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Sammanfattning 

Mot bakgrund av konstaterade överskridanden i Skellefteå av de svenska miljökvalitetsnormerna ska ett 

åtgärdsprogram tas fram. Föreliggande rapport redovisar luftkvalitetsberäkningar, utförda av SMHI, 

som utgör ett underlag i inventeringsfasen för ett åtgärdsprogram. 

I denna kartläggning av luftkvaliteten i Skellefteå har modellsystemet SIMAIR använts. Arbetet har 

bestått av två delar – dels en detaljerad kartering över centrala Skellefteå med SIMAIR-väg, dels en mer 

övergripande kartering över Skelleftedalen med hjälp av SIMAIR-korsning. En viktig beståndsdel i 

beräkningarna har varit att klargöra storleken av olika källtypers haltbidrag (såsom personbilstrafik, 

tung trafik, industrier, småhusuppvärmning m.m.). 

En grundbult i SIMAIR-systemet är att luftföroreningskällorna sorteras in i tre geografiska kategorier, 

vilka modellmässigt behandlas på var sitt sätt via hjälp- och undermodeller till SIMAIR. De tre 

kategorierna är lokala källor, urbana källor (källor inom den egna orten) samt regionala källor (källor 

utanför den egna orten; från övriga Sverige och från utlandet). 

Resultaten sammanfattas i Tabell A och Tabell B, som visar korrigerade beräknade halter av 

kvävedioxid (NO2), respektive partiklar (PM10). Gatorna som valts ut för tabellredovisning är de för 

vilka halter över den övre utvärderingströskeln (ÖUT) har beräknats. Resultaten ska jämföras mot 

miljökvalitetsnormerna (MKN) och de till normen kopplade två utvärderingströsklarna, se Tabell C.  

De mer långsiktiga miljökvalitetsmålen visas i Tabell D. Samtliga gator i Tabell A och Tabell B 

överskrider dessa målvärden. 

För NO2 har två gator beräknats erhålla halter som överskrider ÖUT, nämligen delsträckor av 

Kanalgatan och Viktoriagatan. Inget överskridande av MKN har beräknats för NO2. För PM10 har 

däremot överskridanden av MKN beräknats, för två gator: Viktoriagatan/E4 (flera delsträckor) och 

Kanalgatan (en delsträcka). Skråmträskvägen noteras för ÖUT-överskridande men inte för MKN.  

Det kan konstateras att det är PM10 som är mest kritiskt för normöverskridanden, medan NO2 inte 

överskrider MKN – men ÖUT. Samtliga redovisade resultat är halter som beräknats med SIMAIR-väg 

och sedan korrigerats efter jämförelser mot haltmätningar utförda vid kvarteret Renen, se Tabell E och 

Tabell F. 

Tabell A. Korrigerade halter av NO2 för de vägavsnitt där halter överskrider övre utvärderingströskel 

(ÖUT). Det är ogynnsammaste sida av respektive gata som redovisas i tabellen. Överskridandena av 

miljökvalitetsnorm (MKN) och ÖUT är färgkodade enligt Tabell C.  

 Årsmedelvärde 

[µg/m3] 

98-percentil, 

dygn [µg/m3] 

98-percentil, 

timme [µg/m3] 

Kanalgatan mellan Hörnellgatan och 

Skeppargatan, södra sidan 

25,6 49,9 85,7 

Kanalgatan mellan Skeppargatan och 

Viktoriagatan, södra sidan  

20,9 43,4 72,2 

Viktoriagatan mellan Järnvägsleden och 

Kanalgatan 

20,8 41,9 72,4 

Viktoriagatan mellan Storgatan och 

Strandgatan 

23,9 46,7 84,0 
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Tabell B. Korrigerade halter av PM10 för de vägavsnitt där halter överskrider övre utvärderingströskel 

(ÖUT). Det är ogynnsammaste sida av respektive gata som redovisas i tabellen. Överskridanden av 

miljökvalitetsnorm (MKN) eller ÖUT är färgkodade enligt Tabell C. 

 Årsmedelvärde [µg/m3] 90-percentil, dygn [µg/m3] 

Viktoriagatan mellan Storgatan och 

Strandgatan 

26,7 66,9 

Viktoriagatan mellan Nygatan och 

Storgatan (vid kv. Pantern och kv. 

Renen) 

27,0 64,3 

Viktoriagatan mellan Kanalgatan och 

Nygatan 

28,3 65,6 

Viktoriagatan mellan Järnvägsleden och 

Kanalgatan 

25,4 62,4 

E4 norr om Tubölegatan och söder om 

Viktoriabron  

28,0 67,4 

E4 mellan Tubölegatan och rondellen 

söder om Viktoriabron 

25,8 65,0 

Viktoriabron 19,8 42,7 

Skråmträskvägen mellan rondellen och 

Laboratorgränd 

16,4 35,4 

Skråmträskvägen mellan Karlgårdsleden 

och Brogatan 

18,6 37,8 

Skråmträskvägen mellan Brogatan och 

Forskargatan  

17,2 36,1 

Kanalgatan mellan Hörnellgatan och 

Skeppargatan 

26,7 53,3 

Kanalgatan mellan Stationsgatan och 

Trädgårdsgatan, södra sidan 

21,1 40,4 

Kanalgatan mellan Skeppargatan och 

Viktoriagatan 

19,6 36,6 

Kanalgatan mellan Viktoriagatan och 

Östra Nygatan 

20,7 42,1 
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Tabell C. Miljökvalitetsnormer och utvärderingströsklar med färgkodning som används i tabellerna A och 

B för att underlätta jämförelser. Streck innebär att norm/utvärderingströskel saknas. 

Ämne Haltmått Årsmedel-
värde 

[µg/m3] 

90-percentil 
av dygns-

medelvärden 
[µg/m3] 

98-percentil 
av 

dygnsmedel-
värden 
[µg/m3] 

98-
percentil 

av 
timmedel-

värden 
[µg/m3] 

 
PM10 

Miljökvalitetsnorm 40 50 - - 

Övre 

utvärderingströskel 
28 35 - - 

Nedre 

utvärderingströskel 
20 25 - - 

 Miljökvalitetsnorm 25 - - - 

PM2,5 
Övre 

utvärderingströskel 
17 - - - 

 
Nedre 
utvärderingströskel 12 - - - 

 
NO2 

Miljökvalitetsnorm 40 - 60 90 

Övre 

utvärderingströskel 
32 - 48 72 

Nedre 

utvärderingströskel 
26 - 36 54 

 

Tabell D. Precisering av miljömålen Frisk luft. Streck innebär att mål ej finns för aktuellt 

ämne/statistikmått. 

Ämne Haltmått Årsmedel-
värde 

[µg/m3] 

90-percentil 
av dygns-

medelvärden 
[µg/m3] 

98-percentil 
av 

dygnsmedel-
värden 
[µg/m3] 

98-
percentil 

av 
timmedel-

värden 
[µg/m3] 

 

PM10 
Frisk 

luft 
15 30 - - 

PM2,5 
Frisk 

luft 
10 25 - - 

NO2 
Frisk 

luft 
20 - - 60 
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Tabell E. Simulerade och uppmätta halter av NO2 vid kv. Renen för år 2021. Eventuella överskridanden av 

gränsvärden är färgkodade enligt miljökvalitetsnormen i Tabell C. Dessa rekommenderade 

korrektionsfaktorerna är också de korrektionsfaktorer som använts för att korrigera modellerade halter i 

de övriga gatuavsnitten. 

 Årsmedelvärde 

[µg/m3] 

98-percentil, dygn 

[µg/m3] 

98-percentil, timme 

[µg/m3] 

Uppmätta 20,7 41,4 66,6 

SIMAIR modellerat    26,0    42,1 59,5 

Rek. korrektionsfaktor 0,80 0,98           1,12 

 

Tabell F. Simulerade och uppmätta halter av PM10 vid kv. Pantern för år 2021. Eventuella överskridanden 

av gränsvärden är färgkodade enligt miljökvalitetsnormen i Tabell C. Dessa rekommenderade 

korrektionsfaktorerna är också de korrektionsfaktorer som använts för att korrigera modellerade halter i 

de övriga gatuavsnitten. 

 
NO2 är en förorening som allmänt har minskat över åren och minskningen kan förväntas fortsätta. 

Sådan gynnsam utveckling över tid finns inte för partikelföroreningar. Detta förstärker ytterligare bilden 

av att det är PM10 som luftkvalitetsförbättrande åtgärder främst ska inriktas mot.  

Resultaten från källfördelningsberäkningarna visar att vägslitage och småhusuppvärmning är, i nämnd 

ordning, de största och dominerande källorna till partikelhalterna. Därför bör insatserna för förbättrad 

luftkvalitet fokuseras på dessa källor. Arbetsfordon ger ett mindre men icke obetydligt tillskott av 

partiklar till luften i Skellefteå, så även denna kategori bör uppmärksammas.   

De yttäckande beräkningarna med SIMAIR-korsning över Skelleftedalen visar att det är främst två 

områden som ger överskridanden av utvärderingströsklarna eller MKN, Rönnskärsverket samt området 

vid Risbergsgatan/Mejselgatan. Rönnskärsverket överskrider nedre utvärderingströskel (NUT) vid 

årsmedelvärdet för PM2,5 och PM10, och MKN vid dygnsmedelvärdena. För ämnet NO2 så överskrids 

MKN vid årsmedelvärdet, samt för 98-percentil tim- och dygnsmedelvärdet. För området vid 

Risbergsgatan /Mejselgatan så överskrids NUT vid 98-percentil timmedelvärdet och ÖUT vid 98-

percentil dygnsmedelvärdet. För PM2,5 och PM10 överskrids inga utvärderingströsklar eller MKN för det 

aktuella området. För övriga delar av Skelleftedalen överskrids inga utvärderingströsklar eller MKN 

enligt NG2M-modellen. Dock lämpar sig NG2M bäst vid luftkvalitetsberäkningar i trafikmiljöer av 

öppen karaktär då den inte fångar upp gaturumshalter som uppstår i miljöer med byggnader på sidorna 

av vägen. Så för dessa områden så ska man förlita sig på resultatet av SIMAIR-väg istället.    

