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Sammendrag 

VLUFT er en modell for luftforurensning fra vegtrafikk, som kan brukes for 
vegnett bestående av gaterom og veier i spredt bebyggelse. Sterte kryssystemer 
kan også behandles pd en forenklet nulte. Det beregnes utslipp av CO2, CO og 
NO" (NO+NO2). Utslipps/aktorene for CO og NO" (glkm) er avhengig av 
kjøretøyklasse, kjørehastighet og stigning pd vegen. Drivstofforbruket, som 
bestemmer CO2-utslippet, er avhengig av kjøretøyklasse og kjørehastighet. Det 
beregnes konsentrasjoner av CO, NO2 og PM101• Modellen fokuserer pd de 
stoffene det finnes anbefalte luftkvalitetskriterier for som overskrides som følge 
av trafikkutslippene, og stoffer der trafikken har et vesentlig bidrag til 
totalutslippene i Norge. 

Det er lagt inn forutsetninger om teknologisk utvikling på kjøretøysiden, slik at 
det kan gjøres beregninger frem til 2008. Jo lenger frem i tid man kommer, jo mer 
usikre blir estimatene. Det er lagt vekt på at forutsetningene skal stemme overens 
med Vegdirektoratets prognoser. 

Det benyttes ulike spredningsmodeller for gaterom og veger i spredt bebyggelse 
til å beregne konsentrasjon av forurensningskomponentene i det vegnære miljøet. 
Det beregnes maksimalkonsentrasjoner i valgt avstand fra vegkant, dvs. 
konsentrasjoner som oppstår når rushtidstrafikk og maksimalt dårlige 
spredningsforhold inntreffer samtidig. Videre beregnes det eksponering, dvs. 
konsentrasjoner utenfor husene der folk er bosatt. Konsentrasjoner og antall 
eksponerte ses i forhold til SFTs anbefalte luftkvalitetskriterier. Basert på NOr 
konsentrasjon beregnes antall personer plaget av luftforurensning. Beregning av 
plagethet er usikker, spesielt for fremtidige situasjoner, fordi sammenhengen 
mellom NOrkonsentrasjoner og plagethet (lukt, nedsmussing) kan endres over 
tid. 

I forhold til tidligere modellversjoner har VLUFT 3.0 blitt forbedret både når det 
gjelder innhold og brukervennlighet. De viktigste endringene er: 

• revidert modell for spredning i gaterom ("Operational Street Pollution 
Model") 

• utslippsberegning av CO og NOx oppdatert når det gjelder utslippskrav og 
inndeling i kjøretøyklasser 

• konsentrasjons- og eksponeringsberegningene omfatter PM10 
• mulighet for kjøring fra vindusmeny i V ADM 
• fleksibilitet når det gjelder hva som skal beregnes (utslipp/konsentrasjoner/ 

eksponering) 
• maksimal beregningsavstand for konsentrasjoner er økt 
• det er lagt inn en mulighet for forenklet beregning av konsentrasjoner nær 

større kryss 
• programmet er dokumentert. 

1PM10-partikler med diameter mindre enn 10 µm. 
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For fullstendig beskrivelse av de ulike modulene som modellen består av, henviser 
vi til "Dokumentasjon av VLUFf 3.0" (NILU TR 3/94). 
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Brukerveiledning for VLUFT 
Versjon 3.0 

1. Innledning 
VLUFT utgjør sammen med VSTØY (støyberegning) og VREGN ADM 
(registrering av inngangsdata og administrasjon av beregningene) et system for å 
beregne viktige miljømessige effekter av vegtrafikk. Metode- og prograrntviklin­ 
gen er støttet av Vegdirektoratet, og systemet brukes i Vegkontorenes arbeid med 
luftforurensning og støy. 

VLUFT er i stor grad en empirisk modell. Nordiske målinger av luftforurensning, 
med samtidig registrering av trafikkdata og meteorologi, er brukt til å kontrollere 
den opprinnelige versjonen, som er basert på Nordisk beregningsmetode for 
bilavgasser (NBB). En hver modellberegning bygger på forenklinger. Det er 
fortsatt rom for forbedringer i modellen. Innspill fra brukere er nødvendig og 
vitkig. Innen de økonomiske og tidsmessige rammene i prosjektet er det nå 
utviklet en versjon 3.0 som er oppdatert når det gjelder å benytte det som finnes av 
grunnlagsdata (utslippsfaktorer, spredningsmodeller, målinger osv.). Nå er det opp 
til brukerne å legge arbeid i å skaffe riktigst mulig inngangsdata for veglenker og 
bygninger. Denne veilederen sier bl.a. noe om hvilke data det er viktig å oppgi 
med stor nøyaktighet. De dataene man får ut av en modell er ikke bedre enn de 
man putter inn. 

Utviklingen av VLUFT startet med at versjon 1.0 (basert på NBB) ble 
programmert på NORD-datamaskin i 1989. Versjon 1.5 ble med støtte fra 
Vegdirektoratet programmert for PC, til bruk i transportplanarbeidet i Norges ti 
største byer. Versjon 2.0 ble utviklet i forbindelse med Norsk Veg og 
Vegtrafikkplan 1994-97. VLUFT er i stadig utvikling. Denne versjonen er 
tilpasset Vegdirektoratets planlagte årlige ajourhold av luftforurensningsdata. Det 
er opprettet et "luft-støy-register" i Vegdatabanken, der resultatene fra 
beregningene lagres. Med jevne mellomrom skal det gjøres nye luft- og 
støyberegninger, slik at disse registrene holdes oppdatert. 

For at brukernes krav til programmet skal tilfredsstilles, har Vegkontorene 1 

Rogaland, Vest-Agder og Oslo kommet med ønsker og innspill under arbeidet. 

Kapittel 2 inneholder en beskrivelse av de tre kildene til inngangsdata i program­ 
met. Disse er veglenkefila, bygningsfila og situasjonsfila. Sistnevnte erstatter 
skjermdialogen, og brukeren kan velge om programmet skal kjøres med skjerm­ 
dialog eller situasjonsfil. I forhold til VLUFT 2.0 har antall opplysninger brukeren 
må oppgi i skjermdialogen økt. Dette skyldes først og fremst den nye PM10- 

modulen, og modulen for beregning av konsentrasjoner rundt større 
kryss/trafikkmaskiner. Det er lagt inn en rekke stadardverdier for de ulike 
parametrene som programmet foreslår å bruke dersom andre data ikke er 
tilgjengelige. Disse må ikke godtas ukritisk. Kapittel 2 inneholder også en 
beskrivelse av feilmeldinger som programmet kan gi. 

NILU TR 2/94 
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Kapittel 3 beskriver hvordan kjøring av programmet gjøres i praksis. Det nye med 
VLUFT 3.0 er blitt inkludert i V ADM-systemet, slik at det kan kjøres fra en meny 
på samme måte som for VSTOY. Hvis ønskelig kan programmet kjøres som før 
fra DOS, enten med skjermdialog, eller ved å lese fra situasjonsfila. Spørsmålene 
brukeren må besvare er de samme enten programmet kjøres i vindusmodus eller 
fra DOS. I denne brukerveiledingen forklarer vi fremgangsmåten ved kjøring 
fra DOS, siden kjøring i vindusmodus blir mer selvforklarende. 

Kapittel 4 inneholder en oversikt over de fire resultatfilene som programmet nå 
produserer; en for utslipp, en for konsentrasjoner som funksjon av avstand fra 
vegkant, en for befolkningseksponering og en for kryssberegninger. 

Kapittel 5 gir en kort beskrivelse av de ulike modulene som modellen består av. 
For mer omfattende dokumentasjon henviser vi til Dokumentasjon (NILU TR 
3/94). 

Kapittel 6 gir en omtale av problematikken knyttet til variasjon over tid av kon­ 
sentrasjoner langs en veg på grunn av meteorologiske forhold. Begrepet absolutte 
maksimalkonsentrasjoner forklares. 

Kapittel 7 gir eksempler på motforestillinger brukerne ofte har mot modellen. 

2. Inngangsdata 
2.1. Tre kilder til inngangsdata. 

De tre kildene til inngangsdata til VLUFT er 

• Veglenkefilen 
• Bygningsfilen 
• Skjermdialogen/ situasjonsfilen 

Dataene som er spesifikke for hver enkelt veglenke og hver enkelt bygning oppgis 
i veglenkefilen og bygningsfilen. Bygningsfilen trengs dersom det skal beregnes 
eksponering. Den er også nødvendig dersom den forbedrede spredningsmodellen 
for gaterom skal benyttes til konsentrasjonsbereginger. Hvis ikke bygningsfila er 
tilgjengelig, benyttes den gamle spredningsmodellen for gaterom (NBB). I 
skjermdialogen/situasjonsfilen oppgis data som er generelle for hele vegnettet 
eller for hver områdetype, som sier hvilke parametre som skal beregnes eller 
hvordan de skal beregnes. 

Begrepet "situasjonsfil" er nytt i denne VLUFT-versjonen. Den har samme 
funksjon som skjermdialogen har hatt i tidligere versjoner av programmet. Inn­ 
føring av situasjonsfilen har muliggjort at VLUFT kan kjøres fra et skjermbilde i 
VADM. Den har også gitt mulighet til utveksling av inngangsdata mellom 
VLUFT og VSTOY. Beregning av flere like situasjoner har blitt effektivisert, 
siden man kan gå inn og gjøre endringer i situasjonsfilen (via skjermbildet) 
fremfor å kjøre gjennom en hel skjermdialog på nytt. 

NILU TR 2/94 
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VLUFT kan nå kjøres på følgende måter: 

• Fra menyen i V ADM, der informasjonen hentes fra situasjonsfilen 
• Fra DOS som tidligere, ved å svare på spørsmål ved hjelp av tastaturet under 

prograrneksekveringen. 
• Fra DOS, men programmet henter den samme informasjonen fra en situa- 

sjonsfil. 

Hvordan dette praktisk gjennomføres, er beskrevet i kapittel 3. 

I veglenke- og bygningsfilene foreligger dataene i spesifiserte kolonner på ASCII­ 
forrnat. Filene kan genereres manuelt, men i praksis ønsker man ofte å gjøre 
beregninger for såpass store vegnett at dette blir vanskelig å gjennomføre. Det er 
derfor blitt laget et registreringsprograrn kalt VREG, som brukes til registrering av 
inngangsdata, og inngår i det samordnede registreringsopplegget for luft og støy 
(VADM). Dersom VADM benyttes vil den legge ut data på en slik form at de kan 
leses direkte av VLUFT. 

Enkelte parametre tildeles standardverdier dersom de har verdien "O" i inngangs­ 
filen. En "blank" i en posisjon, leses som null. En standardverdi tildeles som 
funksjon av en annen parameter for lenken, f.eks områdetype. Dersom man 
kjenner verdien av en para.meter bør denne brukes fremfor standardverdien; bruk 
av standardverdier ska.I ses på som en nødløsning. 

Hvis det skulle være behov for årette på dataene, legge inn tilleggsdata eller legge 
inn alle dataene manuelt i en editor, vil følgende opplysninger om veglenke- og 
bygningsfilene være nyttige: 

Først på filen ligger eventuelle kommentarer eller annen informasjon. Deretter 
kommer en linje med ordet start, Start eller ST ART i de første fern posisjonene på 
linjen, som er et tegn til programmet om at det ska.I begynne å Iese data. Hver linje 
i veglenkefilen inneholder da.ta for en veglenke. Hver linje i bygningsfilen 
inneholder data for en bygning. Programmet leser lenkedata. til slutten av filen 
eller til 2000 lenker er lest inn. Filslutt markeres med at det i 1. posisjon på en 
linje ligger andre tegn enn "blank" eller et siffer. VLUFT 3.0 kan altså ikke 
beregne for mer enn 2000 lenker av gangen. 

