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FORORD

Norsk institutt for luftforskning (NILU) har pid oppdrag fra Vegdirektoratet,
Planavdelingen, foretatt beregninger av luftforurensning fra biltrafikken i

Langgaten 1 Holmestrand.

Beregninger er utfert for forholdene for og etter at Holmestrand-tunnelen
ble dpnet sommeren 1983. Hensikten er 3 vise den endringen i forurensnings-

nivd i Langgaten som apningen av Holmestrand-tunnelen medferte.
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SAMMENDRAG

Beregninger av luftforurensningsnivaet langs E18 gjennom Holmestrand er
utfert for aktuelle trafikkforhold fer og etter at Holmestrandtunnelen ble
dpnet 15 mai 1983.

Forurensingsniviet langs E18 gjennom Holmestrand ble redusert betraktelig

ved apning av Holmestrand-tunnelen.

Fer tunnelen ble dpnet ble foreslitte grenseverdier for luftkvalitet over-
skredet langs hele strekningen fra Jernbaneovergangen til Botneveien bide
sommer og vinter. Forurensningsnivaet ble beregnet 3 kunne bli noe heyere pi

fredags-ettermiddager om sommeren enn tilsvarende tid om vinteren.

Etter at tunnelen ble idpnet, er det beregnet at de foreslatte grenseverdier
ikke vil overskrides. CO-nivaet i Langgaten i ke¢sonene narmest Torget kan
imidlertid komme opp mot grenseverdien i tilfeller med dirlige sprednings-

forhold.

Det er relativt god overensstemmelse mellom beregningsresultatene og resul-

tatene av malinger som ble utfert i Langgaten i august 1974,






LUFTFORURENSNING LANGS E18 GJENNOM HOLMESTRAND.
BEREGNING AV CO- 0OG NO,-NI VA FBR 0G ETTER
HOLMESTRAND-TUNNELEN BLE APNET

1 LUFTFORURENSNINGSNIVA VED GATER

Ved gater gir biltrafikken 1 gaten oftest det sterste bidraget til

luftforurensninger. [ tillegg kommer en “bakgrunnsforurensning” som en ville
ha der selv om det ikke var noen trafikk 1 gateparsellen, og som skyldes
utslipp fra andre gater i narheten o0g fra andre kildetyper (f.eks.

oljeforbrenning, industri).

Forurensningens sterrelse er forst og fremst avhengig av utslippets stor-
relse som bestemmes av trafikkparametre {(intensitet, hastighet, andel tunge
dieselkjoretey etc.), avstanden fra trafikkstrommene til det punkt en be-

trakter, samt vindstyrken.

Utslippet fra en trafikkstrem oker med trafikkmengden. Nir andelen tunge
dieselbiler oker, oker trafikkstremmens utslipp av nitrogenoksider (NOx,
N02) og partikler mye, mens utslippet av karbonmonoksid (kullos, CO} og bly
gir noe ned. Utslippet av CO, NOx og sot er stort nir kjerehastigheten blir
svart lav og avtar ndr kjerehastigheten oker, mens utslippet av bly eker nar

hastigheten o¢ker.

Bensindrevne biler har et mye storre utslipp av CO, partikler og sot nir
motoren er kald enn nar den er driftsvarm. Andelen av biler som er i
kaldstartfasen (kaldstartandelen) er derfor viktig a vite for & bestemme

utslippet fra en trafikkstrom.

Fortynningen av utslippet i “"ren” luft {(spredningen) o¢ker med avstanden fra
trafikkstremmen og med vindstyrken. Ved sterk vind og god avstand til wveien

er forurensningsgraden oftest liten.

Andre meteorologiske faktorer pavirker ogsi forurensningsgraden. Vindret-
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ningen avgjer til hvilke omrader ved veien wutslippet transporteres. Stag-
nerende luft demper fortynningen vertikalt. Lav utetemperatur gir stort

kaldstart-utslipp fra bensinbiler.

Folgende data er derfor viktige ndr forurensningsgraden ved en vei skal be-

regnes:

Trafikkdata : Trafikkmengde
Kjerehastighet
Andel tunge dieselkjeretey
Kaldstartandel

Veidata : Veibredde
Antall kjerefelt

Meteorologiske data: Vindstyrke/retning

Temperatur

Spredningsforholdene o0g utetemperaturen ferer til at tilfellene med heyest
forurensning oftest opptrer om vinteren. I tilfeller der trafikkmengden er
vesentlig storre om sommeren enn om vinteren, f.eks. pa grunn av

ferietrafikk, kan imidlertid maksimalkonsentrasjonene opptre om sommeren.