Nedanstående rekommendationer ska ses som en lista över åtgärder som skulle bidra till minskade 

partikelhalter i Skellefteå. Främst är det naturligtvis de mest haltbelastade gatorna som behöver åtgärder 

och framförallt de som idag överskrider eller riskerar överskrida MKN. 

 

 Årsmedelvärde 

[µg/m3] 

90-percentil, dygn 

[µg/m3] 

Uppmätta 25,1 57,1 

SIMAIR modellerat 21,4 55,5 

Rek. korrektionsfaktor 1,17 1,03 
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Rekommendationer och förslag 

• Genom lämpliga trafikregleringar åstadkomma minskad trafik av personbilar och tunga fordon. 

• Specifikt minskad trafik av tunga fordon kan ibland vara enklare att genomföra än för 

personbilar och ger större effekt per fordon. 

• Förändra gaturummet i en fotgängar- och cykelvänlig riktning för att ge större incitament att 

cykla eller gå istället för att ta bilen. T.ex. smalna av bilkörfält och öka cykel- och 

gångutrymme; till detta kan även ”trivselfaktorn” bidra med hjälp av utplacerade växter m.m. 

• Minska småhusens partikelutsläpp genom för Skellefteå lämpliga åtgärder. Utan att känna de 

lokala förutsättningarna närmare vill vi nämna några tänkbara åtgärder: 

- Informera småhusägare med egna eldstäder om lämplig eldningsteknik 

- Främja utbyte av ”dåliga” eldstäder till moderna pannor med väsentligt lägre partikelutsläpp 

- Bygga ut fjärrvärmen 

• Använda dammbindningsmedel på de mest utsatta gatorna. För god effekt behöver detta göras 

regelbundet enligt ett lämpligt schema. 

• Införa dubbdäcksförbud längs de kritiska gatorna. 

• Tätt återkommande bortstädning av vägdammet - med metodik som undviker uppvirvling under 

själva städningsarbetet (genom ordentlig bevattning direkt före sandupptagningen). 
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1 Bakgrund 

I inventeringsfasen av ett åtgärdsprogram ska man kartlägga omfattningen av överskridande 

(Sabelström m. fl., 2019). Man ska även göra en källfördelningsstudie i de områden där normerna inte 

följs för att kvantifiera de olika källbidragen till halterna av de aktuella föroreningarna. Lämpliga och 

effektiva åtgärder för åtgärdsprogrammet kan tas fram baserat på resultat från källfördelningsstudien.  

SIMAIRs modellresultat kan användas som underlag för att kvantifiera källfördelningen av halter 

mellan regionalt, urbant och lokalt bidrag samt uppdelat på urbana utsläppsområden samt på olika 

källtyper för kommande åtgärdsprogram för NO2 och PM10. Modellresultaten kan även användas som 

underlag för fördjupad översiktsplan och enskilda detaljplaner för samhällsplaneringsyfte.  

Modellsystemet SIMAIR har använts för att utföra kartläggning av luftkvalitet i Skellefteå. Detta 

projekt bestod av två delar. Den första delen var en detaljerad kartering över centrala Skellefteå med 

SIMAIR-väg. Den andra delen var att utföra en mer övergripande kartering över Skelleftedalen med 

hjälp av SIMAIR-korsning. 

 

1.1 Luftkvaliteten i Sverige 

Utsläppen av många luftföroreningar i Sverige har minskat markant de senaste åren. 

Kväveoxidutsläppen (NOx) har över 30 år mer än halverats från över 289 000 ton år 1990 till 118 000 

ton år 2020.1 Utsläppen av partiklar PM10 har nästan halverats, från 66 000 ton till 35 000 ton.2 Ändå är 

halterna i Sverige fortfarande så pass höga att de bedöms som skadliga. 

Exponering av luftföroreningar har skadliga effekter på människors hälsa, med allvarliga följder såsom 

förtida dödsfall. En haltexponeringsstudie visar att cirka 3600 förtida dödsfall orsakas av fina partiklar 

och 4000 förtida dödsfall orsakas av kväveoxider (Naturvårdsverket, 2019). Tillsammans uppskattas 

detta kosta det svenska samhället ungefär 56 miljarder kronor årligen. 

Enligt Naturvårdsverket (2019) fortsätter halterna i gatumiljö, urban bakgrund och regional bakgrund 

att minska för kvävedioxid och partiklar, men miljökvalitetsnormer för NO2 och PM10 överskrids 

fortfarande i gatumiljö i många städer. PM2,5 överskrids däremot endast i Malmö. Vägtrafiken är i de 

flesta svenska städer och tätorter den viktigaste källan till höga halter av PM10 och NO2. I en del orter är 

också småskalig vedeldning en viktig källa och då även för andra skadliga luftföroreningar såsom 

bens(a)pyren och polyaromatiska kolväten (PAH). 

Tätortshalter av luftföroreningar ligger på många håll fortfarande långt ifrån att uppfylla de nationella 

målvärdena. Det finns ökad risk för större utsläpp och halter av luftföroreningar på grund av att 

trafikarbetet ökar samtidigt som städerna växer snabbt och förtätas. Avgörande för om 

miljökvalitetsmålet kan uppnås till 2030 kommer att bli den teknologiska utvecklingen av bilparken, 

vilka biodrivmedel som används, hur städer växer samt utvecklingen av transportsystem i och mellan 

städerna. Nationella styrmedel och internationella överenskommelser behövs för att minska haltnivåer 

av partiklar, kvävedioxid och ozon för att uppnå miljökvalitetsmålet Frisk luft. 

För partiklar har de nordiska länderna anmärkningsvärt höga halter av PM10 i gatumiljön, jämfört med 

länder med mindre förekomst av vinterväglag. Orsak till detta är vår stora användning av dubbdäck och 

uppvirvling av vägdamm som härstammar från en kombination av vägslitage, sandning/saltning samt 

fordonsslitage. 

  

                                                           
1 https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/utslapp-av-kvaveoxider-till-luft/ 
2 https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/partiklar-pm10-utslapp-till-luft/ 
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2 Metodik 

I följande avsnitt beskrivs metodiken som använts vid beräkning av halter för NO2, PM10 och PM2,5 

samt det beräkningsunderlag som har erhållits från Skellefteå kommun. 

 

2.1 Modellsystemet SIMAIR 

SIMAIR3 är ett kopplat modellsystem som utvecklats av SMHI i samarbete med Trafikverket och 

Naturvårdsverket för att kunna modellera föroreningshalter både vid befintliga och planerade vägar och 

gaturum. 

Det använder olika spridningsmodeller för olika miljöer och tar hänsyn både till meteorologiska indata 

och till emissionsdata på flera olika skalor. Resultaten ges som totalhalter som beror av tre 

komponenter: 

• ett regionalt haltbidrag från Sverige och utlandet, 

• ett urbant haltbidrag från övriga vägar och andra källor i den aktuella tätorten, 

• ett lokalt haltbidrag från trafiken på en aktuell väg. 

För att kunna göra spridningsmodellering måste det finnas en emissionsdatabas med nödvändiga indata 

för emissions- och spridningsberäkningarna. Dessa innefattar gaturumsdimensioner, trafikintensitet i 

total mängd och tidsvariation, andel tung trafik, fordonssammansättning. Det är också mycket önskvärt 

med information om köbildning för alla gator där köbildning i olika omfattning förekommer. 

Det som gör SIMAIR speciellt är att alla nödvändiga indata är inbyggda. Bakgrundshalterna (regionalt 

och urbant haltbidrag) förberäknas och meteorologisk data förbereds vilket gör det enkelt att göra en 

spridningsmodellering av de lokala förhållandena och kombinera med bakgrundshalterna för att få en 

totalhalt. 

Modellerat urbant och lokalt haltbidrag av PM10 och NO2 har i ett tidigare projekt validerats mot 

mätningar både i urbant område och i gaturum för ett trettiotal tätorter i Sverige (Andersson och 

Omstedt, 2009, 2013) och (Andersson m.fl. 2018). Studierna visade att SIMAIR-väg överensstämmer 

väl med mätdata och med god marginal klarar de kvalitetsmål för luftkvalitetsberäkningar som finns 

definierade i Naturvårdsverkets författningssamling NFS 2010:8. 

I SIMAIR-väg står vägtrafiken i fokus eftersom det oftast är den som är det dominerande haltbidraget. 

Det bör dock betonas att det kan finnas andra lokala utsläppskällor som kan ge betydande 

föroreningshalter i det studerade området men som inte behandlas med lika hög detaljnivå i 

beräkningarna av de urbana och regionala haltbidragen. 

SIMAIR har ett webbgränssnitt där användaren kan editera och lägga till vägavsnitt. Attributen som ges 

till vägavsnitten är de som kommer matas in till SIMAIR för att köra någon av de fyra 

spridningsmodeller som finns i systemet. Webbgränssnittet är begränsat i dess funktionalitet för att det 

inte ska bli för komplext för den allmänne användaren. Det finns mer avancerade funktioner för 

systemanvändare; som till exempel möjligheten att läsa in hela vägnätverk, med tillhörande attribut, 

från externa datakällor. 