2.2. Veglenkedata 

Data for hver veglenke leses av programmet fra en fil som brukeren må 
fremskaffe. Tabell l inneholder en oversikt over parametrene filen må inneholde. 
Hver linje i filen representerer en veglenke. Det er vist hvor på linjen i inngangs­ 
filen de ulike parametrene må være plassert. I beregningene skjer det ingen kob­ 
ling mellom lenkene. Forholdene på en veglenke vil altså ikke påvirke 
nabolenken. 

NILU TR 2/94 
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Tabell I: Inngangsdata for veglenkene.Med "tall" menes reelle tall. Et eventuelt 
desimalpunktum inkluderes i antall sifre. 

Posisjon på 
linjen 

Parameter (høyrejustert) Kommentar 
Lenkenummer, LNR 1- 5 Heltall; inntil 5 sifre 
Vegident. bestående av 7- 27 Inntil 20 vilkårlige tegn 

Vegkategori, VK 
Vegnummer, VN 
Hovedparsellnummer, HP 
Kilometreringspunkt, KM 

Gateklasse, GKL 88-89 Heltall; fra 1 til 5 
Kjørebanebredde, KB 92- 96 Tall, inntil 5 sifre 
Fasadeavstand, FA 99-103 Tall, inntil 5 sifre 
Stigning, ST 106-110 Tall, inntil 5 sifre 
Lengde av veglenken, L 113-119 Tall, inntil 7 sifre 
Retning, RE 122-123 Heltall; enten 0, 1 eller 2 
Områdetype, OTY 126-127 Heltall; 1, 2 eller 3 
Fasadedekningsgrad, FD 130-131 Heltall; 1 til 6 
Tungtrafikkandel, TA 134-138 Tall, 0 til 1001) 
Årsdøgntrafikk, ÅDT 141-148 Tall, inntil 8 sifre 
Hastighet, V 151-155 Tall, inntil 5 sifre 
Årsdøgntrafikk, busser, ÅDT-B 158-163 Tall, inntil 6 sifre 
Trafikktall, makstime, Mmaks 165-172 Tall, inntil 7 sifre 
Hastighet, makstime, Vmaks 175-179 Tall, inntil 5 sifre 
Tungtrafikkandel, makstime, T maks 182-186 Tall, 0 til 1001) 
Busstrafikk, makstime, Bmaks 189-193 Tall, inntil 5 sifre1) 
Standardklasse, SKL 196-197 Bokstav + tall 
1) Manglende verdi for disse parametrene angis med -1. 

Lenkenummer. LNR. Lenkenummer er en entydig identifikasjon av hver 
veglenke, og kan variere fra 1 til 99999. Lenkene trenger ikke ligge i nummer­ 
rekkefølge på fila. VLUFT 3.0 har en begrensning på 2000 veglenker. Dersom 
inngangsdata inneholder flere lenker, vil programmet avbrytes. Tidligere definerte 
lenker kan splittes opp ved å legge et nytt nummer på den nye delen. Velg et 
nummer som ikke allerede er benyttet. Dersom vegnettet registreres ved hjelp av 
SMT (Vegdirektoratets program "Standard-Miljø-Tiltak"), kommer et forslag til 
lenkenummer opp i lenkeregisteret. 

Vegidentifikasjon. Denne kan bestå av inntil 20 vilkårlige tegn. Informasjonen i 
vegidenten leses ikke av programmet, men den brukes til å identifisere hver lenke 
i den lenkevise utskriften. Vegidenten er i Vegdirektoratets system oppdelt i: 

• Vegkategori og vegstatus, VK. (EV = Europaveg, RV = riksveg, FV = 
fylkesveg, KV= kommunal veg). EV og KV fås automatisk dersom vegnettet 
genereres ved hjelp av SMT. Vegvesenets ulykkesregister vil også være et 
godt grunnlag for slike data. 

• Vegnummer, VN. (Inntil 4 siffer.) Ved manuell oppdeling av vegnettet kan 
dette hentes fra kart 1:5000, ved registrering i felten eller fra Vegvesenets 
ulykkesregister. Fås ellers automatisk fra SMT. 

NILU TR 2/94 
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• Hovedparsellnummer, HP. (2 siffer) Fås automatisk fra SMT. Kan også finnes 
fra feltregistrering eller fra Vegvesenets ulykkesregister. 

• Kilometreringspunkt, KM. Kilometrering (i km) for lenkens startpunkt, fås fra 
SMT, Vegvesenets ulykkesregister eller feltregistrering. Dersom det er behov 
for ytterligere oppsplittelse av vegnettet som genereres fra SMT tas denne 
verdien fra kart, eller måles ved hjelp av tripteller i felten. KM angis på 
nærmeste 10 m. 

Gateklasse, GKL. Beskriver gatens/vegens funksjon: 

1: Hovedveg/gjennomfarts-/innfartsgate. 
Hovedgate mot sentrum gjennomfart gjennom sentrum eller ringveg/ 
omkjøringsveg med halvsentral beliggenhet. Gaten har markerte trafikktopper 
morgen og ettermiddag, og relativt stor andel tungtrafikk. 

2: Hovedgate i sentrumsområde. 
Gate i sentral bebyggelse som avvikler lokaltrafikk i byens/tettstedets sen­ 
trumsområde. Trafikken er jevnere fordelt over dagen enn for klasse 1, og 
andelen tungtrafikk er mindre, om gaten ikke har vesentlig busstrafikk. 
Trafikkrytmen på gaten er ujevn, forstyrrelser forekommer ofte. 

3: Hovedgate i boligområde. Gate som fører trafikk mellom innfartsgater og ett 
eller flere boligområder. Gaten har kraftige trafikktopper spesielt om 
morgenen, men også om ettermiddagen, og har liten andel tungtrafikk. 

4: Hovedgate i industriområde. Gate som betjener større nærings/ 
industriområde. Gaten har stor andel tungtrafikk. 

5: Lokalveg i boligområde. 

Gateklassedefinisjonen benyttes for å gi standardverdier for kjørehastighet i 
rushtiden og tungtrafikkandeler der disse ikke er kjent. Videre brukes GKL ved 
tildeling av kaldstartandeler og retningsfordeling på trafikken. 

Kjørebanebredde, KB. Kjørebanebredde i meter, fra kjørebanekant til kjøre­ 
banekant. Dersom vegnettet genereres ved hjelp av SMT, får man automatisk en 
verdi i denne kolonnen. Ved manuell innlegging må kjørebanebredden leses fra 
kart i målestokk 1: 1000 og angis på nærmeste meter. Kjørebanebredden benyttes i 
spredningsberegningene. 

Fasadeavstand, FA. Avstand i meter, fra kjørebanekant inn til fasade. Denne 
benyttes kun når fasadedekningsgraden er lik 1 eller 2 (tette fasaderekker på en 
eller begge sider) Når FD = 2 angis den minste bredden. Leses fra kart 1: 1000 til 
nærmeste meter, eller måles i felt. 

Stigning. ST. Stigning på gaten/vegen i prosent. Fortegn på stigningen har bare 
betydning for envegskjørte gater. Stigningen defineres da i forhold til kjøreretnin- 

NILU TR 2/94 
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gen (positiv oppover). For tovegskjørte gater definerer programmet prosent av 
trafikken som går oppover og nedover avhengig av bl.a. gateklasse. Maksimal 
stigning er satt til 12%. Stigningen har betydning for utslippsberegningene. 

Lengde av veglenken, L. Lenkens lengde i m. Fås automatisk ved lenkegenerering 
i SMT. Kan eventuelt måles på kart eller i felt. Ved datainnlegging i V ADM angis 
lenkens lengde i km. V ADM omformer dette til m på overføringsfila til VLUFT. 
Benyttes i beregning av totalutslipp. 

Retning, RE. Ved toveistrafikk benyttes O (null), ved enveis med lenkens retning 
(kilometreringsretningen) benyttes 1, ved enveis mot lenkens retning benyttes 2. 

Områdetype, OTY. 

Beregningsområdet vil som oftest være en by med omkringliggende boligom­ 
råder. Områdetype-parameteren gis en verdi ut fra hvor i byområdet veglenken 
befinner seg: 

1. Spredt bebyggelse. Her inngår områder utenom byer og tettsteder, og om­ 
råder med spredt randbebyggelse. 

2. Middels tett bebyggelse. I denne områdetypen inngår boligområder utenom 
sentrum i byene, drabantbyene , mindre tettsteder og utbyggingsområder. 

3. Tett bebyggelse. I denne typen inngår sentrumsområdene i byer, som preges 
av kvartaler med sammenhengende fasaderekker og "tung" bebyggelse. 

Den viktigste bruken av OTY er at den bestemmer bakgrunnsverdien for 
luftforurensning for hver veglenke. Med bakgrunnsforurensning menes i denne 
sammenhengen det generelle forurensningsnivået i området, som skyldes utslipp 
fra andre kilder enn den aktuelle vegen. Jo mindre trafikk det er på en veg, jo 
større prosentvis betydning får bakgrunnskonsentrasjonen for konsentrasjonen 
langs vegen. 

Bakgrunnsforurensningen får bidrag fra fyring, trafikk og industri. Den vil ofte 
være størst i sentrum, og avta mot utkantene. Dette er grunnlaget for den foreslåtte 
sammenhengen mellom bebyggelsestetthet og bakgrunnsforurensning, vist i 
tabell 8. Når man skal foreta inndelingen i områdetyper, er det altså ikke 
bygningstettheten i seg selv som er av betydning, men den kan brukes som en in­ 
dikasjon for bakgrunnsforurensningen. Det er ikke nødvendigvis overenstemmelse 
mellom Vegnormalens områdetype og områdetypen som skal brukes i 
luftforurensningssammenheng. Dersom et område i hovedsak har elektrisk fyring, 
bidrar ikke høy boligtetthet i seg selv til høy bakgrunnsforurensning, derimot er 
det trafikkmengden i området som bestemmer bakgrunnsverdien. Tilsvarende kan 
en hovedveg som går gjennom et område med spredt bebyggelse gi et betydelig 
bidrag til bakgrunnsforurensningen ved mindre lenker i nærheten. 

NILU TR 2/94 
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Nedenfor er vist kart over Oslo og Hamar med en foreslått inndeling 1 område­ 
typer. 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

\ 
\ 
\ 
\ 

10 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

11 ------ -- 12 

-- __ , 
\ ',, .,,.- 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

\ 
\ 
\ 

\ 
\ 
\ 

Figur 1: Kart som viser foreslått områdetypeinndeling på Hamar. 
M = middels tett, T = tett 
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Fasadedekningsgrad, FD. Følgende verdier benyttes: 

1. Tett fasaderekke på en side, lengde> 75 meter (når fortausbredde <15 meter). 
2. Tette fasaderekker på begge sider, lengde >50 meter (når fortausbredde 

<15 meter). 
3. Spredt bebyggelse/vegetasjon 
4. Helt åpent. (Inkluderer broer). 
5. Spesiell topografi (f.eks. bratt skråning, høy mur, stup etc.). 
6. Veg i tunnel. 

Fasadedekningsgraden bestemmer hvilken spredningsmodell som benyttes. Ved 
fasadedekningsgrad 6, tunnel, blir det ikke beregnet konsentrasjoner. I utskriften 
vil det stå 99.0 mg/mi for CO og 999.0 ug/mr for NO2 for å indikere høye kon­ 
sentrasjoner. Tunneller er med i beregningene fordi trafikken der bidrar til total­ 
utslippet. 

Fasadedekningsgrad 5 kan brukes når det er høydeforskjell mellom vegbanen og 
grunnflaten i husene som ligger inntil vegen. 

Endring i FD er grunnlag for å innføre en ny lenke. 