2 FORUTSETNINGER FOR BEREGNINGENE I HOLMESTRAND

2.1 VEISYSTEM

Figur 1 viser en skisse av (E18) Radhusgt-Langgt-Skolegt gjennom
Holmestrand. Luftforurensningsniviet beregnes langs strekningen fra

jernbaneovergangen nord for Holmestrand og serover til Botneveien.

Strekningen pa wvel 2 km er delt i 5 parseller, pa grunn av forskjeller i

trafikkdata:
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1: Jernbaneovergang - kryss Langgt Ridhusgt ca 300 meter

2: Kryss Langgt Rddhusgt - kryss Langgt Kirkegt ca 250 meter
3: Kryss Ridhusgt Kirkegt - Torget ca 250 meter
4: Torget - kryss Langgt Bilet ca 250 meter
5: Kryss Langgt Bilet - kryss Skolegt Botnevn ca 1200 meter

2.2 BEREGNINGSTILFELLER

Beregninger utferes for trafikksituasjonen gjennom Holmestrand fer og etter
apningen av tunnelen gjennom Holmestrand-fjellet, dvs. for og etter 15 mai

1983.

Fer 4&pningen av tunnelen var trafikkmengden p3 E6 sterst om sommeren, med
gjennomsnittlig degntrafikk ca 10.000 o0g maksimal timetrafikk ca 1.100
kjereteoy, mot hhv. ca 7.000 og 700 kjeretey om vinteren.

Felgende tilfeller beregnes:

Vinter, fredag ettermiddag, fer og etter apning av tunnel.

Sommer, fredag ettermiddag, fer og etter dpning av tunnel.

2:3 AFIKKDATA

Trafikkdata for feor-situasjonen er gitt fra Vegkontoret i Vestfold. Etter-
situasjonen er basert pa manuelle trafikktellinger foretatt i mai 1983.
Kaldstartandelen er satt ut fra erfaringstall. Figur 2 og 3 viser de
trafikkdata som er benyttet i beregningene. Veistrekningen er inndelt i de

parseller som er vist i1 figur 1.

Felgende trafikkparametre er brukt:

TM : Maksimal timestrafikk, kjeretoy/time

VM : Kjerehastighet i rushtiden {gjennomsnitt over én time)
KA : Kaldstartandel i rushtiden { . ) ’ “)
TT : Tungtrafikkandel i rushtiden | N " ! ")
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Jernbane -
overgang

e

Hotel Sosieteten —

Kirkegata —

Torget —=

Doveskolen —

Botneveien —

Figur 1: Skisse av €6 gjennom Holmestrand,

inndelt i parseller.
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A FPR TUNNELAPNING, FREDAG, SOMMER
Retningsfordeling: 70% mot Taénsberg
30% mot Drammen
I 1
™ (kj. tey/h) 1050 | 1050 1050 | 1050 1050
VM (km/h) 10 i 10 0, 10 10
&) KA (%) 10 ) 10 8 4 1 Z
E TT (%) 10 | 10 10 10 10 UEJ
%) 5 4 =] 3 2 1 2
2 -
Q T™ (kj. tey/h) 450 450 450 450 450 %
= UM (km/h) 40 10 30 40 40
KA (%) 15 25 25 25 25
TT (%) 10 10 10 10 10
B FoR TUNNELAPNING, FREDAG, VINTER
Retningsfordeling: 64% mot Teénsberg
36% mot Drammen
I 1
T™ (kj. tey/h) 680 | 680 660 | 660 660
vM (km/h) 10 l 10 10 \ 10 10
o KA (%) 15 - 15 10, L 1 Z
o TT (%) 10 10 10 10 10 =
w : =
% 5 & — 3 % 1 <§:
= @
Q T (kj. tey/h) 380 380 370 370 370 =)
b= WM (km/h) 40 10 30 40 40
KA (%) 15 25 25 2% 25
TT (%) 10 10 10 10 10
Botneveien Jernbane-
overgang

Figur 2: Trafikkdata for situasjonen feor dpning av Holmestrand-tunnelen.
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CocD ETTER TUNNELAPNING, FREDAG, SOMMER

Retningsfordeling:

60% mot T@nsberg
40% mot Drammen

|
™ (kj. tey/h) 240 :240 \120 : 120 | 120
VM (km/h) 40 | 40(c)/30(D) .40(c)/10(o)I 40 | 40
O] KA (%) 40 | 40 25 i 25 i 1 =2
o TT (%) 8 1 8 4 ] 4 4 L
% =
S ™ (kj. tey/h) 240 240 80 80 80 CQE
- VM (km/h) 40 40(C)/10(D) 40(C) /30(D) 40 40
KA (%) 25 40 40 40 40
TT (%) 8 8 4 4 4
EocF ETTER TUNNELAPNING, FREDAG, VINTER
Retningsfordeling: 60% mot Tensberg
40% mot Drammen
| ! !
™ (kj. taoy/h) 230 230 20 | 120 120
yM (km/h) 40 V' 40(E) /30 (F) 40(E)/10(F) | 40 40
O KA (%) 40 } a0 5 | 2B ' 1 =
o TT (%) 8 8 4 4 ! 4 w
w =
3 s = 12
= c
[S) ™ (kj. tey/h) 220 220 80 80 80 a
= VM (km/h) 40 40(E)/10(F) 40(E)/30(F) 40 40
KA (%) 25 40 40 40 40
TT (%) 8 8 4 4 4
Botneveien Jernbane-
overgang
C og E: utenfor kesone.
D og F: 1 kesone.

Figur 3:

Trafikkdata for situasjonen etter

dpning av Holmestrand-tunnelen.



15

Figurene viser blant annet felgende:

Feor 4apning av tunnel er regnet en maksimal timetrafikk om sommeren (fredag
ettermiddag/kveld) pd 1.050 biler/time mot Tensberg med hastighet 10 km/-
time, og 450 biler/time mot Drammen med hastighet 30-40 km/time, bortsett
fra akkurat ved lyskrysset ved Torget, der hastigheten er satt til 10 km/-

time.

Etter d4pning av tunnel er storste parselltrafikk om sommeren bide mot
Toensberg og Orammen, redusert til 240 biler/time. Kjerehastigheten er da

satt til 40 km/time.

3 METODIKK

Til beregningene er brukt en versjon av Nordisk beregningsmetode for bilav-
gasser {(Nordisk ministerrdd, 1964). I denne metoden beregnes forurensnings-
niviet ved en gate/vei fra trafikkdataene beskrevet i kapittel 2.3, og fra
veidata (dimensjoner, antall kjerefelt). P grunnlag av dette beregnes
storrelsen av forurensningsutslippet, fordelt pd kjeorefeltene. Deretter
beregnes konsentrasjonen ved veien, og den reduksjonen i forurensningsnivi
en fir med eokende avstand fra veibanen (spredningen). Beregningene gjelder

en heyde pad 3 meter over bakken.

Denne beregningen gir gatens bidrag til forurensningen. Bakgrunnsforurens-
ningen legges til gatens bidrag. Dette er den forurensning som skyldes andre

kilder enn trafikken 1 gaten selv.

Figur 4 viser et eksempel pa utskrift fra EOB-programmet som gjer

beregningene.

Beregningene gjelder strengt tatt de deler av gaten som ligger nar midten av

kvartaler, og de gjelder veier uten sterk stigning.
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VEIAIT 0003 VERSJINN A
INA 11300 IN

dEREGNINGSER : 10R3

HOLMESTRAM

BEREGMNET GATFFORURFUSNING

E1R _LAMGAT
NIE 9Y
XRAV : EN

FRA

KIRKEGATA

GIEHNOMFART
VAR/HOST TENP :

TIL

n

(VRR-NLILII 49nELL)

TORVET

BAKGRUMNMSKONMSEUTAASIANER: <n .00 M6/n3 Hox .N00 NG/M3
0 KJOREFELT -1 MNINT- +1
RARATT
KIOREFELTSARENDE (M) 3.00 3.M0
TRAFIKKMENADE (8/4AXH) 450.0 : 1050.0
AINOELHAST CKM/H) 30. 00 : 10.00
KALOSTARTSANDEL (X) 25.00 : 2.00
ANDEL TUNGTRAF 1KK(X) 10,00 : 10.00
UTSLIPP €0 MAIM3,S 3.40 : 13.78
H
HTSLIPO HAX MG/M3,S S H 1.33
1
KOINSENTRASJNNER (MR/NM3)
AVSTAND FRA SIPE 1 SIDE 2
REFERANSELINJE  50.0 40.0 30.0 25.0 20.0 15.0 10.0 KkBK : k8K 10.0 15.0 20,0 25.0 30.0 40.0 50.0
HAYDE OVER AAKKkeEW 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 : 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0
co 2.0 2:5 3.3 3.8 4.A S, A R0 13,0 s 13,9 9.1 6.4 4,0 4,0 3.4 2.6 2.1
02 1,03 11,06 10,05 .06 ,07 .09 .12 .21 : .21 L1 .09 .07 .06 .05 11.04 !:.,03
PI:AMVANDL ING AV NMAOX TILL NNZ NSEKER (NAX < 0.5 MG/mM3)
Figur 4: Eksempel pi resultat-utskrift fra beregningsmetoden.
Det utforas beregninger av karbonmonoksid (CO) og nitrogendioksid (Noz). Det
har vist seg at det er disse to stoffer som er mest kritiske nir en sammen-