För vidare dokumentation av SIMAIR, se Gidhagen m. fl. (2009). 

 

                                                           
3 https://www.smhi.se/tema/simair/ 
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2.1.1 Regional bakgrund 

De urbana och regionala haltbidragen beräknas för varje år med hjälp av Multiple-Scale Atmospheric 

Transport and Chemistry Modeling System (MATCH) i en nationell beräkning. MATCH är en modell 

för atmosfärisk transport och kemi utvecklad av SMHI beskriven i Robertson m.fl. (1999), Andersson 

m.fl. (2007) och Andersson m.fl. (2015). Modellen behöver indata i form av meteorologiska 

simuleringar och emissioner. 

Meteorologin är tagen från beräkningar med European Centre for Medium-Range Weather Forecasts 

(ECMWFs) deterministiska modell. Denna deterministiska modell är en världsomspännande numerisk 

väderprognosmodell som använts under lång tid på SMHI och andra väderinstitut. Upplösningen för 

modellen är i dagsläget 0,1◦ × 0,1◦ (longitud-latitud). 

Emissionerna som haltbidragen baseras på kommer från European Monitoring and Evaluation 

Programme (EMEP), som upprätthåller en förteckning med europeiska utsläppskällor med en 

geografisk upplösning på 0,1◦ × 0,1◦ longitud-latitudrutnät och Svenska MiljöEmissionsData (SMED), 

som på uppdrag av Naturvårdsverket upprätthåller svenska geografiskt fördelade utsläpp med en 

upplösning på 1 × 1 km2. 

Utsläppskällorna som kartlagts i SMED och EMEP kombineras med utsläpp från vägtrafiken. 

Vägtrafikens bidrag beräknas utifrån trafikmängd och -situation med utsläppsfaktorer ifrån Handbook 

Emission Factors for Road Transport 4(HBEFA) som bygger på laboratorietester, för att få fram en 

emissionsmängd. HBEFA kan kortfattat beskrivas som en uppslagsbok på utsläppsmängder för olika 

typer av vägfordon vid olika trafiksituationer. 

Framtagandet av dessa halter beskrivs ingående i Alpfjord Wylde m. fl. (2021). 

Inom utvalda tätorter där en urban bakgrund beräknas i SIMAIR med modellen Bakgrundshalter i 

Urban Miljö (BUM) görs även en körning i MATCH med endast samma lokala källor som tas med i 

BUM-beräkningen och subtraheras från körningen över hela Sverige för att undvika dubbelräkning av 

de urbana källorna i och vid tätorten i fråga. Hela förfarandet förklaras i detalj i SMHI och Vägverket 

(2005, stycke 3.4). 

 

2.1.2 Urban bakgrund 

Urbana halter av luftföroreningar beräknas på ett 1×1 km2 rutnät med den urbana modellen BUM, 

beskriven i SMHI och Vägverket (2005) med förbättringar enligt Andersson m.fl. (2010). Vid 

beräkningarna används emissionsdata från SMEDs geografiskt fördelade emissioner för luft. 

Spridningsberäkningar görs med två metodiker: 

• För markkällor, såsom trafik och småskalig vedeldning, beräknas halter genom att bidrag från 

emissioner i ett influensområde uppströms vindriktningen läggs samman för att bestämma 

halten i en beräkningspunkt. 

• För utsläpp från högre punktkällor (till exempel höga skorstenar) görs beräkningarna med en 

Gaussisk plymmodell. 

För BUM används väderdata från MESoskalig ANalys (MESAN). MESANs meteorologiska 

analysmodell har en upplösning på 2,5×2,5 km2 och använder optimal interpolationsteknik för att väga 

samman synoptiska väderstationer, Trafikverkets väderstationer, väderradar, satellitdata och modelldata 

för att på bästa sätt representera meteorologin (Häggmark m.fl., 2000).  

2.1.3 Lokala beräkningar 

 

För lokala beräkningar används i SIMAIR-väg två olika modeller för olika situationer: 

                                                           
4 https://hbefa.net/e/index.html 
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• OSPM (Operational Street Pollution Model) för enskilt vägavsnitt med omgivande byggnader 

(gaturum) (Berkowicz, 2000). 

• OpenRoad för enskilt vägavsnitt i öppen terräng (Gidhagen m. fl., 2004). 

De ger resultat i en receptorpunkt på var sida om vägavsnittet. Oavsett vilka spridningsmodeller som 

används i systemet SIMAIR behöver emissioner beräknas. För vägtrafiktillämpningarna beräknas för 

varje modell även emissionerna från trafiken ut inom systemet, för gasformiga ämnen används 

emissionsfaktorer från HBEFA medan emissioner av partiklar från motorer, slitage på vägbana och 

fordon samt uppvirvling av vägdamm beräknas med NORTRIP-modellen beskriven i Denby m. fl. 

(2013). 

För att öka kvaliteten av modellberäkningarna används i projektet särskilda indata för trafik och 

byggnadshöjder. Dessa indata har tillhandahållits av Skellefteå kommun och ligger till grund för 

beräkningen av det lokala haltbidraget. 

För de lokala beräkningarna behövs följande indata.  

• Årsdygnstrafik (ÅDT) som avser medelantalet fordon som vistas på vägavsnittet under en dag 

(antalet fordon som vistas på vägen under ett år, delat på 365). Dessa data uppdaterades enligt 

kommunens underlag. 

• Andel tung trafik som avser andel tung trafik på vägavsnittet och uppdaterades enligt 

kommunens underlag. 

• Kösituation definierat enligt fyra nivåer i stigande köintensitet; 0 fritt flöde, 1 tung trafik, 2 kö 

eller 3 ’stopp och kör’. Kösituation för vägavsnitt av Viktoriagatan, Kanalgatan och 

Lasarettsvägen uppdaterades enligt kommunens underlag. För alla andra övriga gator norr om 

älven underarbetsdagen (kl. 7-17) har kösituation uppdaterats till tung trafik enligt kommunens 

information. För resterande tiden för de gatorna norr om älven och hela tiden för alla andra 

övriga gator söder om älven har förutsatts att det råder fritt flöde.   

• Trafiktidsvariation som beskriver fördelningen av ÅDT under ett dygn med en timmes 

upplösning, och olika värde för vardagar (måndag till torsdag), fredag, lördag och söndag. 

Trafiktidsvariation för Viktoriagatan uppdaterades enligt kommunens underlag för vägavsnitt 

söder om Viktoriabron och tillämpades för hela E4 mellan den norra rondellen (väg 372/95) 

och den södra rondellen (Skråmträskvägen/Anderstorpsleden). För andra vägavsnitten har det 

antagits att tidsvariationen för trafik följer de standardvärden som tagits fram av Trafikverket 

för några standardvägtyper till SIMAIR.   

• Fordonssammansättning som beskrivs av sex olika fordonsklasser i SIMAIR: personbil, 

lastbil utan släp, last-bil med släp, tvåhjuling, landsvägsbuss och stadsbuss. Denna parameter 

anger fördelningen mellan dessa fordon i ÅDT. Detta dataset baseras på HBEFA 4.1. 

• Sandning som anger ifall vägen sandas för halkbekämpning vid temperaturer mellan −2 ◦C och 

1 ◦C då det har regnat/snöat denna dag eller att daggpunktstemperaturen är mellan −2 ◦C och 1 
◦C. Sandmängd av 1000 g/m2 antogs att använda vid varje sandning tillfälle och tid mellan varje 

sandning tillfälle antogs vara 7 dagar på Viktoriagatan. För de andra övriga vägavsnitten antogs 

en användning av 500 g/m2 vid ett sandningstillfälle och tid mellan varje sandningstillfälle kan 

vara en dag så länge som temperaturförhållandet uppfylldes. Vi har slagit på sandning i 

modellen för samtliga vägavsnitt förutom Strandgatan och Hörnellgatan och framför 

kulturhuset på Kanalgatan där vägarna är uppvärmda och det enligt kommunens uppgifter inte 

sandas.        

• Dubbdäcksmängd som beskriver andel av fordon med dubbdäck, från startdatum där man 

byter till vinterdäck/dubbdäck till slutdatum där man byter till sommardäck, på vägavsnittet. 

Andelen dubbdäck antas öka gradvis samt avta gradvis i övergångarna enligt datumen för 

vinterdäckskrav i Sverige. Våren kommer senare i norra Sverige och vi har därför antagit att 

man byter från dubbdäck/vinterdäck till sommardäck senare än i södra Sverige. Startdatum för 
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byte till sommardäck är satt till 15 april och slutdatum där alla antas ha bytt till sommardäck är 

satt till 15 maj. 

• Körcykel för att beräkna slitaget från bromsar. Det finns fyra val i SIMAIR: motorväg, 

referens, tätort och trafikstockning vilka skalar slitagepartiklar från bromsar med 0.5, 1, 1.5 

respektive 2. Det antas ’trafikstockning’ på Viktoriagatan och ’tätort’ på resten av vägarna.   

• Olika asfaltstyper har olika hårdhet och mängder av sten som påverkar det direkta utsläppet av 

slitagepartiklar. Det finns tre val i SIMAIR: slitstark, standard och mjuk. Det antas ’mjuk’ för 

samtliga gator. 

För OSPM används även: 

• Hushöjd som avser höjden på byggnaderna, ifrån gaturummets marknivå, på vardera sida om 

vägavsnittet. Detta har vi uppdaterats enligt kommunens underlag från laserscanningsdata.  

• Gaturumsbredd som beskriver avståndet mellan byggnaderna på vardera sida om vägavsnittet. 

Det beräknas automatiskt i SIMAIR utifrån byggnadspositioner tagna ifrån OpenStreetMap. 