Tungtrafikkandel, TA. Andel tunge kjøretøy av totaltrafikken angis i prosent. 
Kjøretøy med total vekt over 3,5 tonn defineres som tunge. Fordelingen mellom 
ulike kjøretøyklasser innen de tunge og lette bilene ligger fast i programmet. 
Verdiene for tungtrafikkandel fås automatisk ved lenkegenerering i SMT. Dersom 
tungtrafikkandelen gis verdi -1, benyttes standardverdiene i 2. Tungtrafikk­ 
andelen har stor betydning for beregning av totalutslipp av NOx, og konsentrasjo­ 
ner av NO2 og PM10- 

Tabell 2: Standardverdier for tungtrafikkandel (TA) for de 5 gateklassene. 

Gateklasse (GKL) TA 
1. Hovedveg/gjennomfart/innfart 10 % 
2. Sentrumsgate 6% 
3. Boliggate 4% 
4. Gate i industriområde 12 % 
5. Lokalveg 6% 

Årsdøgntrafikk, ÅDT. Gjennomsnittlig døgntrafikk over året på lenken (kjøretøy 
pr. døgn). Brukes til å beregne utslipp pr. år av de ulike komponentene. Ofte 
genereres ÅDT-tallene for vegnettet fra trafikkfordelingsmodeller, f.eks. TRIPS. 
ÅDT hentet fra SMT er en veid verdi på lenken, basert på trafikkarbeidet. Data 
kan alternativt hentes fra trafikktellinger. ÅDT er grunnlaget for å beregne totalut­ 
slipp, og også for å tildele standardverdier av Mmaks dersom denne ikke har verdi 
i inngangsfila. 

Hastighet, V. Gjennomsnittlig hastighet over døgnet (km/t). Dersom ikke 
registreringer foreligger kan skiltet hastighet være en brukbar tilnærming. Skiltet 
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hastighet fås automatisk ved lenkegenerering via SMT. Programmet tar hensyn til 
at den faktiske kjørehastigheten vil være ujevn. Hastigheter mindre enn 10 km/h 
settes av programmet lik 10 km/h, og hastigheter større enn 90 km/h settes lik 
90 km/h. 

Årsdøgntrafikk, busser, ÅDT-B. Årsdøgntrafikk busser (busser/døgn). Data kan 
fås fra samferdselsmyndighetene, rutebilselskap mv. Angis til nærmeste: 

• 20 kjt/d for ÅDT-B<200 
• 50kjt/d for ÅDT-B:2:200 

Busser i bytrafikk har andre utslipp enn annen tungtrafikk, bl.a. på grunn av sitt 
ujevne kjøremønster. 

Det er meningen at TA skal oppgis slik at den inkluderer ÅDT-B. Hensikten med 
å oppgi busstrafikk for seg er å kunne beregne totalutslipp fra busstrafikken. 
Programmet gir ingen direkte svar på effekten av å innføre flere busser, fordi det 
ikke ligger inne noen kobling mellom busstrafikk og totaltrafikk 

Trafikk i rushtimen, Mmaks. Største forventede timetrafikk (kjøretøy/time). Det vil 
variere fra veg til veg om denne forekommer om morgenen eller ettermiddagen. 
Verdier kan hentes fra TRIPS- eller CONTRAM-beregninger, tellinger mv. Der­ 
som Mmaks har verdi O på inngangsfila, benyttes standardverdiene vist i tabell 3, 
som er hentet fra NBB. 

Tabell 3: Standardverdier for Mmaks, gitt i % av døgntrafikken. 

Gateklasse (GKL) Mm~~c (% av ÅDT) 
1. Hovedveg/gjennomfart/innfart 10% 
2. Sentrumsgate 8% 
3. Boliggate 10% 
4. Gate i industriområde 10% 
5. Lokalveq 8% 

Hastighet i makstimen, Ymaks· Denne må vurderes lokalt, eller beregnes i trafikk­ 
modeller. Dersom V maks har verdi O på inngangsfila, vil programmet anvende 
verdien for gjennomsnittlig hastighet over døgnet (V). Til informasjon gis det i 
tabell 4 en oversikt over standardverdier for V maks som er anbefalt i Nordisk 
beregningsmetode for bilavgasser (NMR, 1984 ). Disse verdiene gjelder for 
byområder og kan derfor ikke uten videre benyttes for områder utenfor tettbygd 
strøk. Det anbef altes å vurdere om disse verdiene gir et riktig bilde av dagens 
situasjon. 

V maks benyttes i konsentrasjons- og eksponeringsberegningene. Dersom man 
ønsker å beregne konsentrasjoner, er det derfor viktig at V maks gis så riktige 
verdier som mulig. 
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Tabell 4: Forslag til verdier for gjennomsnittshastighet i rushtimen. Dette er 
ikke standardverdier som ligger i programmet. 

Vmaks-t (km/t) 
Gate uten kapasitets- Gate med kapasitets- 

Gateklasse (GKL) problemer problemer 
1. Hovedveg/gjennomfart/innfart 45 30 
2. Sentrumsgate 40 30 
3. Boliggate 45 35 
4. Gate i industriområde 50 40 
5. Lokalveq 40 30 

Tungtrafikkandel i rushtimen, T Amaks· Prosent tunge kjøretøy i rushtimen, in­ 
kludert busser. TAmaks vil i de fleste tilfeller være lavere enn TA siden tungtrafik­ 
ken ikke har det samme variasjonsmønsteret over døgnet som de lette bilene. 
Verdien kan hentes fra tellinger eller fra vegvesen/kommune. Dersom TAmaks har 
verdi 0 i inngangsfila, vil programmet beregne som om det ikke er tungtrafikk på 
vegen. Dersom TAmaks har verdi -1 vil programmet benytte verdiene for tung­ 
trafikkandel på døgnbasis, TA. T Amaks er sammen med Mmaks det trafikkmessige 
grunnlaget for konsentrasjons- og eksponeringsberegningene. Det er derfor viktig 
at den gis så riktig verdi som mulig. 

Busstrafikk i rushtimen, Bmaks· Antall busser i rushtimen (busser/time). Verdier 
må hentes fra ruteoversikter fra busselskapene eller tellinger. Brukes til å beregne 
bussenes bidrag til maksimalkonsentrasjonene. Hvis Bmaks blir oppgitt til -1 i inn­ 
gangsfila, beregnes den på bakgrunn av ÅDTB, slik at bussandelen i makstimen 
bli lik bussandelen i snitt over døgnet. Hvis Bmaks oppgis til 0, antas det ingen 
busser på lenken i rushtimen. 

Standardklasse, SKL: Vegens standardklasse slik den er definert i vegnormalene 
(jfr. "Veg og gateutforming", Vegdirektoratet, 1990). Denne verdien fås automa­ 
tisk dersom vegnettet genereres i SMT. En forutsetning for at verdien skal kunne 
hentes fra SMT, er at slike data er lagt inn der. Det er mulig å legge inn stan­ 
dardklasse i SMT. (Se også brukerveileder for SMT.) Parameteren SKL benyttes 
ikke i beregningene, men er med som en tilleggsinformasjon på veglenkefilen. 

Eksempel på en fil med data for veglenkene er vist i tabell 5. Alt som ligger før 
ordet Start betraktes som kommentarer av programmet. 
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2.3. Bygningsdata 

Bygningsdatafilen brukes til å beregne eksponering av befolkningen til CO, N02 
og PM10. Med eksponering menes konsentrasjonen i uteluften ved fasaden til 
husene der folk er bosatt. Beregningene gjelder 3 m over bakken, og på samme 
måte som konsentrasjonsberegningene gjelder de absolutte maksimalkonsentra­ 
sjoner. 

Programmet VREGN ADM legger ut en fil med bygningsdata fra menyen 
"Program-<VLUFf>-Beregn utgang" i V ADM som VLUFT kan lese. Fila vil få 
et navn på formen SOyyaaB.TXT, men VLUFT aksepterer alle filnavn, inntil 50 
tegn. Denne fila anvendes også for støyberegninger, og inneholder derfor en rekke 
andre parametre som ikke angår luftberegningene. VLUFT henter kun opplysnin­ 
ger om avstander til bygningene, hushøyde, antall boligenheter pr. bygning og til­ 
hørende trafikklenkenummer fra fila. 

VLUFT leser denne fila fram til ordet 'start', 'Start' eller 'START', deretter leses 
hver linje fortløpende til fil-slutt. Fra hver linje leses: 

Antall etasjer i bygningen 
Antall boliger i bygningen 
Tilhørende trafikklenke-nummer 
Høydeforskjell mellom grunnplanet i huset og vegen . 
Avstand fra midten av vegen til bygningen 

Under kjøring av programmet får man spørsmål om antall personer pr. boligenhet, 
som altså velges enhetlig for hele beregningsområdet. I tabell 6 er det vist antall 
personer pr. boligenhet som ble brukt Forurensningslovsberegningene i 1993. 
Dataene stammer stort sett fra Vegkontorene. Dette er gjennomsnittstall for hvert 
fylke, og reflekterer ikke at det kan være variasjoner mellom by- og landområder 
innen fylkene. Vi oppfordrer derfor brukerne til ikke å bruke tallene i tabell 6 
ukritisk. Antall personer pr. boligenhet har stor betydning for det antall eksponerte 
personer man kommer fram til. 

• Posisjon 46-47 
• Posisjon 66-67 
• Posisjon 73- 77 
• Posisjon 81-83 
• Posisjon 85-87 
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Tabell 6: Antall personer pr. boligenhet i gjennomsnitt i fylkene, brukt i 
forbindelse med Forurensningsloven. 

Fylke Antall personer pr. 
boliqenhet 

Østfold 2,5 
Akershus 2,4 
Oslo 1,8 
ahedmark 2,4 
Oppland 2,5 
Buskerud 2,4 
Vestfold 2,4 
Telemark 2,4 
Aust-Agder 2,4 
Vest-Agder 2,3 
Rogaland 2,8 
Hordaland 2,4 
Sogn og Fjordane 2,6 
Møre og Romsdal 2,2 
Sør-Trøndelag 2,3 
Nord-Trøndelag 2,2 
Nordland 2,4 
Troms 2,2 
Finnmark 2,2 

2.4. Skjermdialog eller situasjonsfil. 

De dataene som gjelder hele vegnettet eller beregningssituasjonen, har tidligere 
blitt oppgitt i en skjermdialog, der programmet spør via skjermen mens det 
eksekverer, og brukeren svarer ved hjelp av tastaturet. Eksempler på slik 
informasjon er beregningsår, bakgrunnskonsentrasjoner og om det skal beregnes 
eksponering. 

Dersom kun en av disse inngangsparametrene skulle endres, krevde det tidligere at 
hele programkjøringen ble gjentatt. 

For å effektivisere systemet, er VLUFT nå koblet opp mot et skjermbilde i 
VADM. Dette er bygget opp på samme måte som skjermbilet i VSTOY, og 
tilfredstiller den internasjonale CUA/SAA-standarden som går igjen i skjermbilder 
i nye programmer. VLUFT kan kjøres i "bakgrunnen" i forhold til dette bildet. I 
bildet vises alle parametrene i den tidligere skjermdialogen samtidig. Man kan gå 
inn og endre på en eller flere parametre, og så gi programmet besked om å kjøre 
på nytt. Skjermbildet blir brukt som grunnlag for å generere en såkaldt 
situasjonsfil som leses av VLUFT. 

Situasjonsfila kan ha ett navn på en til åtte karakterer, og "extension" PRJ 
(sitfil.prj ). Informasjonen på fila er inndelt i tre grupper: 

• Opplysninger som er felles for luft- og støyberegningene. Innledes med 
overskriff'[VADM]. 

• Opplysninger som kun angår luftberegningene. Innledes med overskrift 
[VLUFT] 
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• Opplysninger som kun angår støyberegningene. Inndledes med overskrift 
[VSTOY] 

I figur 3 er vist de delene av situasjonsfila som leses av VLUFT. Rekkefølgen på 
parametrene er likegyldig, men beskrivelsen av hver parameter (det som står foran 
=-tegnet) må være eksakt slik det står beskrevet i figur 3. Vinduet i V ADM brukes 
til å generere denne situasjonsfilen. 

