VERSION 

ORT 
LANK 

TATORTSSTORLEK 
(5 000 - 
1 200 000 inv) 

LAGE I ORTEN 

GATUTYP 

BERAKNINGS 
ALTERNATIV 

Anvands for att identifiera 
lank arna "Version" (sif fra 
eller bokstav) kan anvandas 
for att sarskilja olika berak 
ningsfall for samrna lank. 

Ortsnamn och lanknamn skrivs 
i klartext (vansterorienterat). 

1000-tal invånare anges. 

Denna uppgift anvands for 
berakning av kallstartsandel 
och bakgrundshalter om dessa 
inte kodas direkt. 

Innerstad: den tata inre delen 
av staden 

Ytterstad: bvriga delar av 
staden. 

Uppgiften anvands for berak 
ning av bakgrundshalt om denna 
inte kodas direkt. 

Gatutypen anger gatans funk 
tion i trafiknatet. Med hjalp 
av gatutypen antages standard 
varden på bl a fordonssamman 
sattning och omrakningstal 
VMD/ÅMD/maxh, kallstartsandel. 

Har anges om haltber~kningar 
skall goras enligt alterna 
tiv 1 eller alternativ 2. 
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KORFALTSINDELNING 

Korfaltskodningen utgår från ens k referenslinje, 
som vanligen ar lika med vagens mittlinje. Trafi 
ken går i olika riktning på referenslinjens olika 
sidor. Vagens båda sidor definieras som sida 1 
resp sida 2 (detta gors godtyckligt). Darefter 
numreras korfalten +1, +2 osv enligt figuren på 
blanketten. Vid enkelriktad trafik utnyttjas en 
dast korfalt på ena sidan om referenslinjen. 

KORFALTSBREDD 
(1 - 7 m) 

Denna anges i meter. Om mitt 
remsa ej finns lamnas dessa 
rutor blanka. Detta galler 
aven "overflodiga" korfalt. 

TRAFIKDATA 

Trafikdata kan kodas på två satt - antingen for 
samtliga korfalt (alt 1) eller individuellt for 
varje korfalt (alt 2). Alternativ 2 kraver mer 
detaljerade trafikdata och ger darfor vanligen 
en hogre noggrannhet i berakningen. I detta alter 
nativ raknar programmet direkt med de varden som 
kodats. I alternativ 1 ar kodningen forenklad 
och programmet gor vissa omvandlingar av givna 
trafikdata och fordelar trafiken på de olika kor 
falten. Vid berakning forenstaka berakningspunk 
ter dar trafikdata ar val kanda rekommenderas 
alt 2, medan alt 1 ar mer latthanterligt då många 
olika lankar skall beraknas och trafikdata ar 
ofullstandigt kanda. 

TRAFIKMANGDER 
(ca 50-2200 f/ 
korfalt under 
maxh, efter 
ev. ornr åkn i nq i 
programmet) 

I alt 2 anges trafikmangden 
for resp korfalt i 100-tal 
fordon/maxh. I alt 1 anges 
flodet i två steg. Forst lam 
nas ett totalt flode for samt 
liga korfalt. På en sarskild 
rad langre ner på blanketten 
specificeras sedan vad detta 
flode avser. 
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Specificering av trafikmangder (endast alt 1) 

Trafikmangd avser 

Riktningsfor 
delning 

Det totalflode som lamnats 
kan avse 100-tal fordon per 
maxh, ÅMD (årsmedeldygn) eller 
VMD (årsvardagsmedeldygn). 
Om ett dygnsflode anges rak 
nar programmet om detta till 
ett maxh.flode med hjalp av 
olika trafikkonstanter (stan 
dardvarden for dessa anges 
under punkten "trafikkonstan 
ter" nedan). Detta maxh.flode 
fordelas av programmet lika 
på korfalt i samma riktning. 

Har anges andelen av maxh.tra 
fiken på sidan 1 (dvs korfalt 
-1 - -4) under aktuell berak 
ningsperiod. Observera att 
andelen galler maxh.trafik 
oavsett om trafikmangden lam 
nats som ett dygnsflode. Nedan 
stående tabell kan tjana som 
ledning om riktningsfordel 
ningen ej ar kand. 