Lagringen av dessa parametrar för de avsnitt som ska kunna beräknas sker i en scenariodatabas. Ett 

scenario kan kopieras i och parametrarna för enskilda vägar redigeras genom SIMAIRs webbgränssnitt. 

Utöver emissioner behövs även meteorologiska parametrar för att göra spridningsmodelleringarna, detta 

är redan förberett i SIMAIR som har lagrat vindriktning, vindhastighet, luftfuktighet, nederbörd, global 

strålning samt lufttemperatur för hela landet. Dessa baseras i det här projektet på MESAN för år 2021.  

 

2.2 SIMAIR-korsning 

SIMAIR-korsning har använts för att beräkna heltäckande haltkartor över Skelleftedalen för ämnena 

PM10, PM2,5 och NO2. Modellen skiljer sig ifrån SIMAIR-väg genom att den även beräknar 

luftkvaliteten utanför vägavsnitten. Man kan alltså med hjälp av SIMAIR-korsning få en uppfattning 

om hur luftkvaliteten ser ut på öppna ytor en bit bort från trafikmiljöerna. 

Spridningsmodelleringen i denna studie utförs av den Gaussiska lokalskaliga spridningsmodellen Next 

Generation Gaussian Model (NG2M) som utvecklats av SMHI. Det är ett nationellt verktyg som kan 

användas för luftkvalitetsberäkningar i trafikmiljöer av öppen karaktär eller som består av mer 

komplicerade geometrier, med samverkan mellan flera väglänkar. Beräkningsrutnätet består av ett stort 

antal beräkningspunkter med den rumsliga upplösningen om 50x50 meter intill väglänkarna. Längre 

bort från väglänkarna representeras halterna av urbana bakgrundshalter från SIMAIR. Halterna 

presenteras sedan i en karta för att kunna göra jämförelser med aktuella miljökvalitetsnormer och andra 

viktiga gränsvärden.  

NG2M använder sig av gränsskiktsmeteorologisk similaritetsteori för att översätta vanliga 

meteorologiska observationsdata till intressanta gränsskiktsvariabler. Från observationerna utnyttjas 

varje enskilt observationstillfälle under beräkningsperioden och hänsyn tas till bland annat vindriktning, 

vindhastighet, temperatur samt moln- och nederbördsförhållanden. Vidare används solhöjdsdata för att 

beräkna hur stor värmeinstrålningen blir vid soligt väder. Baserat på dessa primära data beräknas i en 

förberedande process de parametrar som bestämmer atmosfärens vind- och temperaturförhållanden 

samt turbulensegenskaper. Dessa beräkningsresultat styr därefter spridningsdelen av modellen. Bland 

annat beräknas värmeflödet till atmosfären på grund av solens uppvärmning av markytan, 

friktionshastigheten, blandningsskiktets höjd och vindhastigheten på de höjdnivåer där föroreningarna 

transporteras. Similaritetsteorin gäller framförallt under instabila, neutrala och svagt stabila 

atmosfäriska förhållanden. För starkt stabila förhållanden och vid låga vindhastigheter då turbulensen är 

svag domineras spridningen av horisontella vindriktningsfluktuationer (meandering) orsakat av bl.a. 

tvådimensionella mesoskaliga horisontella virvlar genererade av gravitationsvågor, terrängen m.m. 

Skelleftedalen har i modelleringen delats upp i 6 s.k. gridrutor om 10x10 km och representerar en 

spridningsmodellering med NG2M. För varje ruta ingår utsläppskällor inom denna samt en 

utsläppsbuffertzon i simuleringen. Med en horisontell upplösning på 50 meter så innehåller varje ruta 



 

6 

 

200x200 = 40 000 receptorpunkter, och sammanlagt 120 000 receptorpunkter för hela Skelleftedalen. 

NG2M-modelleringen exekveras sedan på ett superdatorkluster vid National Supercomputing Center 

(NSC) i Linköping. Flera rutor körs parallellt, och inom varje sådan är NG2M-modellen parallelliserad i 

tid och för ämnen, vilket gör att alla föroreningar kan modelleras i samma körning. 

För att modellera NO2 så modellerar SMHIs luftmiljösystem CLAIR först NOx och efterbehandlar 

sedan NOx-resultaten varje timme för att erhålla NO2 och O3. Efterbehandlingen utförs på samma 

upplösning som resultaten av NG2M-spridningsmodellen och den regionala bakgrunden interpoleras för 

att matcha det lokala rutnätet. 

I NG2M-modelleringen så adderas de lokala källorna till bakgrundsfälten. Dessa innehåller redan ett 

lokalt bidrag, så för att undvika att utsläppen från de lokala källorna räknas dubbelt så har dessa först 

tagits bort från de regionala koncentrationsfälten genom en postbearbetning i modellen Backtrace 

Upwind Diffuse Downwind (BUDD). Förarbetet med att ta bort denna lokala påverkan på 

bakgrundsfältet är omfattande och är idag endast gjort för år 2019, vilket medförde att detta 

bakgrundsår även behövdes användas i modelleringen över Skelleftedalen. De lokala halterna avser 

dock år 2021.  

Meteorologiska data som används i beräkningarna härrör från MESAN. Analyserna från MESAN med 

timupplösning används som indata till beräkningarna i NG2M. I och med att bakgrundsfält för år 2019 

har använts i spridningsberäkningar så har samma meteorologiska kalenderår 2019 behövts användas 

för de yttäckande SIMAIR-korsning-beräkningarna i denna studie. 

 

2.3 Uppskattning av PM2,5 

I SIMAIR görs för partiklar idag enbart beräkningar med PM10, och PM2,5 måste därför uppskattas 

genom efterbearbetning av SIMAIR-resultaten. En grov uppskattning av årsmedelvärde och 95-

percentil dygnsmedelvärde av PM2,5 gjordes genom respektive förhållande mellan årsmedelvärde och 

95-percentil, dygnsmedelvärde av uppmätta PM2,5 och PM10 vid kv. Pantern, Viktoriagatan. Det antas att 

förhållanden mellan PM2,5 och PM10 var samma för alla vägavsnitt som vid mätstationen, kv. Pantern, 

Viktoriagatan.    

 

𝑐å𝑟𝑠𝑚𝑒𝑑𝑒𝑙
𝑃𝑀2,5 = 𝛼𝑐å𝑟𝑠𝑚𝑒𝑑𝑒𝑙

𝑃𝑀10  ,  𝛼 =
𝑐å𝑟𝑠𝑚𝑒𝑑𝑒𝑙,   𝐾𝑣.𝑃𝑎𝑛𝑡𝑒𝑟𝑛

𝑃𝑀2,5

𝑐å𝑟𝑠𝑚𝑒𝑑𝑒𝑙,   𝐾𝑣.𝑃𝑎𝑛𝑡𝑒𝑟𝑛
𝑃𝑀10 = 0,236                                      (1) 

 

𝑐95−𝑝𝑒𝑟𝑐𝑒𝑛𝑡𝑖𝑙,𝑑𝑦𝑔𝑛
𝑃𝑀2,5 = 𝛽𝑐95−𝑝𝑒𝑟𝑐𝑒𝑛𝑡𝑖𝑙,𝑑𝑦𝑔𝑛

𝑃𝑀10  ,  𝛽 =
𝑐95−𝑝𝑒𝑟𝑐𝑒𝑛𝑡𝑖𝑙,𝑑𝑦𝑔𝑛,   𝐾𝑣.𝑃𝑎𝑛𝑡𝑒𝑟𝑛

𝑃𝑀2,5

𝑐95−𝑝𝑒𝑟𝑐𝑒𝑛𝑡𝑖𝑙,𝑑𝑦𝑔𝑛,   𝐾𝑣.𝑃𝑎𝑛𝑡𝑒𝑟𝑛
𝑃𝑀10 = 0,190                         (2) 

 

 

2.4 Jämförelse med mätningar 

SIMAIR överensstämmer oftast väl med mätningar. Enligt tidigare studier underskattar SIMAIR 

halterna av främst NO2 i trafikmiljöer för 98-percentils dygns- och timmedelvärde i synnerhet i norra 

Sverige (Andersson och Omstedt, 2009, 2013; Andersson m.fl., 2018). Den senaste valideringsstudien 

av SIMAIR visar att systemet systematiskt underskattar NO2 i urban bakgrund (Andersson m.fl., 2018). 

Orsaken till underskattningen kan vara svårigheter att beskriva markinversioner och stark stabil 

atmosfärisk skiktning i spridningsmodellering. En annan orsak kan vara att det i dagsläget saknas ett 

temperaturberoende för NOx-emissionerna i SIMAIR. Enligt HBEFA ökar emissionsfaktorn för NOx 

när temperaturen minskar. 

De emissionsfaktorer som används kommer från HBEFA 4.1 och är i grunden baserade på 

laboratoriemätningar (Matzer m. fl., 2019). För att kompensera för avvikelser tas en korrektionsfaktor 

fram genom att jämföra med mätningar i samma område och samma tidsperiod i den här studien. För 

partikelvärden i trafikmiljöer finns det en tendens till överskattning i SIMAIRs beräknade halter av 



 

7 

 

PM10 jämfört med mätningar, detta gäller både årsmedelvärde och 90-percentils dygnsmedelvärde. För 

PM10 i urban bakgrund finns ingen systematisk över- eller underskattning i SIMAIR, varken för 

årsmedelvärde eller 90-percentils dygnsmedelvärde (Andersson m.fl., 2018).  