Beregningsår= (År beregningene skal gjelde for) 
LenkedataLuft = (Navn på inngangsfil med lenkedata) 
EksponeringLuft = (Navn på resultatfil, eksponeringsberegninger) 
ByggdataLuft = (Navn på inngangsfil med bygningsdata) 
UtslippLuft = (Navn på resultatfil, utslipp) 
KonsentrasjonLuft = (Navn på resultatfil, konsentrasjoner) 
Trafikkmaskin ? = (Skal beregningene gjøres for stort vegkryss?) 
Sekundærvegnett ? = (Skal det gjøres beregninger for sekundærvegnettet?) 
Antall bilkm, tett= (Anslag for trafikkarbeid på sekundærvegnettet) 
Antall bilkm, middels= (Anslag for trafikkarbeid på sekundærvegnettet) 
Antall bilkm, spredt= (Anslag for trafikkarbeid på sekundærvegnettet) 
Bystørrelse= (Brukes til anslag for bakgrunnskonsentrasjon, ses. 39) 
Bygningsfil tilgjengelig= (Har du tilgang på bygningsfil?) 
Eksponeringsberegninger = (Skal det gjøres eksponeringsberegninger?) 
Personer pr. boligenhet= (Velges enhetlig for hele boligmassen) 
Standard CO-bakgrunn ? = 
Standard NO2-bakgrunn ? = 
Standard PM I 0-bakgrunn ? = 
Standard O3-bakgrunn ? = 
Piggdekkparametre OK?= (Ønsker du å bruke de foreslåtte verdiene?) 
Beregningsavstand støv, PMI0 =(Avstandfra vegkant) 
Beregningsavstand, CO+NO2 =(Avstandfra vegkant) 
CO-bakgrunn, tett = 
CO-bakgrunn, middels = 
CO-bakgrunn, spredt= 
NO2-bakgrunn, tett= 
NO2-bakgrunn, middels = 
NO2-bakgrunn, spredt= 
PM IO-bakgrunn, tett= 
PM IO-bakgrunn, middels = 
PM IO-bakgrunn, spredt= 
O3-bakgrunn = 
Andel vanlige piggdekk= 
Andel lettpiggdekk = 
Reduksjon pga piggfrie dekk = 
Reduksjon pga lettpiggdekk = 
Effekt av renhold = 

(Velges i så fall ut fra bystørrelse) 

(Verdier på bakgrunnskonsentrasjoner dersom 
du ikke ønsker å bruke standardverdiene) 

(Verdier på piggdekkparametre dersom du ikke ønsker 
å bruke standardverdiene) 

Figur 3: Parametre i situasjonsfilen som leses av VLUFT. 
Parametre etterfulgt av "?" er ja/nei-spørsmål. Forklaring i parentes. 
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2.5. Feilmeldinger 

Dersom inngangsdata inneholder feil, kan dette få en rekke forskjellige utfall. 
Dersom en eller flere parametre ligger feilplassert kan dette enten gi feil resultater 
for lenker det gjelder, eller føre til programstopp, avhengig av typen feil. Pro­ 
grammet gir ikke feilmeldinger på alle tenkelige feil og selvmotsigelser i inn­ 
gangsdata, men følgende tester gjøres: 

• Gateklasse er mellom 1 og 5 
• Kjørebanebredden er større enn 0 
• Retningsparameteren har verdi 0, 1 eller 2 
• Områdetype har verdi 1, 2 eller 3 
• Fasadedekningsgrad er mellom 1 og 6 
• Tungtrafikkandelen og Tmaks er mellom -1 og 100 (-1 betyr tildeling av 

standardverdi) 
• Sum ÅDT og ÅDTB er større enn 0 
• V og FB større enn 0 
• L, Mmaks og V maks er større eller lik 0 
• Bussandelen av totaltrafikken en mindre eller lik tungtrafikkandelen 
• Bmaks mindre eller lik ÅDTB 
• Mmaks mindre eller lik ÅDT 
• Bmaks mindre eller lik Mmaks 
• Bmaks er større enn -1 
• Bmaks er mindre eller lik Tmaks 

3. Kjøring av programmet 
3.1. Kjøring av VLUFT fra DOS med situasjonsfil 

Programmet startes med å skrive 

> VLUFT3 /F:Sitfil.SIT 

Sitfil.SIT er navnet på situasjonsfila. Denne fila, som står beskrevet i kapittel 2.4, 
inneholder alle opplysninger programmet trenger under kjøringen. Tilbake­ 
meldinger fra programmet til brukeren (av typen "Konsentrasjonsberegninger 
pågår") gis i den nederste ruten i vinduet. 

3.2. Kjøring av VLUFT fra DOS med skjermdialog 

Spørsmålene som programmet stiller dersom man kjører fra DOS med skjermdia­ 
log, vil svare til linjene i situasjonsfila og feltene i V ADM-vinduet. Når VLUFT 
startes ved å skrive 

> VLUFT3 
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kommer følgende frem på skjermen: 
(Kommentarene i hakeparanteser [ ] er ikke en del av skjermdialogen, men 
forklarer gangen i eksekveringen, avhengig av hva man svarer) 

VLUFT - Beregningsprogram for trafikkforurensning. 
Versjon 3.0 - Oktober 1993 

Navn på fil med veglenkedata: 
Oppgi navnet på fila. Hvis den ligger under en annen katalog enn der VLUFT ble 
startet fra, må dette spesifiseres. Programmet aksepterer filnavn på inntil 80 
karakterer. Filer generert i VADM vil ha navn på formen L0yyaaL.TXT, der "yy" 
er året og "aa" beskriver "situasjonen", dvs vegnettet og trafikken. 

Dersom man svarer med et filnavn som ikke finnes, vil det bli gitt en feilmelding - 
"File not found", og programeksekveringen vil avbrytes. 

Beregningsår (1993-2008): 
Utslippene fra de ulike kjøretøyklassene vil endres over tid, avhengig av utskift­ 
ningstakt på bilparken og krav som stilles til utslipp fra nye biler. For år etter 2008 
har vi ansett at prognosene for den teknologiske utviklingen blir såpass usikre at 
beregningene har liten verdi. 

Gjelder beregningene forurensning fra et kryss/en trafikkmaskin (JIN)? 
[ Hvis 'J', gå til 1.1. Hvis 'N', gå til 2.1] 
Hvis man svarer ja på dette spørsmålet, vil ikke VLUFT utføre sine vanlig 
vegnettsberegninger. Programmet gjør istedet utslipps- og konsentrasjonsbereg­ 
ninger for et (stort) vegkryss. Dette er nytt i denne versjonen av VLUFT. 

[1. 1] Navn på resultatfil for konsentrasjoner: 
Navnet kan maksimalt bestå av åtte karakterer før puktum, pluss tre karakterer 
etter punktum. Dersom filen man oppgir finnes fra før, vil den gamle filen bli 
overskrevet. 

STØVNEDFALL: 
Ved veger med fasader på en eller begge sider, 
beregnes støvnedfallet (g/m-=mnd) 5 meter fra vegkant. 
Ved veger uten fasader kan støvnedfallet beregnes 
enten 5, 10 eller 20 meter fra vegkant. 

Gi avstand (5, 10 eller 20 m): 

Merk at dette spørsmålet gjelder støvnedfall, og ikke PM10. 

[ 1.2] Landgjennomsnittlig dekkbruk i 1991/92: 
Andel med vanlige piggdekk: 0.76 
Andel med lettpiggdekk: 0.04 
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Disse tallene er forslag til verdier, som er hentet fra TØls undersøkelse om dekk­ 
bruk (TØI, 1992). Piggdekkbruken vil variere mye fra fylke til fylke. Det er ventet 
at bruken av piggfrie dekk vil øke fremover. Brukeren bør derfor forsøke å skaffe 
oppdaterte verdier på disse andelene for framtidige beregningssituasjoner. 

NILUs anslag for vegstøvdannelse fra ulike dekktyper: 

Reduksjonsfaktor for slitasje fra lettpiggdekk i forhold til 
piggfrie dekk: 0.8 
Reduksjon av slitasje fra piggfrie dekk i forhold til 
vanlige piggdekk: 0.5 

Reduksjonsfaktor 0.8 innebærer en antagelse om at slitasjen fra lettpiggdekk er 
80% av slitasjen fra piggdekk. 

Man vet at slitasjen fra piggdekk er proporsjonal med piggvekten. Slitasjen fra 
piggfrie dekk i forhold til piggdekk vet man mindre om. NILU foreslår å legge inn 
verdiene ovenfor. 

Vil du bruke disse tallene (JIN)? 
[Hvis 'J' , gå til 1 .4. Hvis 'N', gå til 1.3.] 

[1.3] Andel med piggdekk (0.0-1.0): 
Andel med lettpigger (0.0-1.0): 
Slitasjereduksjon for lettpigger (0.0-1.0): 
Slitasjereduksjon for piggfrie dekk (0.0-1.0): 

Her får man anledning til å legge inn eventuelle egne verdier. 

[ 1.4] Effekt av renhold på vegen på støvnedfall og PMl0-konsentrasjoner: 
1.0 = ingen effekt 
0 = full effekt 

Legg merke til at spørsmålet ikke gjelder om det blir utført renhold eller ei, men 
om hva effekten av det eventuelle renholdet er. Støvkonsentrasjonene blir multi­ 
plisert med den faktoren man oppgir. Effekten av renhold har i liten grad blitt 
undersøkt, men vi har tatt det med i modellen dersom slik kunnskap skulle komme 
fram. 

Vil du bruke 1.0 (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 1.6.Hvis 'N', gå til 1.5.] 

[1.5] Faktor for effekten av renhold (0.0 - 1.0): 
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[ 1. 6] Leser inngangsdata. 
Ferdig med å Iese inngangsdata. 
Konsentrasjonsbereging pågår. 
Resultater er lagt på fila: kons.res. 

Kons.res er i dette tilfellet navnet på fila som brukeren oppga på begynnelsen av 
eksekveringen. Programkjørselen for kryssberegning er nå avsluttet. 

Hvis du har valgt å ikke gjøre beregninger for et vegkryss, utføres vanlig 
vegnettsberegning. Du får følgende spørsmål: 

[2.1] Har du fil med bygningsdata (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.2. Hvis 'N', gå til 2.3.] 

Tidligere var bygningsdata nødvendig bare dersom man skulle beregne 
eksponering. Nå benyttes bygningsdataene, dersom de er tilgjengelige, også til 
spredningsberegningene i gaterom. Dersom bygningsdata finnes, blir sprednings­ 
beregningene i gaterom mer nøyaktige. 

[2.2] Navn på fil med bygningsdata: 
Navnet kan bestå av åtte karakterer før punktum, og tre karakterer etter punktum. 

[2.3] UTSLIPP: 
Navn på resultatfil for utslipp: 
Nav net kan bestå av åtte karakterer før punktum, og tre karakterer etter punktum. 

Skal utslipp fra veger utenom det definerte vegnettet beregnes (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.4. Hvis 'N', gå til 2.5.] 

[2.4] Antall bilkm pr døgn, tett bebyggelse: 
Antall bilkm pr døgn, middels tett bebyggelse: 
Antall bilkm pr. døgn, spredt bebyggelse: 

Ofte vil det kun være hovedvegnettet som er med på veglenkefilen, dvs veger 
med ÅDT over en viss grense. Dersom man ønsker å ta hensyn til trafikken på de 
øvrige vegene i beregning av totalutslipp, er programmet lagt til rette for dette. 
Det kreves imidlertid at man kan anslå det samlete trafikkarbeidet på dette 
vegnettet. Disse vegene blir også kalt sekundærveger eller det lavtrafikkerte 
vegnettet. 

Du er nå ferdig med å oppgi data for veger utenom det definerte vegnettet. 
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[2.5] KONSENTRASJONER: 
Navn på resultatfil for konsentrasjoner: 
Navnet kan bestå av åtte karakterer før punktum, og tre karakterer etter punktum. 