ligner med grenseverdier for luftkvalitet.

I metoden beregnes forurensningsnivaet av CO som 8-timers glidende middel-

verdi (C0-g8h) og av NO2 som 1-times middelverdi (N02—1h). Det som beregnes

er den konsentrasjon av CO0-g8h og N02—1h som overskrides 1 1/ av tiden.

Dette niva kalles 99-prosentil-niviet.
Den hoyeste konsentrasjon av C(CO0-h8h og N02—1h som kan opptre ved en gate
ligger en del heyere enn det 99-prosentilnivd som beregnes. Det har vist segyg
at de heyeste konsentrasjoner oftest ligger 40-60/ hoyere enn 99-prosentil-

niviet.
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Oppsummering:

Metoden beregner forurensningsnivdet av CO og NO2 langs den midtre
del av gatekvartaler uten sterk stigning {utenfor soner som har

vesentlig kodannelse pad grunn av kryss).

- Beregningen gjelder 8-timers middelverdi av CO {CO-g8h) og 1-times

middelverdi av NO2 (N02—1h).

- Forurensningen beregnes 1 en heyde 3 meter over bakken, og som

funksjon av avstanden fra veibanen.

- Det er 99-prosentil-nivaet som beregnes. Dette ma multiplisers med
en faktor 1.4-1.6, fer en kan sammenligne beregningsresultatet med
grenseverdier for luftkvalitet som angir heoyeste akseptable kon-

sentrasjoner.

4 RESULTATER AV BEREGNINGER

Beregningsresultatet er vist i figur 5 og i tabell 1.

Figur 5 viser forurensningsnivaet av CO og NO2 ved kjerebanekant for og
etter dpning av tunnel som stolper pid parsellene 1-5, som igjen er wvist 1

figur 1.

Forurensningsnivdet avtar med avstanden fra veibanen. Figur 6 viser hvordan
det er beregnet & avta ved en vei uten tette fasaderekker langs veien. Foru-
rensningsnivdet er da halvert p3 en avstand av 10-15 meter fra kanten av
veibanen. Nir det er tette fasaderekker vil nivdet avta noe raskere enn

figur 6 viser.

Parsellene 3 og 4 er for ettersituasjonen delt mellom kesone/ikke kosone ved
lyskrysset, og beregninger er utfert for begge. Det som skiller de to sonene
er kjorehastigheten, som er satt til 10 km/time i kesonen narmest krysset og

40 km/time utenfor kesonen {(se figur 3).

Beregningnene for ke¢sonen ved lyskrysset er noe mer usikre, idet modellen

strengt tatt er utviklet for omrider nar midten av kvartaler, borte fra
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“GY": antatt grenseverd:i pid 99-prosentilnivd, beregnet fra foreslitt

grenseverdi for luftkvalitet ved i multiplisere denne med en
faktor 0.7.

Figur 5: Forurensningsnivi av €O og NO, langs E18 ved kjorebanekant (99
prosentil-verdier) gjennom Hoimestrand, for og etter at
Holmestrand-tunnelen ble 3dpnet. Parsellene 1-5 er vist i figur 1.



Tabell 1:

Beregnede
baslis) av CO

konsentrasjoner

(glidende B8-timers

middelverdi) og

NO

(mg/mg, 99-prosentil-verdier pi &

(1-times

: ; ; 2
middelverdi) ved kjorebanekant. E6 gjennom Holmestrand fra
jernbaneovergangen til Botneveilen.