Riktningsfocdelning 

Gatutyp \ av maxh tcafik 
i olika ciktningac 

Genomfact 

Infact 

Tangent/huvudgata 

Centcumgata 

40/60 

30/70 

30/70 

40/60 

Tid på dagen Har anges om berakningen skall 
goras for formiddags- ell~r 
eftermiddagstrafik (detta 
skall då motsvara den rikt 
ningsfordelning som angivits). 
Uppgiften anvands for att 
berakna maxh.trafik (om denna 
inte kodats direkt). 
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MEDELHASTIGHET 
(30 - 110 km/h) 

Om trafikdata kodas enligt 
alt 1 kan medelhastigheten 
anges på två olika satt, an 
tingen direkt eller via en 
berakningsrutin. 

Berakning av medelhastighet (endast alt 1) 

Skyltad hastighet 

Regler ing 

Lanklangd 

Gatumiljo 

Liten horisontal 
radie 

Endast 50 eller 70 km/h kan 
anges. Vid hegre hastigheter 
skattas medelhastigheten och 
kodas direkt under punkten 
"medelhastighet". 

Anges om reglering (vajnings 
plikt, trafiksignal eller 
stopplikt) galler i lankens 
båda andpunkter. 

Lankens langd i meter anges. 

Foljande miljotyper anvands: 

Ytterområde: Skyddszon mellan 
gata och bebyggelse eller 
obebyggd omgivning, ej tomt 
utslapp, ej lokala anslutningar, 
ej gc-trafik alternativt fri 
liggande gc-vag, ej parkering. 

Mellanområde: Bredare gatu- 
rum an centrumområden, bebyg 
gelse> 2 m från korbana, 
enstaka lokala gatuanslutningar, 
gångbanor, cykelfalt eller 
enklare cykelbana ej skild 
från korbanan, korsande cykel 
trafik, ej parkering. 

Centrumområde: trångt gaturum, 
bebyggelse på omse sidor, 
tomtutslapp, lokala gatuan 
slutningar, gångbanor, cykel 
i korbanan, frekvent korsande 
gc-trafik, parkering. 

Anges om andelen lank med 
radie < 50 m (vid 50 km/h) 
resp< 100 m (vid 70 km/h) 
ar storre an 25 %. Ar så fal 
let anges aven andelen sådan 
lank. 
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KALLSTARTSANDEL 
(0 - 90 %) 

Om denna inte kodas erhålles 
nedanstående standardvarden 
(beroende av tatortsstorlek 
och gatutyp): 

Kallstactsandel (\) 

Gatutyp Tatoctsstoclek 

< 50000 50-150000 > 150000 Stockholm 

Genomfart, infact 

Tangent/huvudgata 

Centrumgata 

30 

45 

60 

25 

35 

45 

25 

30 

35 

25 

20 

25 

Med kallstartade fordon avses 
fordon som varit igång kor 
tare tid an 6 min. 

Vid kodning enligt alt 2 bor 
man forsaka ta hansyn till 
att kallstartsandelen normalt 
skiljer sig åt i de båda rikt 
ningarna. 

TUNG TRAFIK Antingen anges total andel 
tung trafik eller också kan 
olika fordonstyper anges sepa 
rat (något somt ex medger 
kodning av busskorfalt i alt 2). 
Om endast totalandel anges 
eller rutan ej fylls i galler 
foljande varden på de olika 
qa t u t ype r aa . 

Tung trafik, fordelning på fo,donstyper (i) 

Gatutyp Bensin- Diesel- Tung 
person- pecson- tcafik, darav: 
bil bil Latt lb Lb,buss Tung lb 

<10 t 10-20 t >20 t 

Genomf art 87 4 9 3 2 4 

rnfart 87 4 9 3 3 3 

Tangent/huvudgata 90 4 6 ) 2 

Centrumgata 89 ) 6 4 2 

Om de olika fordonsslagen 
kodas separat skall summan 
vara 100 %. 
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BERAKNINGSPUNKTER 

Halten på båda sidor gatan vid korbanekant och 
på avstånden 10, 15, 20, 25, 30, 40 och 50 m från 
referenslinjen (3 mover mark) erhålls alltid 
som berikningsresultat (se bilaga1). Darutover 
kan om så onskas halten i preciserade punkter 
erhållas. Dessa punkter kodas separat for sid 1 
resp sid 2 och avståndet får vara max 50 m från 
referenslinjen. Om inget annat anges sker berak 
ningen for 3 m hojd. Maximalt tillåten beraknings 
hojd ar 30 m. 