Bakgrunnskonsentrasjon for områdetype SPREDT bestemmes av program­ 
met. 

Forslag til verdier for områdetype TETT og MIDDELS TETT gis ut fra inn­ 
byggertall i byen/tettstedet. 
Indeks for innbyggertall: 1: > 200 000 

2: > 50 000 - 200 000 
3: < 50 000 

Oppgi indeks for innbyggertall: 
Programmet foreslår bakgrunnskonsentrasjoner ut fra bystørrelse. 

CO-konsentrasjon i milligram pr. kubikkmeter (mg/m3). 
CO-bakgrunn ut fra innbyggertall: 
Middels tett bebyggelse: 6,7 (index= 1), 4,0 (index= 2), 2,7 (index= 3) 
Tett bebyggelse: 10,7 (index= 1), 6,4 (index= 2), 4,3 (index= 3) 

CO-bakgrunn OK (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.7.Hvis 'N', gå til 2.6.] Brukeren kan godta disse, eller legge inn 
andre verdier. 

[2.6] CO - tett (0-15 mg/m3): 
CO - middels (0-15 mg/m3): 

Her kan man eventuelt foreslå egne verdier. 

[2.7] NOi-, PM10- og Oj-konsentrasjoner i mikrogram pr. kubikkmeter 
(ug/ma ). 

NO2 -bakgrunn ut fra innbyggertall: 
Middels tett bebyggelse: 

Middels tett bebyggelse: 
Tett bebyggelse: 

43 (index= 1), 25 (index= 2), 17 (index= 3) 
68 (index= 1), 39 (index= 2), 27 (index= 3) 

NO2 -bakgrunn OK (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.9.Hvis 'N', gå til 2.8.] 

[2.8] NO2 - tett (0-15 mg/ms): 
NO2 - middels (0-15 mg/ms): 

Her kan man eventuelt foreslå egne verdier. 
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[2.9] PM10 -bakgrunn ut fra innbyggertall: 
Middels tett bebyggelse: 

Middels tett bebyggelse: 
Tett bebyggelse: 

60(index = 1), 50 (index= 2), 40 (index= 3) 
120 (index= 1), 100 (index= 2), 80 (index= 3) 

PM10-bakgrunn OK (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.11.Hvis 'N', gå til 2.10.] 

[2.10] PM10 - tett (0-15 mg/ms): 
PM10 - middels (0-15 mg/ms): 

Her kan man eventuelt foreslå egne verdier. 

[2.11] Standardverdi for bakgrunn av ozon i Norge: 60 µg/m3. 
Ozon-bakgrunn OK (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.13. Hvis 'N', gå til 2.12.] 

[2.12] Regionalt ozon (0-200 ug/ms): 

[2.13] KONSENTRASJON AV CO, NO2 OG PM10: 

For veger med tette fasaderekker på en eller begge sider av vegen, beregnes 
konsentrasjoner ved husfasadene. For åpne veger gjøres beregningene ved 
valgt avstand. Ved valgt beregningsavstand over 60 m, beregnes konsentra­ 
sjonene alltid ved valgt avstand, uavhengig av fasadedekning. 

Beregningsavstand fra vegkant langs åpne veger (0-99 m): 
Konsentrasjoner beregnes ved samme avstand for hele vegnettet. 

STØVNEDFALL: 
Ved veger med fasader på en eller begge sider, beregnes støvnedfallet 
(g/m-=mnd) 5 m fra vegkant. Ved veger uten fasader, kan støvnedfallet 
beregnes enten 5, 10 eller 20 meter fra vegkant. 

Gi avstand (5, 10 eller 20 m): 

[2.14] Landsgjennomsnittlig dekkbruk i 1991/92: 
Andel med vanlige piggdekk: 0.76 
Andel med lettpiggdekk: 0.04 

Disse tallene er forslag til verdier, som er hentet fra TØis undersøkelse om dekk­ 
bruk (TØI, 1992). Piggdekkbruken vil variere mye fra fylke til fylke, og det er 
ventet at bruken av piggfrie dekk vil øke fremover. Brukeren bør derfor forsøke å 
skaffe oppdaterte verdier på disse andelene. 

NILU TR 2/94 



26 

NILUs anslag for vegstøvdannelse fra ulike dekktyper: 

Reduksjonsfaktor for slitasje fra lettpiggdekk i forhold til 
piggfrie dekk: 0. 7 
Reduksjon av slitasje fra piggfrie dekk i forhold til 
vanlige piggdekk: 0.05 

Reduksjonsfaktor 0.7 innebærer at slitasjen fra lettpiggdekk er 70% av slitasjen fra 
piggdekk. 

Man vet at slitasjen fra piggdekk er proporsjonal med piggvekten. Slitasjen fra 
piggfrie dekk i forhold til piggdekk vet man mindre om. NILU foreslår å legge inn 
verdiene ovenfor. 

Vil du bruke disse tallene (JIN)? 
[Hvis 'J' , gå til 2.16. Hvis 'N', gå til 2.15.] 

[2.15] Andel med piggdekk (0.0-1.0): 
Andel med lettpigger (0.0-1.0): 
Slitasjereduksjon for lettpigger (0.0-1.0): 
Slitasjereduksjon for piggfrie dekk (0.0-1.0): 

Her får man anledning til å legge inn eventuelle egne verdier. 

[2.16] Effekt av renhold på vegen på støvnedfall og PM10-konsentrasjoner: 
1.0 = ingen effekt 
0 = full effekt 

Vil du bruke 1.0 (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.18.Hvis 'N', gå til 2.17.] 

[2.17] Faktor for effekt av renhold (0.0 - 1.0): 

Legg merke til at spørsmålet ikke gjelder om det blir utført renhold eller ei, men 
om hva effekten av det eventuelle renholdet er. Støvkonsentrasjonene blir multi­ 
plisert med den faktoren man oppgir. 

[2.18] Hvis fil med bygningsdata er lest inn, gå videre. Hvis ikke, gå til 2.20. 

EKSPONERING: 
Skal befolkningens eksponering til forurensning ved bolig beregnes (JIN)? 
[Hvis 'J', gå til 2.19.Hvis 'N', gå til 2.20.] 

[2.19] Navn på resultatfil for eksponering: 

Antall personer pr boligenhet: 
Bygningsfila inneholder antall boligenheter. For å komme frem til et antall eks­ 
ponerte, må det antas et gjennomsnittlig antall personer pr. boligenhet. 
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[2.20] Skriver til resultatfll(er). 
Til slutt fås en melding om navnet på resultatfilene, i tilfelle brukeren har glemt 
hva hun oppga i begynnelsen av programeksekveringen. 

3.3. Kjøring av VLUFT fra vinduet i V ADM 

Kjøring fra vindumeny vil i stor grad være selvforklarende. Spørsmålene i 
skjermdialogen som er beskrevet i avsnitt 3.2 vil være representert i vinduet, og 
meldinger under programeksekveringen vil komme i ruten nederst i vinduet. 

4. Resultater 
Beregningsresultatene for vanlige vegnettsberegninger presenteres i tre separate 
filer: 

• utslippsfil 
• konsentrasjonsfil 
• eksponeringsfil 

For kryssberegninger, presenteres resultatene på kun en fil. 

Klassifisering av forurensningsnivået langs lenkene baserer seg bl.a. på lenkenes 
beregnete maksimale forurensningskonsentrasjon sett i forhold til SFTs forslag til 
luftkvalitetskriterier (tabell 7). 

Tabell 7: Forslag til luftkvalitetskriterier for CO, NOx og PM10 (SFT, 1993). 

co PM10 N02 
mq/m3 ua/m3 µq/m3 

1-times middelverdi 25 - 100 
8-timers middelverdi 10 - - 
24-timers middelverdi - 70 75 

Utslippsfilen inneholder: 

1. Dato og klokkeslett da beregningene ble utført. 
2. Beregningsår. 
3. Navn på fil med veg/trafikkdata. 
4. Tabeller for utslipp (tonn/år) fra det definerte vegnettet av CO, NOx og CO2, 

fordelt på områdetyper (tett, middels og spredt bebyggelse), og bilklasser 
(lette, tunge, busser). Eventuelle tilleggsutslipp på veger utenom det definerte 
vegnettet/ sekundærvegnettet, kalt lavtraf. veger. 

5. Tabell for trafikkarbeid (km/døgn) fordelt på områdetyper og lette/tunge biler. 
6. For hver veglenke: utslipp av CO, NOx og CO2 samt ÅDT. 

Konsentrasjonsfilen inneholder: 

1. Dato og klokkeslett da beregningene ble utført. 
2. Beregningsår. 
3. Navn på fil med veg/trafikkdata. 
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4. Bakgrunnskonsentrasjoner av CO, NO2, PM10 og 03 som er brukt. 
5. Beregningsavstand fra vegkant for CO, NO2 og PM10. 

6. Total lengde på vegnettet, og antall veglenker. 
7. Antall tunneler og lengden på disse. 
8. Tabeller med antall km veg og antall veglenker med maksimale konsentra­ 

sjoner over ulike nivåer for CO, NO2 og PM10. Disse konsentrasjonene 
gjelder ved valgt beregningsavstand fra vegkant, som er uniform for hele 
vegnettet. CO anigs i forhold til tre konsentrasjonsnivåer, og NO2 og PM10 i 
forhold til åtte nivåer. 

9. Tabeller med antall km veg og antall veglenker fordelt i 4 støvnedfallsklasser 
og fire klasser for konsentrasjoner av PM10. Disse resultatene er fordelt på 
områdetype. 

10. Lenkevis utskrift av følgende parametre: 
-ÅDT 
- Konsentrasjoner av CO, NO2 og PM10 ved valgt beregningsavstand fra 
vegkant. 

- Støvnedfallsklasse. 
- Avstand fra vegkant der konsentrasonene overskrider 15 mg/ms for CO, 
200 ug/mr NO2 og 200 ug/m" for PM10. Tunneler markers med -1. 

Eksponeringsfilen inneholder: 

1. Dato og klokkeslett da beregningene ble utført. 
2. Beregningsår. 
3. Navn på fil med veg/trafikkdata. 
4. Navn på fil med bygningsdata. 
5. Bakgrunnskonsentrasjoner av CO, NO2, PM10 og 03 som er brukt. 
6. Antall personer pr boligenhet som er antatt. 
7. Totalt antall personer i de registrerte bygningene, som er fremkommet ved å 

multiplisere antall personer pr. boligenhet med antall boligenheter som er 
oppført i bygningsregistret. 

8. Tabeller med antall personer over h.h.v. tre, åtte og åtte konsentrasjonsgrenser 
for CO,NO2 og PM10, fordelt på OTY. 

9. Antall plagede personer, fordelt på OTY. 
10. Lenkevis utskrift av antall personer over tre grenser for CO, tre grenser for 

NO2 og fire grenser for PM10. Antall plagede personer. 

Kryssberegningsfilen inneholder: 

1. Dato og klokkeslett da beregningene ble utført. 
2. Beregningsår. 
3. Navn på fil med veg/trafikkdata. 
4. Bakgrunnskonsentrasjoner av CO, NO2, PM10 og 03 som er brukt. 
5. Beregningsavstand fra vegkant for konsentrasjoner av CO, NO2 og PM10. 

6. Totalutslipp fra trafikken i krysset av CO, NO2 og PM10 (gis). 
7. Konsentrasjoner av CO, NO2 og PM10 som funksjon av avstand fra kryssets 

ytterkanter (hver 5. meter ut til 100 m). 

Eksempel på resultatfiler er vist på de neste sidene. 
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VLUFT - Beregningsprogram for trafikkforurensning. 

VERSJON 3.0 - Oktober 1993 

KJOERT 181 111994 

UTSLIPPSBEREX::NINGER 

kl. 13 .05. 