Parsell
1 2 3 4 5

CO, vinter

Fer tunnel 8 9.0 10.5 14.8 10.1

Etter tunnel 0 1.0 1.0/2.7% 6.2/2.4 V.
€O, sommer

For tunnel 11.6 2 13.9 17.8 12.8

Etter tunnel 0.7 0.9 0.9/2.4% 6.0/2.3 2
NO ., vinter

Fer tunnel 0i: S 0.16 0 115 0.15 0] 5 1k5

Etter tunnel 0.04 0.04 0.0¢4 0.07 0.07
NO , sommer

Fer tunnel 0.19 0.19 0.19 0.20 0 1@

Etter tunnel 0.05 0.05 0.0¢4 0.06 0.06

* j/utenfor kesone.

9
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)Rel,kons.

1.0-h\

3=

0 S
T =1 T T T
T . '1g 20 30 40 50
KBK Avstand fra kjdrebanekant (m)

Figur 6: Forurensningsniviets reduksjon med avstanden fra veibanen, slik den
er formulert 1 beregningsmetoden. Figuren gjelder forholdene ved
vel uten tette fasaderekker.

lyskryss. Beregningene er gjort for 3 antyde forurensninger 1 ke¢sonen etter
at tunnelen ble dpnet, sammenlignet med den en hadde langs keen gjennom hele

Holmestrand for tunnelen ble ipnet.
Figuren viser feolgende hovedtrekk:

- Forurensningsnivaet langs €18 gjennom Holmestrand ble redusert

betraktelig ved dpning av Holmestrand-tunnelen.

- 83de for og etter tunneldpning var/er CO-niviet og NOZ-nivéet noe
heyere pi fredags ettermiddag om sommeren enn til tilsvarende

tider om vinteren.
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- Bide fer og etter tunnelipning var/er CO-niviet heyest pd
strekningen narmest Torget. Dette skyldes ko¢sonen med lav

gjennomsnittshastighet og derved stort CO-utslipp.

5 VURDERING AV FORURENSNINGSNIVAET

5.1 FORURENSNINGSNIVAET SETT I FORHOLD TIL FORESLATTE GRENSEVERDIER FOR

LUFTKVALITET

Statens forurensningstilsyn {(SFT) ledet en arbeidsgruppe som i 1982 kom fram
med forslag til grenseverdier for luftkvalitet for noen stoffer, blant annet
CO0 og NO2 (SFT, 1982). Forslagene er 1 stor grad basert pid tidligere

anbefalinger fra Verdens Helseorganisasjon (WHO).

I vedlegg er gitt en oversikt over grenseverdiene, samt sammendraget fra

arbeidsgruppens rapport, der gruppens vurdering av grenseverdiene gar fram.

De aktuelle grenseverdiene for CO og NO2 er felgende:

CO0, 8-timers middelverdi : 10 mg/m3

. n . 3
NOZ' 1-times middelverdi : 0.2-0.35 mg/m

Beregningsresultatene i figur 5, som er 99-prosentilverdier, md multipli-
seres med en faktor 1.4-1.6 for & kunne sammenlignes med de nevnte grense-

verdier.

En sammenligning mellom beregnet forurensningsnivd og grenseverdiene gir da

folgende:

For apning av tunnelen

- Fer 4pningen av tunnelen ble grenseverdien for CO overskredet

langs hele strekningen fra Jernbaneovergangen til Botneveien.
Dette skjedde bide sommer og vinter. Overskridelsene skjedde pd et
antall dager i lepet av dret, ndr vindhastigheten var spesielt
lav. Om sommeren var overskridelsene knyttet til noen fredager og

sgndager. Om vinteren kunne de opptre pd en hvilken som helst uke-

dag.
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3 5
- Nedre grenseverdi for NO2 (0.2 mg/m ) ble ogsa overskredet langs

hele strekningen om sommeren, mens niviet om vinteren 13 pd heyde

med denne grenseverdien. Overskridelsene var knyttet til de samme

tider og forhold som beskrevet for CO.

- Grenseverdien for CO ble overskredet ut til felgende avstander fra

veikant, forutsatt ipent omrade:

1. Jernbaneovergang - Hotel Sosieteten ca 10-15 meter

2. Hotel Sosieteten - Kirkegata ca 10-15 meter
3. Kirkegata - Torget ca 15 meter
4. Torget - Deveskolen ca 15-20 meter
5. Deveskolen - Botneveien ca 10-15 meter

Husrekkene medferer at avstandene i realiteten er noe kortere.