PM10 kommer till stor del från slitage mot vägbanan och uppvirvling av damm på vägbanan. Därför 

finns en stor variation från år till år av meteorologiska situationer som ger skillnader i vägbanans 

fuktighet och hur mycket gatan sandats eller saltats. PM2,5 har inte ett linjärt beroende av PM10 och 

kommer till större del från förbränningen i motorer, så även om PM2,5 är framräknade från PM10 i 

simuleringen behöver PM10 och PM2,5 individuella korrektionsfaktorer om sådana behöver appliceras. 

Problematik med att simulera effekten av kraftiga markinversioner påverkar både NO2 och PM10. Sådan 

inversionsförekomst är ofta betydande i norra Sverige och resulterar i höghaltsepisoder i tätortsmiljö 

som visat sig svåra att fånga fullt ut i modelleringen.  

I den mån det finns representativa mätningar för aktuell ort och tidsperiod är det bästa förfarandet att 

använda dessa för att ta fram korrektionsfaktorer och korrigera modellresultaten utifrån dessa. 

2.4.1 Korrektion baserad på uppmätta halter på Viktoriagatan 

Timvisa mätningar av PM10 och NO2 gjordes för hela året 2021 vid Viktoriagatan (kv. Pantern 

respektive kv. Renen) i kvarteret mellan Nygatan och Storgatan. Figur 1 visar beräknad dygnsmedel av 

NO2 från uppmätta NO2 och modellerat resultat från SIMAIR för kv. Renen, Viktoriagatan. Observera 

att avsaknad av värden visas som noll i figuren. Det visar att SIMAIR-väg gör en viss underskattning av 

de högsta topparna av NO2-halt under februari och överskattar generellt resten av året. 

Korrektionsfaktorerna beräknas som kvoten mellan uppmätt och simulerat värde. Medelvärden och 

percentiler beräknas för den period då mätningar finns. Dessa korrektionsfaktorer presenteras i Tabell 

G. 

Att modellresultaten avviker från uppmätta halter kan bero på många faktorer. De vanligaste orsakerna 

är osäkerheter i indata, modellen och/eller representativitet av mätningarna. En möjlig förklaring bland 

flera andra till att mätningar och simuleringar av föroreningshalter i gaturummet vid mätplatsen skiljer 

sig åt är uppskattningen av trafikflödet, både ÅDT och trafikvariationen. I detta fall användes de värden 

för uppdaterat ÅDT, trafikvariation och kösituation från underlaget från Skellefteå kommun i 

modellberäkningen, så att risken av avvikelser från uppmätta halter pga. trafikdata minimeras. 

 

Tabell G. Simulerade och uppmätta halter av NO2 vid kv. Renen för år 2021. Eventuella överskridanden av 

gränsvärden är färgkodade enligt miljökvalitetsnormen i Tabell I. Dessa rekommenderade 

korrektionsfaktorerna är också de korrektionsfaktorer som använts för att korrigera modellerade halter i 

de övriga gatuavsnitten. 

 

 Årsmedelvärde 

[µg/m3] 

98-percentil, dygn 

[µg/m3] 

98-percentil, timme 

[µg/m3] 

Uppmätta 20,7 41,4 66,6 

SIMAIR modellerat    26,0    42,1 59,5 

Rek. korrektionsfaktor 0,80 0,98           1,12 
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Figur 1. Beräknad dygnsmedel NO2 från uppmätta NO2 och SIMAIR-modellerat NO2 vid kv. Renen, 

Viktoriagatan för 2021.  

Andra faktorer som kan bidra till att modellerade och uppmätta värden skiljer sig åt är att verkliga 

emissionsfaktorer inte exakt överensstämmer med emissionsfaktorerna från SIMAIR. Trafikflödets 

sammansättning av olika fordonsslag och av fordon av olika åldrar kan skilja sig från modellindata. 

Placeringen av mätstationen är vidare en nyckelfaktor. Mätinstrumentets mätnoggrannhet kommer 

också in i bilden, och man bör inte heller bortse från eventuell systematisk felvisning hos det aktuella 

instrumentet. 

Det är fördelaktigt om det finns mätningar för hela året för att kunna jämföra med modellresultat för 

hela året och beräkna korrektionsfaktorer med bättre representativitet. Mätningen täckte ungefär 75% av 

året vilket bedöms vara tillräckligt för att kunna göra en korrekt jämförelse mellan uppmätta data och 

modellerade data. Korrektionsfaktorerna för NO2, beräknas utifrån befintliga data från kv. Renen, 

Viktoriagatan, används för att korrigera modellerade NO2 årsmedelhalt, 98-percentil, dygn och 98-

percentil, timme för övriga gatuavsnitt.  

Figur 2 visar mätningar av PM10 och modellerat resultat från SIMAIR. SIMAIR använder 

emissionsmodellen NORTRIP för att beräkna re-suspension av partiklar och det visar sig att NORTRIP-

modellen generellt klarar av att simulera de höga halterna under mars och även de lägre halterna resten 

av året. Modellen har dock inte lyckats simulera de allra högsta halterna under april när det började 

sopas sand. NORTRIP har i dagsläget ingen detaljerad beskrivning om emissionen av partiklar från 

sandupptagningsprocess av sopmaskin. Vidare utveckling av modellen behövs för att reproducera dessa 

högsta halter.  
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Tabell H. Simulerade och uppmätta halter av PM10 vid kv. Pantern för år 2021. Eventuella överskridanden 

av gränsvärden är färgkodade enligt miljökvalitetsnormen i Tabell I. Dessa rekommenderade 

korrektionsfaktorerna är också de korrektionsfaktorer som använts för att korrigera modellerade halter i 

de övriga gatuavsnitten. 

 

 

 

Figur 2. Beräknad dygnsmedel PM10 från uppmätta PM10 och SIMAIR-modellerat PM10 vid kv. Pantern, 

Viktoriagatan för 2021. 

Skellefteå kommun använder sand som halkbekämpningsmaterial. Möjliga orsaker till höga PM10-halter 

under mars och april:  

• Relativt torr period med lite regn. Figur 3 visar uppmätta PM10-halter och modellerad nederbörd 

för Skellefteå baserad på MESAN-data. Det visar sig att det bara regnade ett fåtal gånger över 

0,5 mm/h. Så lite nederbörd minskar den naturliga rensningen av vägdamm från vägen. Istället 

ökade regnet bara fuktigheten på vägbanan temporärt, och när vägbanan sedan torkade upp så 

kunde PM10-halter återgå till höga värden. 

• Figur 4 visar uppmätta PM10-halter vid Viktoriagatan och modellerad temperatur från SIMAIR. 

Det visar att under veckorna 12 till 17 började temperaturen växla mellan plusgrader och 

minusgrader. Snö på marken smälte och släppte ut vägdamm/partiklar i denna period. Det 

sandades i samma period, vilken var en källa till ökade partikelhalter via krossning och 

nedmalning av sand. 

• Under april sopades det i centrala Skellefteå för att ta upp sand när det var plusgrader. Om det 

stod parkerade bilar utefter gatan så sopade de hela gatuytan om igen. Det kan sopas flera 
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gånger tills att all sand togs upp (U. Bro, personlig kommunikation, 01 nov 2022). Det är 

möjligt att det virvlade upp vägdamm under denna process.  

Korrektionsfaktorerna för PM10 beräknas utifrån befintliga data från kv. Pantern, Viktoriagatan och har 

använts för att korrigera modellerade PM10 årsmedelhalt och 90-percentil, dygn för övriga gatuavsnitt. 

 

 

Figur 3. Modellerad nederbörd [mm/h] från SIMAIR och uppmätta PM10-halter [µg/m3] under mars och 

april 2021 vid kv. Pantern, Skellefteå baseras på MESAN-data. Uppmätta PM10-halter på vänster axel och 

modellerad nederbörd på höger axel. 
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Figur 4. Modellerad temperatur [◦C] från SIMAIR och uppmätta PM10-halter [µg/m3] under mars och april 

2022 vid kv. Pantern, Skellefteå. Uppmätta PM10-halter på vänster axel och modellerad temperatur på 

höger axel. 

 

3 Miljökvalitetsnormer 

 

De bedömningsgrunder som finns för luftkvalitet i Sverige är Miljökvalitetsnormer (MKN) samt 

Miljökvalitetsmålet Frisk Luft. Miljökvalitetsnormerna är lagkrav, medan miljömålen ej är lagkrav, utan 

ett mer långsiktigt mål att arbeta mot. 

 

3.1 Årsmedelvärden och percentiler 

Beräkningsresultaten tas fram för de statistiska haltmått som återfinns i de svenska MKN. Dessa är 

formulerade för årsmedelvärden och vissa s.k. percentiler, ett statistiskt begrepp som innebär att 

halterna ligger under en viss nivå under en viss andel av tiden. 

För NO2 använder MKN 98-percentilen av dygnsmedelvärden och timmedelvärden. Med 98-percentil 

av dygnsmedelvärden menas att 98 % av dygnsmedelvärdena under ett år är lägre än angivet värde. 

Under 2 % av tiden är halten alltså högre än 98-percentilen, dvs. under 7 dygn. 98-percentilen av 

timmedelvärden motsvaras av årets 175:e högsta timmedelvärde. 

För PM10 använder MKN 90-percentilen av dygnsmedelvärden, vilket betyder att 90 % av dygnsmedel-

värdena under ett år måste ligga under ett angivet värde. Det innebär att dygnsmedelvärdet får överstiga 

detta värde som mest 35 gånger per år. 90-percentilen av dygnsmedelvärden överskrids 10 % av tiden 

och motsvarar ungefär det 36:e högsta dygnsmedelvärdet under året. 

 

3.2 Miljökvalitetsnormer och utvärderingströsklar 

Resultaten från beräkningarna jämförs med de statistiska haltmått som förekommer i de svenska MKN. 