BEREGNINGSAAR : 1998 
FIL MED VEG- OG TRAFIKKDATA .... : b:1092001.txt 

UTSLIPP AV CO, NOx OG CO2 (TONNIAARl, 
FORDELT PAA BILKLASSER OG OMRAADETYPER. 

UTSLIPP AV co (karbonmonoksid). TONNIAAR : 

LETTE BILER 
TU?lGE BI LER 
BUSSER 

'roTAL 

LAVTRAF. VEGER 

'roTALT 

SPREDT 
293.1 

9.7 
. 2 

303.0 

2.5 

305.5 

MIDDELS 
1861. 8 

34.8 
.1 

1896.7 

2.4 

1899.1 

TETT 
858.2 
14.6 

.0 

872 .8 

1.1 

873.9 

'roTALT 
3013.2 

59.1 
.2 

3072. 5 

6.0 

3078.5 

UTSLIPP AV NOx (nitrogenoksider), TONNIAAR 

LE'ITE BILER 
TIJNG E B I LER 
BUSSER 

'ro'i'AL 

L;\":"RAF. VEGER 

'IOTA.LT 

SPREDT 
75.8 
25.3 

.6 

101.7 

. 2 

101.9 

MIDDELS 
250.8 
76. 2 

.3 

327.2 

.) 

327.5 

UTSLIPP AV CO2 (karbondioksid), TONNIAAR : 

LE'ITE BILER 
TUNGE BILER 
BU:iSER 

'ro'i'AL 

i.j,VTRAF. VEGER 

TCT;.LT 

SPREDT 
7258. 7 
2504.3 

57.0 

9820.0 

34.3 

9854.3 

MIDDELS 
26375.4 
7583.2 

23. 7 

33982 .3 

37.3 

34019.6 

TETT 
104.2 
28.9 

. 1 

133 .1 

. 2 

133 .4 

TETT 
12221.6 
2802.3 

5.2 

15029.1 

20.8 

15049.9 

TOTALT 
430.7 
130. 4 

.9 

562.0 

.8 

562.8 

'roTALT 
45855.7 
12889.8 

85.8 

58831.4 

92. 4 

58923.7 

TRAF I K}(ARBE ID (KMIOOEGNl, BASERT PAA AADT 
FORDELT PAA HASTIGHE'TSKLASSER OG OMRAADETYPER 

LETrE BILER SPREDT MIDDELS TETT 'roTALT 
0-10 i'Jnlt 0. 0. 0. 0. 

10-20 ,..mit 0. 0. o. 0. 
20-30 kr.Ilt 0. 18293. 2874. 21156. 
30-40 km/~ 0. 28346. 2673. 31020. 
40-50 >:mit 18135. 153850. 180542. 352526. 
50-60 km/t 33028. 149644. 12297. 194970. 
60-70 >:mit 0. 24739. o. 24739. 
70-80 km/t 84172. 79981. 2837. 166990. 

ovzs 30 lun/ t 0. 0. 0. 0. 
------------------------------------------------------------ 

'!UTAL 135335. 454853. 201223. 791411. 

-:v.-lGE BILER :iPREDT MIDDELS TETT 'roT"-LT 
0-10 Y_rn/ C o. 0. 0. 0. 

10·20 km/!:. o. 0. 0. 0. 
20-)0 k.;n/t 0. 916. 151. 1067. 
)0-40 ),r..f.'\/t 0. 1492. 141. 15)). 
40-50 k;.1;c 984. 7986. 8555. 175~4. 
50-60 l'Jn/t 1543. 8082. 512. 10138. 
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60-70 lun/t 
70-80 lun/t 

OVER 80 ~.m/t 

TOTAL 

o. 
6779. 

o. 

9305. 

TOTAL 144641. 

Lenkevise utslipp i tonn/aar. 
LNR NAVN/REF Ar:11: CO2 

Start 
10 
20 
30 
40 
so 
60 
70 
80 
81 
90 

100 
llO 
120 
130 
140 
!SO 
1 S 1 
152 
160 
170 
180 
190 
200 
210 
220 
230 
240 
250 
260 
270 
280 
290 
300 
)10 
)20 
)SO 
)60 
370 
380 
390 
400 
410 
420 
430 
431 
440 
450 
460 
470 
480 
490 
500 
510 
520 
521 
530 
5)1 
540 
550 
560 
S70 
580 
S90 
600 
610 
620 
621 
6)0 
640 
6S0 
660 
670 
680 
690 
700 

El8 
El8 
E18 
E18 
STRANDVEIEN 
STRANDVEIEN 
PRINS OSCARS GATE 
ENGENE 
ENGENE 
ENGENE 
HAUGESGATE 
HAUGESGATE 
HAUGESGATE 
HAUGESGATE 
HAUGESGATE 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZGATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZ GATA 
ROSENKRANTZGATA 
ROSENKRANTZ GATA 
LAJORDGATA 
•VRE STORGATE 
•VRE STRANDGATE 
•VRE STRANDGATE 
NEDRE STRANDGATE 
STRANDVEIEN 
•VRE EIKERVEI 
•VRE EIKERVEI 
NEDRE EIKERVEI 
GR•NLAND 
GR•NLAND 
BJ.BJ•RNSONS GATE 
BYBRUA 
BJ.BJ•RNSONS GATE 
STR•MS• TORG 
STR•MS• TORG 
BJ . BJ • RNSONS GA TE 
BJ.BJ•RNSONS GATE 
HOLMENBRUA 
STR•MS•BRUA 
TELniUSGATA 
BJ. BJ• RNSONS GATE 
BJ. BJ• RNSONS GATE 
HOLMESTRANDSVEIEN 
HAVNEGATA 
HAVNEGATA 
HAVNEGATA 
HAVNEGATA 
SKIPPERGATA 
HANS TORDSENS GATE 
SVELVIKVEI EN 
SVELVIKVEIEN 
SVELVIKVEIEN 
SVELVI1'."VEIEN 
L•K.KEBERGVEIEN 
L• KK.EBERGVEI EN 
L • KK.EBERGVE I EN 
BERGSTIEN 
BERGSTIEN 
BERGSTIEN 
KONGGATA 
HANS HANSENS VEI 
HANS HANSENS VEI 
HANS HANSENS VEI 
HANS HANSENS VEI 
HANS HANSENS VEI 

1397. 
6112. 

0. 

25984. 

480837. 

16953. 
169S3. 
97S1. 
97S1. 

22669. 
29S97. 
13093. 
13 603. 
13 603. 
18169. 
l 7893. 
992S. 
8813. 
9961. 

11093. 
13 2 89. 
13289. 
13289. 
27876. 
27876. 
26731. 
29212. 
26280. 
26425. 
26148. 
2247S. 
23877. 
23877. 
24461. 
14586. 
19208. 
13339. 
20638. 
217S4. 
14990. 
8726. 
i i scr . 
12677. 
15031. 
7214. 

1S420. 
19419. 
16490. 
11466. 
ll 466. 
15472. 
16847. 
18130. 
182 69. 
17685. 
18989. 
20760. 
9029. 

14001. 
14001. 
7593. 
7593. 
149. 

7426. 
7278. 
6023. 
33S6. 
33S6. 
6270. 
4710. 
649S. 
S17S. 
396S. 
5S34. 
2178. 
2S73. 
2S73. 
1912. 
2338. 
260S. 

2447. 
314. 

1612. 
841. 
891. 
971. 
242. 
237. 
237. 
406. 
149. 
48. 
62. 

236. 
62. 

277. 
277. 
277. 

1280. 
193. 

1094. 
313. 
197. 
333. 
937. 
601. 

1433. 
243. 

1166. 
204. 
308. 
399. 
202. 
395. 
600. 

1607. 
3S4. 

1327. 
942. 
104. 
165. 
515. 
177. 
83. 
se. 

502. 
267. 
4S6. 
697. 
2SS. 
953. 
38). 
n cs . 
1136. 

S2. 
244. 
244. 

4. 
9S. 

363. 
114. 
201. 
201. 
68. 

432. 
392. 
225. 
S9. 

17-1. 
47. 
.::3. 
74. 

167. 
2 S. 

11 l. 

0. 
181. 

0. 

9S40. 

210763. 

co 

64. 
13. 
70. 
36. 
47. 
S2. 
1). 
14. 
14. 
24. 
10. 
3. 
4. 

14. 
4. 

20. 
20. 
20. 
44. 
l 1. 
61. 
17. 
11. 
19. 
S2. 
30. 
73. 
12. 
S9. 
9. 

18. 
23. 
12. 
23. 
33. 
81. 
19. 
74. 
S2. 
6. 
9. 

30. 
10. 
s. 
3. 

28. 
15. 
25. 
39. 
14. 
S3. 
21. 
S7. 
63. 
3. 
lC 
H. 
0. 
6. 

21. 
6. 

11. 
11 . 
s. 

34. 
29. 
13. 
) . 

10. 
3. 
3. 

1). 
2. 

1397. 
13072. 

0. 

44829. 

836241. 

NOx 

26.8 
).6 

18.6 
9.7 
9.4 

10.3 
2. 1 
2.0 
2.0 
) . s 
l. 6 

. s 

. 5 
2.0 

. 5 
).4 
).4 
3. 4 

12.9 
2.0 

11. 6 
).) 

2. 1 
).5 
9.9 
6.7 

15.1 
2.6 

12. 3 
. 7 

2.6 
3.4 
1. 7 
).4 
6.) 

16.9 
).7 

11.5 
8.2 
.9 

1.4 
4.4 
1. 5 

. 7 

. s 
4.3 
2.3 
).9 
6.0 
2.2 
8.3 
).3 

12.) 
9.9 

. 4 
2. 1 
2. 1 
.0 
.8 

).2 
1. 2 
2.2 
2.2 

• 4 
2.4 
2.) 
2.0 
. s 

1.5 
.4 
• 4 
. 6 

1 .0 
. 2 

1. 0 
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VLUF'1' - Beregningsprogram for trafikkforurensning. 

VERSJON 3.0 - Oktober 1993 

KJOERT 18/1/1994 kl. 13.05. 

KONSENTRASJONSBEREGNINGER 

BEREGNINGSAAR , 1998 
FIL MED VEG- OG TRAFIKKDATA .... , b,1092001.txt 

BAKGRUNNSKONSENTRASJONER ANVENDT 

CO - tett (mg/m3 l •••..•...•... , 
CO - middels tete (mg/m3 l .•••. , 
CO - spredt (mg/m3 l ....•..••. , 
N02 - tete (ug/m3 l ••••••.•.••• , 
N02 - middels tett. (ug/m3 l ••• , 
N02 - spredt (ug /m3 l .•••••••. , 
PMlO - tett (ug/m3 l ••••••.••.. , 
PMl0 - middels tett (ug/m3) , 
PMl0 - spredt (ug/m3) , 
Regionalt ozon (ug/m3J , 

BEREGNINGENE 

10.7 
6.7 
1 .0 

68.0 
43.0 
5.0 

120.0 
60.0 
30.0 
60.0 

Avstand fra vegkant. (m) 
konsentrasjoner av 
CO, N02 og PMl0 . 

for 

10.0 

DET ER BEREGNET MAKSIMUMSKONSENTRASJONER AV CO, N02 OG 
PMl0 SAMT STOEi/NEDFALL FOR TOTALT 107.4 KM, FORDELT PAA 238 LENK.ER. 

AV DE STERKT FORURENSETE LENKD-IE ER LENKER TUNNELER, 
PAA TI LSAMMDI l . 2 KM. 
DISSE KLASSIFISERES ALLTID I STERKESTE FORURENSNINGS KLASSE FOR ALLE KOMPONENTER. 