E!! [ . ! nel

- Etter at tunnelen ble apnet er det beregnet at CO-grenseverdien

ikke overskrides langs velstrekningen, bortsett fra ved

kgsonene

mot Torget, der CO-nivaet i ekstreme tilfeller enna kan komme opp

pd heyde med grenseverdien.

= Noz-nivéet er beregnet 4 ligge godt lavere enn nedre grenseverdi.

5 22 EREGN RE T R_SAMME NET M T

R

I august 1974 ble det utfert milinger av forurensningen i Langgaten i

Holmestrand (Larssen, 1975). Milepunktet var plassert pd vestsiden av gaten,

ca 15 meter nord for Torget. M3lingene ble derved utfert innen kesonen i

parsell 3. Malingene dekket 15 dager (inklusive 3 helger med stor

gangstrafikk).

gjennom-

Sterst trafikkbelastning under milingene var ca 1.300 biler/time, mens be-

regningene er utfort for 1.050 biler/time.
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Tabell 2 viser milte maksimalkonsentrasjoner sommeren 1974 sammenholdt med

beregnete maksimalkonsentrasjoner basert pd trafikkdata for 1882.

Tabell 2: Mialte maksimalkonsentrasjoner i Langgaten i august 1974, sammen-
holdt med beregnede maksimalkonsentrasjoner, basert pa trafikkdata

for 1982.
Maksimalkonseptrasjoner
mg/m
co NOx
8-timers 1-times
middel middel
Malt, august 1974 24 2 ik
Beregnet for sommeren 1982 21-24 2 o 0131 2

Beregnet o0g malt CO-konsentrasjon er nesten like. En mid regne med at det
gjennomsnittlige CO-utslipp fra bensindrevne biler var noe storre i 1974 enn

det en regnet med for 1982.

Nir det gjelder nitrogenoksider, sa var det NOx (summen av NO og NOZ) som
ble mdlt i 1974. Beregningsresultatet for 1982 gjelder Noz. Ved 4 regne med
en NOz-andel av NOx p3 87 og en NOz—bakgrunn pa 0.03 mg/m3 om sommeren, kan

en beregne en maksimal NOx-konsentrasjon pd 2.8-3.2 mg/mz.

Dette er en del heyere enn det som ble midlt i 1974. En mid regne med at
NOx-utslippet fra bensindrevne biler er redusert noe fra 1974 og fram til
1982. En vil imidlertid tro at hoveddrsaken til at en har beregnet for hegye
verdier er at tungtrafikkandelen 1 rushtidene pd fredag ettermiddag om
sommeren, som beregningene gjelder, sannsynligvis er lavere enn de 10/ som

er blitt oppgitt, og brukt av oss.
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INNGANGSDATA TIL BEREGNINGSMETODEN

INNBYGGERTALL

BELIGGENHET
(INDRE/YTRE BY)

GATETYPE

BEREGNINGS-
ALTERNATIV

KJPREFELTSBREDDE

TRAFIKKMENGOE

For Holmestrand ble innbyggertallet satt til 10.000.
Innbyggertallet har ingen betydning sa lenge
kaldstartandelen og bakgrunnskonsentrasjonen blir gitt

direkte, slik som i beregningene for E6 i Holmestrand.

Det ble satt indre by for alle fem veliparsellene. Be-
liggenheten blir brukt til & beregne bakgrunnskonsen-

trasjonen dersom denne ikke gis direkte.

For for-situasjonen ble alle parsellene klassifisert som
gjennomfartsvei, mens de for etter-situasjonen ble be-
traktet som sentrumsgate. Ut fra gatetypen settes stan-
dardverdier for blant annet kjereteysammensetningen, om-

regningstall VMD/AMD/maks.time og kaldstartandel.

Beregningene kan gjeres pa to miter: Enten ved 3 oppgi
data som gjelder for hele trafikken samlet (alt. 1),
eller ved 3 oppgi data for hvert kjerefelt for seg (alt.
2). Alternativ 2 ble benyttet for alle veibitene.

For parsell 1 (Jernbaneovergangen - Hotel Sosieteten) ble
den totale kjerebredden satt til 7.7 meter, fordelt pa to
kjerefelt. Forevrig ble det brukt en veibredde pa 6 meter
fordelt pa to kjerefelt.

Trafikkmengdene som ble oppgitt i gjelde ved jernbanesta-
sjonen ble brukt fram til Torget (parsell 1, 2 og 3),
mens tallene ved Botnevelien ble brukt fra Torget og ser-

over (parsell 4 og 5).