Dessa ges för årsmedelvärden och för percentiler. 
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Miljökvalitetsnormerna för partiklar och NO2 anges i Tabell I. Föreskrifterna om miljökvalitetsnormer 

finns i SFS 2010:477. Om MKN överskrids, eller kommunens kontroll visat att den kan komma att 

överskridas, ska kommunen informera Naturvårdsverket och berörda länsstyrelser. Naturvårdsverket 

gör sedan en utredning om behovet av ett åtgärdsprogram, som bland annat ska innehålla planering för 

vilka åtgärder som ska utföras och av vem. Ansvaret för att programmet tas fram ligger på kommunen 

eller länsstyrelsen. Nedan följer en kortfattad översikt över vilka åtaganden kommuner har för 

miljöövervakningen. Mer information finns i Luftguiden (Sabelström m. fl., 2019, kap 4–10).  

Utvärderingströsklarna anger gränser under MKN då bestämda krav på kontroll inträder för kommunen. 

Om mätningar eller beräkningar visar att värdet: 

• överstiger den övre utvärderingströskeln, ska kontrollen ske genom mätning som kan 

kompletteras med beräkning eller mätning med lägre kvalitetskrav, 

• understiger den övre utvärderingströskeln, får kontrollen ske genom en kombination av mätning 

och beräkning, eller 

• understiger den nedre utvärderingströskeln, får kontrollen ske genom enbart beräkning eller 

skattning eller en kombination av metoderna. 

Uppföljningsmätningarna som nämns ovan ska vara kontinuerliga, vilket innebär att de ska utföras 

under ett helt kalenderår på en och samma plats. De bör också vara löpande, vilket betyder att även 

mätningar efterföljande år ska ske på samma plats. För orter med invånarantal mellan 10 000 och 249 

000 krävs: 

• En mätplats för NO2 och en mätplats för partiklar vid halter mellan den nedre 

utvärderingströskeln och den övre utvärderingströskeln. 

• En mätplats för NO2 och två mätplatser för partiklar vid halter över den övre 

utvärderingströskeln. 

Om utvärderingströsklar överskrids (utan att miljökvalitetsnormer överskrids) i en kommun med 

invånarantal mindre än 10 000 är kraven på uppföljningsmätningar lägre. I sådana fall räcker det med 

att normerna fortsättningsvis kontrolleras genom en så kallad objektiv skattning. Detta kan göras genom 

att undersöka om läget har förändrats genom exempelvis utsläppskällor eller bostäder längs belastade 

vägar har uppkommit sedan den senaste undersökningen. En bedömning kan då göras om haltnivåerna 

har förändrats och om behov av nya mätningar eller modellberäkningar är nödvändiga. 

För att följa trenderna rekommenderas det ändå att med jämna mellanrum, vart tredje eller femte år, 

göra en ny kartläggning av luftkvaliteten på de mest relevanta platserna. 
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Tabell I. Miljökvalitetsnormer och utvärderingströsklar med färgkoder som för att underlätta 

utvärderingen återfinns i resultat-tabellerna. Streck innebär att norm/utvärderingströskel 

saknas. 

 

Ämne Haltmått Årsmedel-
värde 

[µg/m3] 

90-percentil 
av dygns-

medelvärden 
[µg/m3] 

98-percentil 
av 

dygnsmedel-
värden 
[µg/m3] 

98-
percentil 

av 
timmedel-

värden 
[µg/m3] 

 
PM10 

Miljökvalitetsnorm 40 50 - - 

Övre 

utvärderingströskel 
28 35 - - 

Nedre 

utvärderingströskel 
20 25 - - 

 Miljökvalitetsnorm 25 - - - 

PM2,5 
Övre 

utvärderingströskel 
17 - - - 

 
Nedre 
utvärderingströskel 12 - - - 

 
NO2 

Miljökvalitetsnorm 40 - 60 90 

Övre 

utvärderingströskel 
32 - 48 72 

Nedre 

utvärderingströskel 
26 - 36 54 

 

3.3 Miljökvalitetsmålet Frisk Luft 

Utöver miljökvalitetsnormer finns även miljökvalitetsmålet Frisk Luft. Dessa miljömål är skarpare än 

miljökvalitetsnormerna med avseende på tillåtna halter av föroreningar och innebär att dessa inte 

överskrider lågrisknivåer. Haltvärden för preciseringen återges i Tabell J. 

 

Tabell J. Precisering av miljömålen Frisk luft. Streck innebär att mål ej finns för aktuellt 

ämne/statistikmått. 

Ämne Haltmått Årsmedel-
värde 

[µg/m3] 

90-percentil 
av dygns-

medelvärden 
[µg/m3] 

98-percentil 
av 

dygnsmedel-
värden 
[µg/m3] 

98-
percentil 

av 
timmedel-

värden 
[µg/m3] 

PM10 
Frisk 

luft 
15 30 - - 

PM2,5 
Frisk 

luft 
10 25 - - 

NO2 
Frisk 

luft 
20 - - 60 
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4 Resultat 

4.1 SIMAIR-väg 

Resulterande halter – korrigerade värden – för de olika gatorna redovisas i kartfigurer i Bilaga 1 och i 

tabeller i Bilaga 2. Resultaten sätts i relation till miljökvalitetsnorm (MKN) och utvärderingströsklar: 

Övre (ÖUT) respektive nedre (NUT) utvärderingströskel. Beräknad källfördelning redovisas i Bilaga 3. 

4.1.1 Resulterande halter (korrigerade värden) 

För kvävedioxid (NO2) har två gator beräknats erhålla halter som överskrider ÖUT. Inget överskridande 

av MKN har beräknats för NO2.  

För partiklar (PM10) har däremot överskridanden av MKN beräknats, för två gator. En gata därutöver 

har beräknats med halter över ÖUT.  

För partiklar (PM2,5) har inget överskridande av MKN uppskattats. Se vidare underavsnitten nedan, 

avsnitt 4.1.2 för NO2-halter, avsnitt 4.1.3 för PM10-halter och avsnitt 4.1.4 för PM2,5-halter. 

4.1.2 Kvävedioxid (NO2) 

Resultaten redovisas i kartform i Bilaga 1: Årsmedelvärde visas i Figur 5; 98-percentil dygn i Figur 6; 

98-percentil timme i Figur 7. Flertalet gator är markerade med grön färg, vilket innebär att de beräknade 

halterna håller sig under NUT. Gatuavsnitt markerade gult respektive orange har erhållit halter över 

NUT respektive över ÖUT. Inget överskridande av MKN har beräknats för NO2. Se Tabell L i Bilaga 2 

som ger detaljerade resultatvärden för de gator där ÖUT har beräknats överskridas. Det är fråga om 

sträckor på Kanalgatan (Hörnellgatan – Skeppargatan; Skeppargatan-Viktoriagatan) och längs 

Viktoriagatan (Järnvägsleden-Kanalgatan; Storgatan-Strandgatan). Överskridandena gäller 98-percentil 

timme; för Kanalgatan (delen Hörnellgatan-Skeppargatan) även 98-percentil dygn. 

4.1.3 Partiklar (PM10) 

Resultaten redovisas i kartform i Bilaga 1: Figur 8 visar årsmedelvärde, medan Figur 9 visar 90-percentil 

dygn. I motsats till för NO2 kan man i PM10-kartorna skönja ett större inslag av andra färger än grönt. 

Tröskelöverskridanden har alltså beräknats i större omfattning – gult respektive orange. Även 

överskriden MKN, dvs. röda inslag, kan ses.  

Betrakta Tabell M i Bilaga 2 som visar detaljerade resultatvärden för de gator där ÖUT har beräknats 

överskridas.  

Överskriden MKN inträffade längs sex delsträckor av Viktoriagatan/E4 samt för två sträckor av 

Kanalgatan. Överskridandena gäller haltmåttet 90-percentil.  

MKN beräknas överskridas för ett antal delsträckor av Viktoriagatan/E4 och Kanalgatan: 
Viktoriagatan/E4: 

- mellan Storgatan och Strandgatan 

- mellan Nygatan och Storgatan (vid kv. Pantern och kv. Renen) 

- mellan Kanalgatan och Nygatan 

- mellan Järnvägsleden och Kanalgatan 

- norr om Tubölegatan och söder om Viktoriabron 

- mellan Tubölegatan och rondellen söder om Viktoriabron 
Kanalgatan: 

- mellan Hörnellgatan och Skeppargatan 

- mellan Viktoriagatan och Östra Nygatan 

 

Längs Skråmträskvägen beräknas inte MKN men väl ÖUT överskridas. 

Årsmedelhalt är inte ett lika kritiskt haltmått som 90-percentilen men överskridanden av nedre och i ett 

fall övre utvärderingströsklar för årsmedelhalt noterades. 
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4.1.4 Partiklar (PM2,5) 

Resultaten redovisas i kartform i Bilaga 1: Figur 10 visar årsmedelvärde, medan Figur 11 visar 95-

percentil dygn. Inget överskridande av MKN har uppskattats för PM2,5. Överskriden NUT inträffade 

längs sju delsträckor av Viktoriagatan/E4 och det gäller haltmåttet 95-percentil.  

4.2 Källfördelning 

I Bilaga 3 illustreras källfördelningen i fem cirkeldiagram,  Figur 12 - Figur 16. Det är andel 

källfördelade haltbidrag i årsmedelvärde respektive urbant bidrag i µg/m3 som visas. Övre diagrammet i 

varje figur visar fördelningen av beräknad totalhalt på geografiska källområdena – lokalt bidrag, urbant 

bidrag, regionalt bidrag Sverige respektive utland. Det nedre diagrammet visar det urbana haltbidragets 

fördelning på olika typer av källor – avgaser från olika fordonskategorier, från arbetsmaskiner, 

småhusuppvärmning, industrier m.fl. 