Antall veglenker og lun veg der ulike konsentrasjonsgrenser for CO, NO2 og PMl0 overskrides: 

co N02 
Km Antall lenker Km Antall lenker 

> 25 mg/m3: 3.4 8 > 400 ug/m3 9.2 32 
> 15 mg/m3, 17.2 56 > 350 ug/m3 9.2 32 

8 mg/m3: 75.8 196 > 320 ug/m3 9.2 32 
0 mg/m3: 107.4 238 > 280 ug/m3 9.2 32 

> 240 ug/m3: 9.2 32 
> 200 ug/m3, 9.2 32 
> 150 ug/m3, 18.9 60 
> 100 ug/m3, 96.5 222 
> 0 ug/m3, 107.4 238 

PMl0 
KM Antall lenker 

> 400 ug/m3: l. 2 
> 350 ug/m3, l. 2 l 
> 300 ug/m3: l. 2 l 
> 250 ug/m3: 1. 2 
> 200 ug/m3: 1.2 l 
> 150 ug/m3, 2.4 5 
> 100 ug/m3, 32.0 110 

70 ug/mJ, 99.5 225 
> 0 ug/m3, 107.4 238 

ANTALL KM VEG FORDELT I 4 STOEVNEDFALLSKLASSER: 

SPREDT MIDDELS TETT TOT.\LT 
SVA.ERT STOR STOEVBELASTNING 6.3 10.2 . l 16.6 
STOR STOEVBELASTIHNG .o 11.0 8. l 19. l 
~IDDELS STOEVBEU.STNING 2.1 8.3 8.0 18.S 
LITEN STOEVBEl..,\SWING 5.7 35.S 12.0 53.1 

TOTALT 14.2 65.0 28.2 107.~ 

ANT.\LL VEGLENKER FORDELT I 4 STOEVNEDFALLSKLASSER, 

SVAERT STOR STO::V3ELASTN I NG 
STOR STOEVBEl..,\S'Il'llNG 

SPREDT 
8.0 
.0 

MIDDELS 
18.0 
11.0 

TETT 
1.0 

28.0 

TOTALT 
27.0 
39.0 
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MIDDELS STOEVBELAS'rn!NG 
LITEN STOEVBELAS'rn!NG 

TOTALT 

3. 0 
10.0 

21.0 

20.0 
66.0 

115. 0 

25.0 
48.0 

102.0 

48.0 
124.0 

238.0 

ANTALL KM VEG FORDELT I 4 PMlO-KLASSER, 

SPREDT MIDDELS TETT TOTALT 
> 350 ug/m3 .o 1.2 .0 1.2 
200 - 350 ug/m3 .0 .0 .0 .0 
150 - 200 ug/m3 .0 .o 1.2 1.2 

o - 150 ug/m3 14.2 63. 8 27.0 105.0 

TOTALT 14.2 65.0 28.2 107.4 

ANTALL VEGLENKER FORDELT I 4 PMlO-KLASSER, 

SPREDT MIDDELS TETT TOTALT 
> 350 ug/m3 .0 1.0 .0 1.0 
200 - 350 ug/m3 .0 .0 .0 .0 
1 so· - 200 ug/m3 .0 .0 4.0 4.0 

0 - 150 ug/mJ 21.0 114.0 98.0 2)) .0 

TOTALT 21.0 115 .0 102.0 238.0 

Lenkevis utskrift, 

c-· beregnede konsentrasjoner for gitt beregningsavstand, co i mg/m3, N02 og PMlO i ug/m3 
A-• avstander fra vegkant for overskridelse av N02-konsentrasjon 200 ug/m3, 

PMlO-konsentrasjon 200 ug/m3 og CO-konsentrasjon 15 mg/m3 
199, Avstanden er over 100 m fra vegkant. 
o, Avstanden er mel lom 0 og Sm fra vegkant. 

StOV= indikator for stovfall (1-4) 

LNR NAVN/VREF Adt Konsentrasjon Avstand se.av 
c-co C-N02 C-PMlO A-CO A-N02 A-PMlO ( 1-4) 

Start 
10 E18 16953. 5. 1 118. 89. 0. 0. 0. 4 
20 E18 16953. 10.6 146. 119. 0. 0. o. 4 
30 E18 9751. 8.9 129. 92. 0. 0. 0. 4 
40 El8 9751. 99.0 999. 999. -1. -1. -1 . 4 
so STRANDVEIEN 22669. 26.6 12801. 99. 28. 199. o. 4 
60 STRANDVEIEN 29597. 15.6 151. 106. 11. 0. 0. 4 
70 PRINS OSCARS GATE 13093. 17.5 2113. 132. 17. 199. o. 3 
80 ENGENE 13 603. 16.0 145. 132. 13. 0. o. 3 
81 ENGENE 13 603. 21. 6 2313. 140. 30. 199. o. 3 
90 ENGENE 18169. 24.3 7739. 144. 38. 199. 0. 3 

100 HAUGESGATE 17893. 26 :1 169. 147. 43. 0. 0. 3 
110 HAUGESGATE 9925. 17.5 150. 134. 17. 0. 0. 2 
120 HAUGESGATE 8813. 13. 7 140. 128. 5. 0. 0. 2 
130 HAUGESGATE 9961. 14.6 141. 129. 8. 0. 0. 2 
140 HAUGESGATE 11093. 15.4 142. 130. 11. 0. 0. 2 
150 ROSENKRANTZGATA 13289. 18.3 147. 132. 19. 0. 0. 3 
151 ROSENKRANTZGATA 13289. 18.3 147. 132. 19. 0. o. 3 
152 ROSENKRANTZGATA 13289. 15.4 151. 132. 11. 0. 0. 3 
160 ROSENKRANTZGATA 27876. 9.5 135. 67. 0. 0. 0. 4 
170 ROSENKRANTZGATA 27876. 17.9 167. 154. 19. 0. 0. 4 
180 ROSENKRANTZGATA 26731. 14. 4 155. 93. 9. 0. 0. 
190 ROSENKRANTZGATA 29212. 15.5 170. 96. 11. 5. 0. 4 
200 ROSENKRANTZGATA 26280. 14.6 163. 92. 9. 0. 0. 4 
210 ROSENKRANT'ZGATA 26425. 14.8 138. 93. 9. 0. 0. 4 
220 ROSENKRANT'ZGATA 26148. 14.3 138. 92. 9. 0. 0. 4 
230 ROSENKRANTZGATA 22475. 12.0 136. 106. 0. 0. 0. 4 
240 ROSENKRANTZGATA 23877. 13 .1 136. 96. 6. 0. 0. 4 
250 ROSENKRANTZGATA 23877. 13 .1 136. 96. 6. 0. 0. 4 
260 ROSENKRANTZGATA 24461. 12. 7 138. 96. 5. 0. o. 4 
210 LAJORDGATA 14586. 14.0 162. 133. 6. 0. 0. 3 
280 •VRE STORGATE 19208. 18.2 153. 137. 19. 0. 0. 3 
290 •VRE STRANDGATE 13339. 16.7 150. 135. 15. 0. 0. 3 
)00 •VRE STRANDGATE 20638. 28.8 13259. 152. 50. 199. 0. 3 
310 NEDRE STRANDGATE 217 54. 26.4 175·. 152. 43. 0. 0. 3 
)20 STRANDVEIEN 14990. 17. 9 163. 152. 19. 0. 0. 
3 so •VRE EIKERVEI 8726. 9.3 125. 76. 0. 0. 0. 3 
360 •VRE EIKERVEI 11501. 10.4 122. 79. 0. o. 0. 3 
370 NEDRE EIKERVEI 12677. 11 . 2 123. 74. o. o. 0. 3 
380 GR•NLAND 15031 . 12.6 136. 77. 5. 0. 0. 3 
390 GR•NLAND 7214. 16. 2 3503. 128. 1~. 199. 0. 
~00 BJ . BJ • RNSONS GATE 15420. 15.3 157. 135. 11. 0. 0. 

NILU TR 2/94 



33 

410 BYBRUA 19419. 29.J JOJO. 1)8. so. 199. o. J 
420 BJ.BJ•RNSONS GATE 1£490. !5.0 ISi. 1)6. 9. 0. 0. J 
4JO STR•HS• TORG 11466. 17. 7 148. 1)5. 18. 0. o. J 
4Jl STR•HS• 1URG 11466. 16.0 142. 1)1. 1). o. 0. J 
440 BJ . BJ • RNSONS GATE I 5472. 15.J 149. IJS. 11. 0. 0. J 
450 BJ . BJ• RNSONS GATE 16847. 18.0 149. 136. 19. o. o. 1 
460 HOLMENBRUA 18 IJO. 17.0 160. 1)7. 16. o. 0. J 
470 STR•HS•BRUA 18269. 16.7 161. 138. 1 S. 0. 0. J 
480 TELIBUSGATA 1768S. 16.J 1S2. 1)7. 14. 0. 0. J 
490 BJ.BJ•RNSONS GATE 18989. 17.2 172. 141. 17. 0. 0. J 
500 BJ.BJ•RNSONS GATE 20760. 18.S 175. 14J. 20. 0. 0. ) 

510 HOLMESTRANOSVEIEN 9029. 9.2 127. 80. o. o. o. ) 

S20 HAVNEGATA 14001. 11. 8 lJS. 76. 0. 0. o. J 
S21 HAVNEGATA 14001. 13. 7 1)2. 76. 7. 0. 0. ) 

SJO HAVNEGATA 7S93. 10.0 127. 68. 0. o. 0. 2 
S31 HAVNEGATA 7S9J. 10.0 127. 68. 0. 0. o. 2 
540 SKIPPERGATA 149. 6.8 10). 60. 0. o. o. 1 
sso HANS TORDSENS GATE 7426. 10.2 127. 68. o. o. 0. 2 
560 SVELVIKVEIEN 7278. 9.6 122. 68. o. o. o. 2 
570 SVELVIKVEIEN 602J. 9.0 1 lJ. 69. 0. o. 0. 
580 SVELVIKVEIEN 3356. 7.8 110. 6S. 0. o. 0. 
590 SVELVIKVEIEN ))56. 7.8 110. 65. 0. 0. 0. 
600 L • KKEBERGVE I EN 6270. 17.7 19906. 6). 14. 199. 0. 
610 L • KKEBERGVE I EN 4710. 14.6 4702. 62. 9. 199. 0. 
620 L• KKEBERGVEIEN 6495. I). 7 66)0. 6). 7. 199. 0. 
621 BERGSTIEN 517S. 12.) SJOJ. 66. 0. 199. o. 
6)0 BERGSTIEN 396S. 8.9 114. 64. 0. 0. 0. 1 
640 BERGSTIEN 5534. 9.9 118. 66. 0. 0. o. 2 
650 KONGGATA 2178. 8.2 108. 62. o. 0. o. 
660 HANS HANSENS VEI 2S73. 8.4 109. 6). 0. 0. 0. 
670 HANS HANSENS VEI 257). 8.0 109. 6). 0. 0. 0. 
680 HANS HANSENS VEI 1912. 8. 1 107. 61. 0. 0. 0. 
690 HANS HANSENS VEI 2))8. 8.4 108. 61. 0. o. 0. 
700 HANS HANSENS VEI 2605. 8.S 109. 6J. 0. 0. 0. 

Stopp 
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VLUFT - Beregningsprogram for trafikkforurensning. 
VERSJON 3.0 - Oktober 1993 

KJOERT 11/2/1994 kl. 13.49. 

EKSPONERINGSBEREGNINGER 

BEREGNINGSAAR : 1998 
FIL MED VEG- OG TRAFIKKDATA .... : da05101.txt 
FIL MED BYGNINGSDATA .... : da0510b.txt 

BAKGRUNNSKONSENTRASJONER ANVENDT I BEREGNINGENE 

CO - tett (mg/m3) . 
CO - middels tett (mg/m3) : 
CO - spredt (mg/m3) : 
NO2 - tett (ug/m3) : 
NO2 - middels tett (ug/m3) : 
NO2 - spredt (ug/m3) : 
PMl0 - tett (ug/m3) : 
PMl0 - middels tett (ug/m3) : 
PMl0 - spredt (ug/m3) : 
Regionalt ozon (ug/m3) : 

Avstand fra vegkant (m) for 
konsentrasjoner av 
CO, NO2 og PMl0 . 