BAKGRUNDSHALT 

Denna kan anges på två alternativa satt. Antingen 
anges halten CO resp NO direkt eller också lam 
nas uppgift om "lage i fandet". Programmet omvand 
lar senare NO till NO2. 

X 

LAGE I LANDET Norra eller mellersta/sodra 
Sverige anges.Gransengår 
i en linje som framgår av 
nedanstående kartskiss. 

Goteborq 
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KORNINGSDATA 

Ar for berakning 
(1980 - 2000) 

EMISSIONSKRAV 

ÅRSTID 

TEMPERATUR 

Artal från 1980 tom år 2000 
ar tillåtna som berakningsår. 
Vardet påverkar fordonsemis 
sionerna beroende på i vilken 
omfattning avgasreningskrav 
hunnit påverka fordonsparkens 
sammansattning. 

Foljande alternativ kan an 
ges (om inget anges antas 
A10-krav). 

A10: Bilavgaskungorelsen gal 
ler och kraven kontrol 
leras enligt A10-reglerna 
from 1985. 

EG: Bilavgaskungorelsen and 
ras så att samma regler 
som finns inom EG tillam 
pas from 1985 års bil 
modeller. EG tillampar 
i dag ECE-reglemente 
15:03 men antas from 
1987 tillampa ett något 
hårdare reglemente kallat 
15:04. 

,USA: Bilavgaskungorelsen gal 
ler och kraven kontrol 
leras enligt A10-reglerna 
from 1983. From 1987 
års bilmodeller infors 
krav som motsvarar 1981 
års federala USA-normer 
(katalytisk avgasrening). 

Emissionskraven påverkar också 
bakgrundshalterna. 

Vinter avser forhållandena 
under februari, vår/host under 
maj månad. Detta utnyttjas 
for att valja trafikkonstan 
ter. Om annat ej anges sker 
berakning for vinterhalvåret. 

Anvands vid emissionsberak 
ningen. Om inget varde angi 
vits antages 0°C. Tillåtna 
varden ar +20, +10, O och 
-10 °C. 
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TRAFIKKONSTANTER (endast alt 1) 

Dessa anvands for att rakna fram ratt maxh.trafik 
om trafikdata kodats enligt alt l (alt 2 ber o r s 
ej då "ratt" trafikmangd har kodats direkt). 

Om inget annat angivits utnyttjas foljande stan 
dardvarden, beroende av gatutyp. 

Trafikkonstanter 

Gatutyp VMD/ AflD vinterVMD/ vår/hostVMD/ Andel av VMD 
VMD VMD under maxh (·I) 

fm em 

I • Genomf art I, 05 0, 94 1, 10 9 10 

l· Infart 1, 05 0,96 1, 10 9 ll 

1•Tangent/huvudgata 1, 05 0,96 1, 10 9 11 

4. Centrurngata 1, 11 0,98 1, 05 6 8 

Beteckningar: VMD = årsvardagsmedeldygns 
trafik 

ÅM.D = årsmedeldygnstrafik 

vinter avser februari 

vår/host avser maj 

max h = max.timtrafik 

fm, em= for-, eftermiddag 

MRG/BSG 
SO/S72/024/017 
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VEDLEGG 3 

Beskrivelse av inngangsdata 
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Headingene viser til rubikkene i punche-skjemaet (se vedlegg 

1 ) . 

PARSELL 

VERSJON 

Parsellene er nummerert fra og utover innenfor 

hver by/tettsted og hvert fylke. For noen vei 

biter er det gjort to beregninger, disse får da 

samme veibitnummer, men blir kalt versjon A og 

B. Årsaken til at det kjøres to beregninger er 

at betingelsene for beregningen endres langs 

veibiten. Endringene kan være; antall filer, 

kaldstartandel, retningsfordeling eller bak 

grunnskonsentrasjon. 