For versjon B8 (fer tunnelipning, vinter) ble maksimal
timestrafikk satt litt heyere enn det som ble oppgitt fra
Vestfold Veikontor. Maksimal timestrafikk ble okt fra 900
til 1.030 og fra 950 til 1.060 ved henholdsvis Jjernbane-
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HASTIGHET

KALDSTARTANDEL

stasjonen og Botneveien. Endringene ble gjort fordi de
oppgitte trafikkmengdene gjaldt for tirsdag, mens en ved
Gunnestad har maksimal timestrafikk pad fredag, ogsa om

vinteren.

Ved fordeling av maksimal timestrafikk pd de to kjereret-
ningene ble det for fer-situasjonen brukt samme fordeling
som milt ved Gunnestad (Vegkontorets narmeste tellepunkt

pa E18) 1 1982, mens for etter-situasjonen ble

retningsfordelingen oppgitt fra Vestfold Vegkontor.

For feor-situasjonen ble hastigheten se¢rover satt til 10
km/time. Hastigheten nordover ble satt til 40 km/time med
lavere hastighet ved 1lyskrysset. For etter-situasjonen
ble det brukt 40 km/time i begge retninger og for alle
parseller. Det ble imidlertid gjort tilleggsberegninger
med lavere hastigheter for de to parsellene som blir
berert av lyskrysset (10 km/time for lyskrysset og 30
km/time etter lyskrysset).

Fer tunneldpning. Kaldstartandelen ble satt lavere for
sydgdende trafikk enn for nordgdende, fordi den sydgidende
trafikken var typisk helgetrafikk med stor andel
gjennomfartstrafikk. Kaldstartandelen okte gjennom
Holmestrand etter hvert som trafikken fikk tilsig av

kaldstartede biler fra sidegatene i Holmestrand.

Etter tunneldpning.

Kaldstartandelen ble satt heyere enn for fer-situasjonen,
fordi trafikken nd stort sett bestdr av 1lokal trafikk.
Trafikken nordfra bestdr for det meste av biler som skal
til ovre deler av Holmestrand. Derfor oker kaldstartan-

delen sor for de to veiene opp mot fjellet.
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For fer-situasjonen ble tungtrafikken satt til 10/ , mens
den for etter-situasjonen ble satt til 4/ for parsell t,
2 og 3 og 8/ for parsell 4 og 5. Arsaken til denne for-
skjellen er busstrafikken serfra som bare kjerer inn til

Holmestrand sentrum og snur der.

C0: Bakgrunnskonsentrasjonen ble satt lik 0 bide fer og
etter tunneldpning, fordi de narliggende veiene bi-
drar svart lite til forurrensningen langs Langgaten.

N02: 0.03 mg/ma.

Temperaturen ble satt til 0100C for sommeren og OOC for

vinteren.



Sammendrag

En arbeidsgruppe ble opprettet av Statens
forurensningstilsyn i 1979. Gruppen har pa grunnlag av
litteraturstudier beskrevet sammenhengen mellom
luftforurensning og skadevirkninger pa helse og miljo
(dose-effektforhold) for stoffene svoveldioksyd (SO,),
svevestov, nitrogenaioksyd (NOZ)’ karbonmonoksyd (CO),
fotok jemiske oksydanter, bly og fluorider. For samtlige
stoffer, unntatt bly, har gruppen angitt
luftkvalitetsgrenseverdier for helsevirkninger. For noen
av komponentene oppstar skade pad dyr eller vegetasjon ved
tilsvarende eller lavere nivder enn for helseskade. For
disse stoffer har gruppen angitt grenseverdier ogséd for
slike'virkninger. Grenseverdier for vegetasjonsskade er

angitt for SO,  fotokjemiske oksydanter og fluorid og
grenseverdier for skade pa dyr er angitt for fluorid.

Med "grenseverdier for helsevirkninger"” for é&t stotff menes
her et eksponeringsnivd (den mengden av forurensning) som
man ut fra navarende 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
folsomme grupper i befolkningen.

Grenseverdiene for skade pad vegetasjon og dyr skal

oppfattes pa tilsvarende mate.

Gruppens oppgave har ikke veart & legge fram forslag til
nasjonale bestemmelser om luftkvalitet (normer), men &
presentere det kunnskapsgrunnlag om virkninger pa helse og
mil jo som er nedvendig for & fastsette slike bestemmelser.