4.2.1 Kvävedioxid (NO2) 

Beräknad källfördelning för NO2 för Viktoriagatan mellan Strandgatan och Storgatan visas i Figur 12; 

Figur 13 visar fördelningen för Kanalgatan mellan Hörnellgatan och Skeppargatan. Figurerna uppvisar 

snarlika resultat för de båda vägsträckorna. Det lokala haltbidraget dominerar stort och står för runt två 

tredjedelar av total halt; därnäst kommer det urbana bidraget medan regionala bidrag är marginella. 

Vid samma två vägsträckor står källtypen avgaser från lätta fordon för ungefär hälften av det urbana 

haltbidraget och arbetsmaskiner för ungefär en fjärdedel. Därnäst kommer bidrag från tunga 

fordonsavgaser. Mindre bidrag kommer från småhusuppvärmning och industrier; resterande källtyper 

bidrar endast marginellt. 

4.2.2 Partiklar (PM10) 

Figur 14-Figur 16 visar källfördelningarna vid Kanalgatan mellan Hörnellgatan och Skeppargatan, vid 

Skråmträskvägen mellan Karlgårdsleden och Brogatan, respektive vid Viktoriagatan mellan 

Strandgatan och Storgatan. 

Det lokala haltbidraget för PM10 dominerar vid dessa vägsträckor liksom för NO2 men övrig 

haltfördelning är annorlunda: Det regionala haltbidraget är för PM10 ungefär jämnstort med det urbana 

bidraget – det urbana bidraget är mindre än för NO2 medan det regionala bidraget är väsentligt större än 

för NO2. 

Vägslitage står för uppemot hälften av det urbana haltbidraget. En betydande källa är också 

småhusuppvärmning, som ger ett nästan lika stort haltbidrag som vägslitage. Resterande källtyper står 

för knappt en fjärdedel; härav är arbetsmaskiner den mest betydande källan. 

4.3 SIMAIR-korsning 

SIMAIR-korsning ger yttäckande griddade (d.v.s. i rutnät) haltkartor med upplösningen 50 x 50 meter. 

NG2M tar inte hänsyn till gaturummets utformning, det vill säga hur byggnader på sidorna av vägen 

påverkar luftflödet. Detta medför att gaturumshalter inte fångas upp helt vilket gör att NG2M lämpar 

sig bäst vid luftkvalitetsberäkningar i trafikmiljöer av öppen karaktär. 

4.3.1 Kvävedioxid (NO2) 

Jämför man de modellerade halterna av NO2 mot de uppmätta för kv. Renen (se Tabell K) så 

underskattar NG2M årsmedelvärdet med nästan 4 gånger, och de båda 98 % percentilerna (dag och 

timme) med 2,5 gånger. Jämför man däremot haltberäkningar för gator som karakteriseras av öppna 

ytor mellan SIMAIR-väg och SIMAIR-korsning så blir dessa resultat likvärdiga. Haltkartorna i tätorten 

har därför en giltighet som begränsas till att ge en spatial bild av hur förhållandena är i relation mellan 

olika områden, men har stora osäkerheter om absoluthalter, speciellt i gaturum. Korrektionsfaktorer ska 

således inte användas på resultatet i stadsmiljö och eftersom det saknas mätdata i trafikmiljöer av öppen 

karaktär så har inga korrektionsfaktorer heller tillämpats där. 
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Tabell K. SIMAIR-korsning simulerade och uppmätta halter av NO2 vid kv. Renen för år 2021. 

 Årsmedelvärde 

[µg/m3] 
98-percentil, dygn 

[µg/m3] 

98-percentil, timme 

[µg/m3] 

Uppmätta 20,7 41,4 66,6 

SIMAIR-korsning-

modellerat 

5,4 17,2 24,6 

 

 

Figur 17 visar årsmedelvärde för NO2. Eftersom färgskalan som används speglar MKN är intervallen 

ganska stora, och figuren visar därför nästan ingen variation alls. Alla beräkningsceller ligger under 

NUT, bortsett från Rönnskärsverken där halterna överstiger MKN.  

För 98-percentil dygnsmedelvärde, som visas i Figur 18 så är halterna vid Rönnskärsverket fortfarande 

väldigt höga och över MKN. Även området runt Risbergsgatan/Mejselgatan framträder nu och har 

haltvärden som överstiger ÖUT, men under MKN. Metallvägen, Stålvägen, Hyvelgatan, och en del av 

Torsgatan har värden som överstiger NUT.  

Samma område har även halter som överstiger NUT när det gäller den 98-percentil timmedelvärdet 

(Figur 19), men ÖUT överskrids nu inte. Rönnskärsverket har fortfarande höga värden över MKN. Nu 

har även området runt detta område fått högre halter vilket gör att en del av Skellefteå hamn nu också 

överstiger NUT. 

 

4.3.2 Partiklar (PM10) 

Figur 20 och Figur 21 visar årsmedelvärde och 90-percentil av dygnsmedelvärden för PM10. För 

årsmedelvärde finns ingen beräkningscell över NUT förutom ett litet område vid Rönnskärsverket som 

precis ligger över denna gränsen.  

För 90-percentil av dygnsmedelvärden så har samma område vid Rönnskärsverket lite högre halter och 

överskrider nu ÖUT. Likt NO2 så återfinns lite högre halter i området kring Risbergsgatan/Mejselgatan, 

dock är halterna för PM10 under NUT. Även området kring Bergsbyn har högre halter än stor del av 

omgivningen, dock är halterna fortfarande en bra bit under NUT. I de centrala delarna av Skellefteå så 

återfinns lite högre halter kring Viktoriagatan och Kanalgatan som togs upp i SIMAIR-väg-avsnittet. 

Som beskrevs i resultatbeskrivningen av NO2 delen så underskattar modelleringen med SIMAIR-

korsning halterna i stadsmiljö eftersom den ej tar hänsyn till gaturumseffekter. Detta gör att halterna för 

dessa vägar inte är tillförlitliga i denna modellering, utan här rekommenderas istället att beräkningarna 

med SIMAIR-väg används.   

4.3.3 Partiklar (PM2,5) 

Figur 22 och Figur 23 visar årsmedelvärde och 95-percentil av dygnsmedelvärden för PM2,5. För 

årsmedelvärde finns ingen beräkningscell över NUT förutom ett litet område vid Rönnskärsverket som 

precis ligger över denna gränsen (likt årsmedelvärdet för PM10). 

 

För 95-percentil av dygnsmedelvärden så finns det inget officiellt gränsvärde i dagsläget. Dock kommer 

denna enligt ett EU-förslag till revision av direktivet att vara 25 µg/m3, så detta värde har angetts som 

MKN i skalan. Det saknas uppgifter om framtida nedre och övre utvärderingströskel så dessa har 

uppskattats som samma som för årsmedelvärde av PM2,5.  Med dessa uppskattade gränser så framträder 

två områden med högre halter. Den ena är Rönnskärsverket som överskrider MKN-värdet, det andra är i 

området vid Risbergsgatan/Mejselgatan där NUT precis överträds.  
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5 Diskussion, slutsatser och rekommendationer 

Partiklar (PM10) är som vi sett den tydligt mest normkritiska luftföroreningen i Skellefteå. Det råder 

ingen tvekan om att det är åtgärder mot partikelföroreningarna som måste införas för att nå ner till 

haltnivåer som klarar kraven i MKN. 

Kvävedioxid (NO2) är mindre normkritisk och är över tid i en långsam men stadigt sjunkande trend. 

Under lång tid har avgasrening varit drivande faktor bakom detta. Den nedåtgående trenden för NO2 

kan förväntas fortgå även framledes, nu främst pga. växande andel elfordon. 

Dessvärre ser framtidsbilden mindre gynnsam ut för partikelföroreningarna. Detta pga. att vägslitage är 

den kraftigt dominerande partikelkällan från vägtrafik; partiklar från avgaser är av underordnad 

betydelse. Och elfordonens intåg, med deras frånvaro av avgaser, hjälper ju inte mot vägslitage. Istället 

tenderar eldrift att innebära ökade fordonsvikter – och ökad fordonsvikt tenderar att öka vägslitaget. 

Eftersom vägslitage och småhusuppvärmning, i nämnd ordning, är de största och dominerande källorna 

till partikelhalterna så bör insatserna fokuseras på dessa källor. Arbetsfordon ger ett mindre men icke 

obetydligt tillskott av partiklar i Skellefteåluften, så även denna kategori bör uppmärksammas. 

Den fina partikelfraktionen PM2,5 är i de svenska normerna reglerad endast för årsmedelvärde; dessa 

beräknade halter ligger långt under MKN. Även om ett EU-förslag går igenom om ett gränsvärde för 

95-percentil av dygnsmedelvärden på 25 µg/m3 så får PM2,5 anses mindre normkritiskt än PM10 – i varje 

fall när det gäller tätortshalter som väsentligen genereras av vägtrafik.  

De största utsläppen i Rönnskärsområdet kommer troligen från skorstenarna, som har en högre höjd än 

vad spridningsberäkningar med SIMAIR-korsning är utförda på, vilket gör att halterna vid 

Rönnskärsverket kan ha överskattats i modelleringen. Å andra sidan så är den underliggande 

emissionsindatan till modelleringen inte så högupplöst (1 x 1 km2) vilket medför att emissionerna är 

lika höga över hela rutan, vilket troligen leder till underskattning nära källan, och överskattning längre 

bort från denna. För att få ett mera tillförlitligt resultat rekommenderar vi att en separat 

spridningsberäkning med mera högupplöst utsläppsdata utförs genom att t.ex. väga in faktorer som 

utsläppshöjd, rökgasflöde, rökgastemperatur m.m. 