INNBYGGERTALL: Må oppgis, 

kaldstartandel og bakgrunnskonsentrasjon gis 

spesielt, og beregnes ikke ut fra bystørrelse. 

BELIGGENHET 

GATETYPE 

BEREGNINGS 

ALTERNATIVER 

KJØREFELTS 

BREDDE 

Må oppgis, 

bakgrunnskonsentrasjonene gis direkte. 

Veiene 

men har ingen betydning her fordi 

men har ingen betydning her, fordi 

utenfor byene 

byene som har stor 

gjennomfartsvei. 

gjennomgangstrafikk 

Veier 

og de veiene innenfor 

innenfor 

området, der trafikken er mer jevnt 

begge retninger, kalles sentrumsgate. 

kalles 

sentrums- 

fordelt i 

Bilavgassmodellen har to mulige beregnings 

metoder. I alternativ gis betingelser for 

hele trafikkstrømmen samlet, mens det i alter 

nativ 2 gis betingelser for hver kjørefil for 

seg. Alternativ 2 er bare blitt benyttet for 

veibiter med kollektivfelt. 

Oppgitt total veibredde er blitt fordelt på 

antall kjørefelt. Dersom ikke antall kjørefelt 

var oppgitt ble veibredden opp til ca 13 m for 

delt på to, mens de som var over 13 m ble for 

delt på fire kjørefelt. (Programmet godtar ikke 

kjørefeltbredder større enn 6.5ml. 
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NB Veier hvor avstanden fra midten av begge filene 

og til beregningspunktet (her: kjørebanekanten) 

er begge <5 m, får like konsentrasjoner ved 

kjørebanekanten på begge 

stor forskjell det er på trafikken i hver sin 

retning. 

TRAFIKKMENGDE: Oppgitte ÅDT-tall er blitt benyttet. I kollek 

tivfelt (alt. 2) settes trafikkmengden til 50 

kj.tøy/maks. time. 

HASTIGHET 

KALDSTART 

ANDEL 

Oppgitte hastigheter er blitt benyttet. Hastig 

heter over 70 km/t ble likevel satt ned til 70 

km/h og hastigheter under 10 km/t ble satt opp 

til 10 km/t. 

ble hastighetene på riksveier og gjennom byer 

og tettsteder satt ned til maks. 40 km/t. 

Motoren 

Ved grovoppdelingen 

regnes som kald de første 2 km eller 

6 minutter av kjøringen. 

Kaldstartandelen settes 

sider, 

gradvis 

eller 25Z inne i sentrum til 25Z i ytre by, 1oz 
i utkanten av byen og til 3Z på veier hvor det 

er typisk landeveiskjøring. 

ble brukt: 

I sentrum av store byer med stort 
sentrumsområde 
I sentrum av store byer med lite 
sentrumsområde 

uansett hvor 

(fylkesvis) 

ned 

Kaldstart 
andel 

fra 40 

Følgende verdier 

Eksempel 

257. 

407. 

Oslo 
Trondheim 
og Bergen 

I sentrum av små byer/tettsteder med 
stor gjennomgangstrafikk 

I sentrum av små byer/tettsteder med 
liten gjennomgangstrafikk 

257. Drammen 

4 07. Alesund 

Ytre by 257. 
Utkanten av byen 107. 
Veier med typisk landeveiskjøring 37. 
Kollektivfelt (alt. 2) 17. 
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TUNGTRAFIKK 

RETNINGS 

FORDELING 

TID PÅ DAGEN 

BEREGNINGS 

PUNKTER 

For de veibiter tungtrafikken ikke var oppgitt 

ble den satt lik tungtrafikkandelen for til 

svarende veier i nærheten. Hvis det var vanske 

lig å finne, ble den satt lik 1oz. I kollektiv 

felt (Alt. 2) ble tungtrafikken satt til 50Z. 

For gjennomfartsveier ble en retningsfordeling 

på 40/60 brukt, mens det for sentrumsgater ble 

brukt 45/55. 