Arbeidsgruppen e¢nsker 3 fremheve at dagens kunnskaper om
de ovennevnte stoffers dose-effekttorhold er mangelfulle.

Ved valget av de foresldtte grenseverdier er det derfor



benyttet en sikkerhetsfaktor pa mellom 2 og 5 for de ulike
forurensningskomponenter. Dette betyr at man méd opp i 2-5
ganger hoyere eksponeringsnivéer enn de angitte
grenseverdier fe¢r det med sikkerhet er konstatert
skadelige effekter. Selv ved dette terskelnivaet, er
effektene pa grensen av hva man kan pavise med dagens
teknikk. De angitte grenseverdier ber derfor ikke tolkes
slik at nivder over grensen er definitivt farlige, mens

lavere nivaer ikke kan medfore skader.

Arbeidsgruppen gjor videre oppmerksom pad at forurenset
luft vanligvis ogsd 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 &
fastsetts en begbtemt verdi, er det angitt et
konsentras jonsomrade.

I det etterfgolgende oppsummeres de angitte grenseverdier i
tabellform. Tallverdiene ber ikke anvendes uten at dette

skjer i sammenheng med den ledsagende tekst i1 rapporten.

<l



32

uolsexjuosuoy ua [T] 9IVAS ©

3jelsue 1a 2332d

"RINY U ad @ Bt ‘0 - 2’0 U9PIOSISTIIIPYPIS AP pTIONTITLIO] Av
*3Jjoasxagy by *ad xoni3y bw Qg uus IJaw SploYy
—2UUT I¢q STAS)HRIUUN Ddaeq seabajztaq bo Agy e a9 usTpasadsuaIbsi|ITTRANIINT I0F 3Io3yundsbuebin

(p

‘praoni3i brwiojsseb 103 ﬁcuw>wmcmquo

“PraoniiTeso3 103 Hﬁuw>mmcmqun

.umu:mcoaeox 9bboq JOpTOYSUUT USJFINT SPUSSLULANIOF UDP 3Je I9339S3INI0J IS3TpIaanssuaxb
113 39be(siod “ud3INT T JI2UWOY SP JBU BIPUBIDAY I93I835I0J I93jusuodwoy o3 ap Ae cwmcﬂcqu>Am
€0 o't uolsejabap " .,
N oI K . v
vaﬂum C 2h@ | u ad g bd (q 9

ot S¢ 9ST8H AnuwnﬂHOﬂHm
. jopToyuuTt
002 uolse3abap -uo0zo

pan 3ITRUW " "

00Z-001 os1oH mE\mn I93uepisyo aystwalojod

ol ST SSToSH mE\mE (00) pAsyououwuoqiey

SL 051-001L 0S€-00¢ oSToH gu/ bt (CoN) pAsyorpusborlIN

4 05 0S1L uolsejabap " (¢0s) pAssorprasoas

09-0V 0SsL-001 : " (e APISBADAS

09-0% 0S1l-001 asToH mE\ml AmANOmv PASYOTPTOAOAS
dpuw 9 P 0O€ Yy ve s i apojsu

PTISbUTTPTH ed BbuTtuiaTA | /3I9YUODTEW 33oas

NIddNII5ATIEIY AV

LLIONY LILITYANLINT 04 JUIAYIAISNIYO YIAO IAISIIAO




Bly

For bly har gruppen ikke funnet grunnlag for & angi en
grenseverdi for luftkvalitet. Arsaken til dette er at
blybelastningen ved direkte innanding bare representerer

en mindre del av den totale blybelastning hos en person.

Blyinnholdet i blod kan benyttes som en indikator pa den
samlede blybelastning. Det datamaterialet gruppen har
samlet inn tyder pé at nedre grense for hélseeffekter
ligger pd felgende blod-blynivder:

Hos barn og gravide 30-40 pg/100 ml
Hos voksne for ovrig 40-50 pg/100 ml

Utslipp av bly til 1luft kan fere til gkt blybelastning
bdde ved direkte inndnding av bly 1 svevestov og vea
inntak av avsatt blyholdig stev i1 gater, forretninger,
boliger, pa gjenstander og métvaper. Iser vil smabarn
lett f3 i seg slikt blyholdig stev. Barn som vokser opp i
bymil jeer der gjennomsnittskonsentrasjonene av bly i
luften over lang tid er mer enn 2=3 pg/m3, vil ha

pavisbar gkning av blynivdet i blodet og hos enkelte vil
det forekommet blypdvirkning av betydning for helsen.
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