Året 2019 var ett varmt och blött år jämfört med 30-årsperioden 1961–1990, som är den normala 

normalperioden som bestämts av Meteorologiska världsorganisationen. Det varma vädret, inte bara i 

Sverige utan i hela Europa, hade effekter på till exempel ozon och partiklar. Varmt och soligt väder 

under sommarmånaderna ökar ozonproduktionen, vilket skulle kunna medföra att de modellerade 

utsläppen av NO2 från SIMAIR-korsning blev högre än om det meteorologiska kalenderår 2021 hade 

använts. Varmt väder under vintermånaderna minskar också mängden PM-utsläpp från småskalig 

uppvärmning vilket skulle kunna ha effekt på resultatet av modelleringen. 

Nedanstående rekommendationer ska ses som en lista över åtgärder som skulle bidra till mindre 

partikelhalter i Skellefteå. Främst är det naturligtvis de mest haltbelastade gatorna som behöver åtgärder 

och framförallt de som idag överskrider eller riskerar överskrida MKN. 
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Rekommendationer och förslag 

• Genom lämpliga trafikregleringar åstadkomma minskad trafik av personbilar och tunga fordon. 

• Specifikt minskad trafik av tunga fordon kan ibland vara enklare att genomföra än för 

personbilar och ger större effekt per fordon. 

• Förändra gaturummet i en fotgängar- och cykelvänlig riktning för att ge större incitament att 

cykla eller gå istället för att ta bilen. T.ex. smalna av bilkörfält och öka cykel- och 

gångutrymme; till detta kan även ”trivselfaktorn” bidra med hjälp av utplacerade växter m.m. 

• Minska småhusens partikelutsläpp genom för Skellefteå lämpliga åtgärder. Utan att känna de 

lokala förutsättningarna närmare vill vi nämna några tänkbara åtgärder: 

- Informera småhusägare med egna eldstäder om lämplig eldningsteknik 

- Främja utbyte av ”dåliga” eldstäder till moderna pannor med väsentligt lägre partikelutsläpp 

- Bygga ut fjärrvärmen 

• Använda dammbindningsmedel på de mest utsatta gatorna. För god effekt behöver detta göras 

regelbundet enligt ett lämpligt schema. 

• Införa dubbdäcksförbud längs de kritiska gatorna. 

• Tätt återkommande bortstädning av vägdammet - med metodik som undviker uppvirvling under 

själva städningsarbetet (genom ordentlig bevattning direkt före sandupptagningen). 
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Bilaga 1 Kartfigurer från SIMAIR-väg, korrigerade värden 

 

 

Figur 5. Korrigerat årsmedelvärde av NO2 [µg/m3] i centrala Skellefteå. 
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Figur 6. Korrigerad 98-percentil dygnsmedelvärde av NO2 [µg/m3] i centrala Skellefteå. 
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Figur 7. Korrigerad 98-percentil timmedelvärde av NO2 [µg/m3] i centrala Skellefteå. 
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Figur 8. Korrigerat årsmedelvärde av PM10 [µg/m3] i centrala Skellefteå. 
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Figur 9. Korrigerad 90-percentil dygnsmedelvärde av PM10 [µg/m3] i centrala Skellefteå. 
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Figur 10. Årsmedelvärde av PM2,5 [µg/m3] i centrala Skellefteå. 
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Figur 11. 95-percentil dygnsmedelvärde av PM2,5 [µg/m3] i centrala Skellefteå.  
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Bilaga 2 Tabeller från SIMAIR-väg, korrigerade värden 

 

 

Tabell L. Korrigerade halter av NO2 i de vägavsnitt där halter överskrider övre utvärderingströskel och 

MKN. Eventuella överstigande av gränsvärden är färgkodade enligt miljökvalitetsmålen i Tabell I. 

 Årsmedelvärde 

[µg/m3] 

98-percentil, dygn 

[µg/m3] 

98-percentil, timme 

[µg/m3] 

Sida 1 Sida 2 Sida 1 Sida 2 Sida 1 Sida 2 

Kanalgatan mellan Hörnellgatan 

och Skeppargatan, södra sidan 

21,0 25,6 46,0 49,9 76,1 85,7 

Kanalgatan mellan Skeppargatan 

och Viktoriagatan, södra sidan 

18,4 20,9 41,7 43,4 69,5 72,2 

Viktoriagatan mellan 

Järnvägsleden och Kanalgatan 

17,7 20,8 39,6 41,9 65,9 72,4 

Viktoriagatan mellan Storgatan 

och Strandgatan 

23,3 23,9 46,0 46,7 82,0 84,0 
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Tabell M. Korrigerade halter av PM10 i de vägavsnitt där halter överskrider övre utvärderingströskel och 

MKN. Eventuella överstigande av gränsvärden är färgkodade enligt miljökvalitetsmålen i Tabell I. 

 Årsmedelvärde [µg/m3] 90-percentil, dygn [µg/m3] 

Sida 1 Sida 2 Sida 1 Sida 2 

Viktoriagatan mellan Storgatan 

och Strandgatan 

26,5 26,7 66,9 60,6 

Viktoriagatan mellan Nygatan 

och Storgatan (vid kv. Pantern 

och kv. Renen) 

25,0 27,0 57,7 64,3 

Viktoriagatan mellan 

Kanalgatan och Nygatan 

24,1 28,3 50,7 65,6 

Viktoriagatan mellan 

Järnvägsleden och Kanalgatan 

19,3 25,4 44,6 62,4 

E4 norr om Tubölegatan och 

söder om Viktoriabron  

26,4 28,0 60,7 67,4 

E4 mellan Tubölegatan och 

rondellen söder om 

Viktoriabron 

23,6 25,8 51,4 65,0 

Viktoriabron 11,8 19,8 16,2 42,7 

Skråmträskvägen mellan 

rondellen och Laboratorgränd 

14,1 16,4 17,0 35,4 

Skråmträskvägen mellan 

Karlgårdsleden och Brogatan 

17,2 18,6 33,8 37,8 

Skråmträskvägen mellan 

Brogatan och Forskargatan  

15,4 17,2 26,8 36,1 

Kanalgatan mellan 

Hörnellgatan och Skeppargatan 

20,5 26,7 42,4 53,3 

Kanalgatan mellan 

Stationsgatan och 

Trädgårdsgatan, södra sidan 

16,7 21,1 32,3 40,4 

Kanalgatan mellan 

Skeppargatan och Viktoriagatan 

16,1 19,6 28,9 36,6 

Kanalgatan mellan 

Viktoriagatan och Östra 

Nygatan 

20,4 20,7 42,1 41,7 
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Bilaga 3 Källfördelning av SIMAIR-väg resultat 

 

  

 

Figur 12. Källfördelning av årsmedelvärde och urbant haltbidrag av NO2 [µg/m3] vid Viktoriagatan mellan 

Strandgatan och Storgatan. 
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Figur 13. Källfördelning av årsmedelvärde och urbant haltbidrag av NO2 [µg/m3] vid Kanalgatan mellan 

Hörnellgatan och Skeppargatan. 
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Figur 14. Källfördelning av årsmedelvärde och urbant haltbidrag av PM10 [µg/m3] vid Kanalgatan mellan 

Hörnellgatan och Skeppargatan.  
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Figur 15. Källfördelning av årsmedelvärde och urbant haltbidrag av PM10 [µg/m3] vid Skråmträskvägen 

mellan Karlgårdsleden och Brogatan.  
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Figur 16. Källfördelning av årsmedelvärde och urbant haltbidrag av PM10 [µg/m3] vid Viktoriagatan 

mellan Strandgatan och Storgatan. 
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Bilaga 4 Kartfigurer från SIMAIR-korsning  

 

 

Figur 17. Årsmedelvärde av NO2 [µg/m3] i Skelleftedalen.  

 

 

Figur 18. 98-percentil dygnsmedelvärde av NO2 [µg/m3] i Skelleftedalen.  
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Figur 19. 98-percentil timmedelvärde av NO2 [µg/m3] i Skelleftedalen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 20. Årsmedelvärde av PM10 [µg/m3] i Skelleftedalen. 
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Figur 21. 90-percentil dygnsmedelvärde av PM10 [µg/m3] i Skelleftedalen. 

 

 

 
Figur 22. Årsmedelvärde av PM2,5 [µg/m3] i Skelleftedalen. 
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Figur 23. 95-percentil dygnsmedelvärde av PM2,5 [µg/m3] i Skelleftedalen. 
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SMHI har en livsviktig roll som pålitlig expertmyndighet. 

Genom vår gedigna kunskap om väder, vatten och 

klimat bidrar vi till att öka hela samhällets hållbarhet.  

Vi samlar in mängder av data som vi bearbetar, 

modellerar och visualiserar utifrån olika scenarier. Vi följer 

omvärldens utveckling och genom vår egen forskning 

utvecklar och sprider vi kunskap och tjänster som bygger 

på vetenskaplig grund. Vi utvärderar, analyserar, 

prognostiserar och följer upp. Varje dag, dygnet runt, året 

om. 

Därför vågar vi lova dig ständigt aktuella beslutsunderlag 

som gör det lättare att planera på både kort och lång sikt 

– allt från din utflykt till framtidens infrastruktur. Våra 

underlag hjälper samhället att nå de nationella 

miljökvalitetsmålen och hantera morgondagens globala 

utmaningar.  

SMHI omsätter 916 miljoner kronor och har cirka 670 

medarbetare. Huvudkontoret finns i Norrköping. SMHI har 

också kontor i Göteborg och Uppsala. 

SMHI. Alltid de bästa underlagen för dina beslut. 
 