Beregningene ble stort sett gjort for etter 

middagstrafikken, unntakene var; enveiskjørte 

veier inn mot sentrum og noen veier som kun 

gikk i boligområder. 

Standard oppsett ble brukt. 

BAKGRUNNSNIVÅ: Som grunnlag for fastsettelse av bakgrunns- 

nivåer, ble følgende tabeller brukt: 

Bakgrunnsnivå av CO (99-prosentilverdi av glidende 8-timers middelverdier 
på årsbasis). 

Klimasone 
3 

Innbyggertall co mg/m 
i tettsted Indre by Ytre by Randsone 

> 200.000 3 2 1 
Klimasone I 50-200.000 2 1 0 

< 50.000 1 0 0 

> 200.000 6 4 2 
Klimasone II 50-200.000 4 2 1 

< 50.000 2 1 0 
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Bakgrunnsnivå av NO (99-prosentilverdi av glidende 8-timers middelverdier 
2 på årsbasis). 

Klimasone Innbyggertall NO µg/m 3 

i tettsted Indre by Ytre by 

> 200.000 50-150 25- 75 
Klimasone I 50-200.000 30- 60 1 5- 30 

< 50.000 20- 40 10- 20 

> 200.000 80-200 40-100 
Klimasone I I 50-200.000 50-100 25- 50 

< 50.000 20- 60 1 0- 30 

Klimasoner er gitt i figur IIl.1. 

ÅR FOR 

BEREGNING 

Vei- og trafikkdataene for byene/tettstedene er 

satt 

Vei- 

til å 
1983 og Stavanger 1981. 

og 

gjelde for 1982. Unntak er Bergen 

trafikkdataene som er bruk i den 

fylkesvise oppdelingen gjelder for 1981. 

UTSLIPPSKRAV 

ÅRSTID 

TEMPERATUR 

TRAFIKK 

KONSTANTER 

EF-kravene er benyttet. 

Vinter 

-10°c på indre Østlandet og ellers o0c. Se 

figur III.2. 

På europaveiene avvikles en større andel av 

årsdøgntrafikken om sommeren enn hva som er 

tilfelle på andre veier. For 
. 

ta hensyn til a 

dette, forholdet 
VDT 

satt lik 0.87 for er ÅDT 
gjennomfartsveier, mens modellen bruker 0.94 

for gjennomfartsveier og 0.98 for sentrums- 

gater. 

middel 

Faktoren 0.87 

av forholdet 

er kommet fram ved åta 
VDT 
ÅDT for alle vegtrafikk- 

tellingene som er gjort på europaveier med ÅDT> 

3000 i Norge 9 1982 (Håndbok -063). Ved å gjøre 

det samme for riks- og fylkesveier blir fak 

toren 0.95, som stemmer bra med det modellen 
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bruker. 

som 

Det 

inngår i 

VDT 
som er regnet ut er ÅDT' 

vinter YDT 
modellen er YDT . 

mens det 

Men ved å 

si at helgetrafikken er en like stor prosent av 

ukestrafikken om sommeren og vinteren, kan en 

sette likhetstegn mellom de to forholdene. 

ÅOT 
VDT 
YOT 

Norsk 

= årsdøgntrafikk 
= vinterdøgntrafikk 
= virke 

Svensk 

ÅHO årsmiddeldøgn 
Vinter ÅHO= vintermiddeldøgn 
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VIND-SONER 

• Kiruna 

\ Ba.pa.randa 

Lul • \ • ea. ,.uleaborg 

e KlJ'Opio 

Figur 3.1: Oversikt over klimasoner for fastsettelse av bakgrunnsnivå 
(fra ref. 8). 
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VEDLEGG 4 

Grenseverdier for luftkvalitet 

Kopi av sammendraget i SFT-rapport nr 38 (referanse 12). 
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Sammendrag 
En arbeidsgruppe ble opprettet av Statens 

forurensningstilsyn i 1979. Gruppen har på grunnlag av 

litteraturstudier beskrevet sammenhengen mellom 

luftforurensning og skadevirkninger på helse og miljø 

(dose-effektforhold) for stoffene svoveldioksyd (S02), 

svevestøv, nitrogendioksyd (N02), karbonmonoksyd (CO), 

fotokjemiske oksydanter, bly og fluorider. For samtlige 

stoffer, unntatt bly, har gruppen angitt 

luftkvalitetsgrenseverdier for helsevirkninger. For noen 

av komponentene oppstår skade på dyr eller vegetasjon ved 

tilsvarende eller lavere nivåer enn for helseskade. For 

disse stoffer har gruppen angitt grenseverdier også for 

slike virkninger. Grenseverdier for vegetasjonsskade er 

angitt for so2, fotokjemiske oksydanter og fluorid og 
grenseverdier for skade på dyr er angitt for fluorid. 

Med "grenseverdier for telsevirkninger" for et stoff menes 

her et eksponeringsnivå (den mengden av forurensning) som 

man ut fra nåværende viten antar befolkningen kan utsettes 

for uten at helsevirkninger forekommer. Det er regnet med 

samvirke mellom stoffet og vanlig forekomst av de andre 

omtalte forurensninger. Det er tatt hensyn til spesielt 

følsomme grupper i befolkningen .. 

Grenseverdiene for skade på vegetasjon og dyr skal 

oppfattes på tilsvarende måte. 

Gruppens oppgave har ikke vært å legge fram forslag til 

nasjonale bestemmelser om luftkvalitet (normer), men å 

presentere det kunnskapsgrunnlag om virkninger på helse og 

miljø som er nødvendig for å fastsette slike bestemmeiser. 

Arbeidsgruppen ønsker å fremheve at dagens kunnskaper om 

de ovennevnte stoffers dose-effektforhold er mangelfulle. 

Ved valget av de foreslåtte grenseverdier er det derfor 
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benyttet en sikkerhetsfaktor på mellom 2 og 5 for de ulike 

forurensningskomponenter. Dette betyr at man må opp i 2-5 
ganger høyere eksponeringsnivåer enn de angitte 
grenseverdier før det med sikkerhet er konstatert 
skadelige effekter. Sel~ ved dette terskelnivået, er 
effektene på grensen av hva man kan påvise med dagens 
teknikk. De angitte grenseverdier bør derfor ikke tolkes 
slik at nivåer over grensen er definitivt farlige, mens 
lavere nivåer ikke kan medføre skader. 

Arbeidsgruppen gjør videre oppmerksom på at forurenset 

luft vanligvis også inneholder andre skadelige komponenter 
enn de som her er omtalt. At grenseverdiene overholdes er 

derfor ingen garanti for at den forurensede luft er uten 
skadevirkninger. 

I de tilfeller-gruppen ikke har funnet grunnlag for å 
fastsette en bestemt verdi, er det angitt et 
konsentrasjonsområde. 

I det etterfølgende oppsummeres de angitte grenseverdier i 

tabellform. Tallverdiene bør ikke anvendes uten at dette 
skjer i sammenheng med den ledsagende tekst i rapporten. 
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For bly har gruppen ikke funnet grunnlag for å angi en 

grenseverdi for luftkvalitet. Årsaken til. dette er at 
blybelastningen ved direkte innånding-bare representerer 

en mindre del ~v ·den totale blybelastning hos en person. 

Blyinnholdet i blod kan benyttes som en indikator på den 
samlede blybelastning. Det datamaterialet gruppen har 
samlet inn tyder på at nedre grense for helseeffekter 
ligger på følgende blod-blynivåer: 

Hos barn og gravide 
Hos voksne for øvrig 

30-40 µg/100 ml 
40-50 µg/100 ml 

Utslipp av bly til luft kan føre til økt blybelastning 

både ved direkte innånding av bly i svevestøv og ved 

inntak av avsatt blyholdig støv i gater~ forretninger; 
boliger, på gjenstander og matvarer. Især vil småbarn 

lett få i seg slikt blyholdig støv. Barn som vokser opp i 
bymiljøer der gjennomsnittskonsentrasjoriene av bly i 
luften over lang tid er mer enn 2-3 µg/m3, vil ha 
påvisbar økning av blynivået i blodet og hos enkelte vil 
det forekommet blypåvirkning av betydning for helsen. 
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