10.7 
6.7 
1. 0 

68.0 
43.0 
5.0 

120.0 
60.0 
30.0 
60.0 

5.0 

BEREGNING AV FORURENSNINGSEKSPONERING VED BOLIGENE: 
(VERDIENE INKLUDERER BAKGRUNNSFORURENSNING.) 

DET ER ANTATT 3.00 PERSONER PR. BOLIGENHET, 
SOM GIR 8598 PERSONER TOTALT I DE REGISTRERTE BYGNINGENE. 

ANTALL PERSONER EKSPONERT FOR, OVERSKRIDELSE AV 3 KONSENTRASJONSGRENSER FOR CO: 

SPREDT MIDDELS TETT TOTALT 
> 25 mg/m3: 0. 0. 0. 0. 

15 -25 mg/m3: 0. 3. 99. 102. 
8 -15 mg/m3: 0. 2358. 1305. 3663. 
0 - 8 mg/m3: 2112. 2721. 0. 4833. 

ANTALL PERSONER EKSPONERT FOR OVERSKRIDELSE AV 8 KONSENTRASJONSGRENSER FOR NO2 

SPREDT MIDDELS TETT TOTALT 
> 400 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 

350-400 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
320-350 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
280-320 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
240-280 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
200-240 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
150-200 ug/m3: 0. 18. 90. 108. 
100-150 ug/m3: 3. 5064. 1314. 6381. 

0-100 ug/m3: 2109. 0. 0. 2109. 
------------------------=-========-================================= 
ANTALL PERSONER EKSPONERT FOR OVERSKRIDELSE AV 8 KONSENTRASJONSGRENSER FOR PMl0 

SPREDT MIDDELS TETT TOTALT 
> 400 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 

350-400 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
300-350 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
250-300 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
200-250 ug/m3: 0. 0. 0. 0. 
150-200 ug/m3: 0. 0. 48. 48. 
100-150 ug/m3: 0. 3. 1356. 1359. 
70-100 ug/m3: 330. 5079. 0. 5409. 
0- 70 ug/m3: 1782. 0. 0. 1782. 

------------------------===------====-----=========================- 
ANTALL PERSONER PLAGET AV FORURENSING FORDELT PR OMRADETYPE OG TOTALT: 

PLAGEDE PERSONER: 
SPREDT 

0. 
MIDDELS 

766. 
TETT 
324. 

TOTALT 
1090. 

----------------------------------------============================ 
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Lenkevis utskrift: 

-Antall personer eksponert for overskridelse av 3 grenser for co 
-Antall personer eksponert for overskridelse av 3 grenser for NO2 
-Antall personer eksponert for overskridelse av 4 grenser for PMl0 
-Antall personer plaget av luftforurensning 

LNR Navn/ref co co co NO2 NO2 NO2 PMl0 PMl0 PMl0 PMl0 Pers. 
>25 25-15 15-8 >350 350- 200- >350 350- 300- 200- plaget 

200 100 300 200 150 
Start 

1 RV 862 so 0.000 0. 0. 150. 0. 0. 150. 0. 0. 0. 0. 39. 
2 RV 862 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
3 RV 862 1 0.000 0. 0. 45. 0. 0. 108. 0. 0. 0. 0. 16. 
4 RV 862 1 0.000 0. 0. 54. 0. 0. 168. 0. 0. 0. 0. 25. 
5 RV 862 1 0.000 0. 0. Sl. 0. 0. 168. 0. 0. 0. 0. 25. 
6 RV 862 1 0.000 0. 0. 45. 0. 0. 126. 0. 0. 0. 0. 19. 
7 RV 862 1 0.000 0. 0. 60. 0. 0. 60. 0. 0. 0. 0. 9. 
8 RV 862 1 0.000 0. 0. 24. 0. 0. 24. 0. 0. 0. 0. 4. 
9 RV 862 1 0.000 0. 0. 102. 0. 0. 102. 0. 0. 0. 0. 15. 

10 RV 862 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
11 RV 862 1 0.000 0. 0. 9. 0. 0. 9. 0. 0. 0. 0. 1. 
12 RV 862 1 0.000 0. 0. 27. 0. 0. 27. 0. 0. 0. 0. 4. 
13 RV 862 1 0.000 0. 0. 27. 0. 0. 27. 0. 0. 0. 0. 7. 
16 RV 862 1 0.000 0. 0. 6. 0. 0. 6. 0. 0. 0. 0. l. 
17 RV 862 2 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 3. 0. 0. 0. 0. 0. 
18 RV 862 2 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
19 RV 862 2 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
20 RV 862 2 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
21 RV 862 3 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
22 RV 862" 3 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
24 RV 863 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
25 RV 863 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
26 RV 863 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
30 EV 78 0 0.000 0. 12. 21. 0. 0. 33. 0. 0. 0. 12. 10. 
31 EV 78 6 0.000 0. 0. Sl. 0. 0. 66. 0. 0. 0. 0. 10. 
32 EV 78 6 0.000 0. 0. 9. 0. 0. 108. 0. 0. 0. 0. 16. 
33 EV 78 6 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
34 EV 78 6 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
35 KV 0 0 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
36 KV 0 0 0.000 0. 0. 15. 0. 0. 36. 0. 0. 0. 0. 5. 
37 FV 53 1 0.000 0. 0. 12. 0. 0. 48. 0. 0. 0. 0. 7. 
38 FV 53 1 0.000 0. 0. 102. 0. 0. 126. 0. 0. 0. 0. 19. 
39 FV 53 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 39. 0. 0. 0. 0. 6. 
40 FV 53 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
41 FV 53 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
42 FV 53 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
43 FV 53 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
44 FV 53 2 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
45 FV 53 2 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
51 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
52 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
53 FV 59 1 0.000 0. 3. 156. 0. 0. 159. 0. 0. 0. 0. 24. 
54 FV 59 1 0.000 0. 0. 3. 0. 0. 30. 0. 0. 0. 0. 4. 
55 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
56 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
57 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
58 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
59 FV 59 1 0.000 0. 0. 12. 0. 0. 27. 0. 0. 0. 0. 4. 
60 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 3. 0. 0. 0. 0. 0. 
61 FV 59 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
62 FV 63 1 0.000 0. 0. 12. 0. 0. 12. 0. 0. 0. 0. 2. 
63 FV 63 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
64 FV 63 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 33. 0. 0. 0. 0. 5. 
65 FV 63 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 66. 0. 0. 0. 0. 10. 
66 FV 63 1 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
67 FV 63 1 0.000 0. 0. 30. 0. 0. 165. 0. 0. 0. 0. 25. 
68 FV 63 1 0.000 0. 0. 534. 0. 0. 966. 0. 0. 0. 0. 145. 
69 RV 862 so 0.000 0. 0. 66. 0. 0. 66. 0. 0. 0. 0. 20. 
70 RV 862 so 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
71 RV 862 50 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 
72 RV 862 50 0.000 0. 0. 45. 0. 0. 45. 0. 0. 0. 0. 12. 
73 RV 862 50 0.000 0. 0. 3. 0. 0. 3. 0. 0. 0. 0. 0. 75 RV 862 50 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 76 FV 60 1 0.000 0. 6. 12. 0. 0. 18. 0. 0. 0. 0. 5. 77 FV 60 1 0.000 0. 54. 21. 0. 0. 75. 0. 0. 0. 33. 23. 78 KV 0 0 0.000 0. 0. 27. 0. 0. 27. 0. 0. 0. 0. 4. 79 KV 0 0 0.000 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 0. 80 EV 78 6 0.000 0. 0. 33. 0. 0. 33. 0. 0. 0. 0. 10. 

Stopp 
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VLUFT - Beregningsprogram for trafikkforurensning. 

- VERSJON ).0 - Oktober 199) 

KJOERT 18/1/1994 kl. 13.21. 

KONSENI'RASJONSBEREGNINGER 

BEREGNINGSAAR , 1995 
FIL MEO VEC- OG TRAFIKKDATA .... , b,1092001.txt 

BAKGRUNNSKONSENTRASJONER ANVENDT BERECNINGENE 

CO - tett (mg/m)) : .0 
CO - middels tett (mg/m)) , .0 
CO - spredt (mg/m)) : .0 
N02 - tett (ug/mJ) : . 0 
N02 • middels tett (ug/mJ) , .0 
N02 - spredt (ug/mJ) , . 0 
PHl0 · tett (ug/m)) , .0 
PHl0 - middels tett (ug/mJ) : .0 
PMl0 - spredt (ug/mJ) , . 0 
Regionalt ozon (ug/m)) , .0 

Avstand fra vegkant (ml 
konsencrasjoner av 
CO. N02 og PHl0 . 

for 

.0 

TOTALUTSLIPP i g/s: CO, 439.2 002,18.276 PHl0: 1.439 

KONSENTRASJONER 

Avstand CO(mg/m)) N02 (ug/mJ) PHl0(ug/mJ) 
fra vegkant 

5 m 716. 8 29827.2 2347.7 
10 m 643.9 2679).) 2108.9 
15 m 584.6 24326.0 1914. 7 
20 m 535. 4 22279.0 175).6 
25 m 494.1 20561.1 1618.J 
JO m 459.0 19098.9 1503.2 
JS m 429.1 17856.1 1405.4 
40 m 402.8 16759.5 1319.1 
45 m 379.9 15809.2 1244.J 
50 m 359.J 14950. 2 1176. 7 
55 m 341 .J 14200.8 1117.7 
60 m 324.6 13506.J 1063.1 
65 m 309.6 12884.9 1014. 2 
70 m 296.0 12318. 4 969.6 
75 m 28).7 11806. 6 929.J 
80 m 271.9 llJlJ.2 890.4 
85 m 261. J 10874.5 855.9 
90 m 251.2 10454.2 822.8 
95 m 242.0 10010. J 792.6 

100 m 2JJ. 2 9704.8 763.9 
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5. Innholdet i programmodulene 
5.1. Generelt 

VLUFT er delt opp i flere delmodeller: 

• gassformige utslipp 
• atmosfærekjemi (NOx-03) 

• generering av partikler fra vegdekket 
• spredning/konsentrasjonsberegning 
• bakgrunnsforurensning 
• eksponering 
• plagethet 
• utslipp og spredning fra større vegkrysssystemer 

I de etterfølgende er delmodellene kort beskrvet. De beskrives mer detalj 
dokumentasjon (NILU TR 3/94). 

5.2. Utslipp 

Utslippene av CO og NOx fra trafikkstrømmen på hver lenke beregnes ved å 
multiplisere trafikkvolumet (biler/time) med lenkelengden (km) og en utslippsfak­ 
tor (g/(km bil)). For CO2 beregnes utslippsfaktoren som g utslipp pr. enhet for­ 
brukt drivstoff, multiplisert med drivstofforbruket (kg/km). Utslippsfaktoren på en 
veglenke er en funksjon av 

• kjørehastigheten 
• stigning på vegen 
• beregningsåret (fordi dette bestemmer teknologinivået) 
• andelen biler i forskjellige kjøretøyklasser 

Det korrigeres for at utslippene øker etter som bilen bli eldre, og at utslippene er 
høyere ved kaldstart. 

Det gis mulighet til å ta hensyn til utslippene fra de vegene i beregningsområdet 
som ikke er tatt med som del av det definerte vegnettet. Ofte vil det kun være 
vegene med trafikk over en viss grense som er tatt med på veglenkefilen, mens det 
kan være ønskelig å beregne totalutslippene fra trafikken i beregningsområdet. 
Trafikken på veger utenom det definerte vegnettet tas hensyn til i beregningen av 
totale utslipp av CO, CO2 og NOx. Den inkluderes ikke i tabeller for totalt 
trafikkarbeid. Utslippene beregnes for de tre områdetypene separat, og er funksjon 
av bl.a. kjørehastighet og tungtrafikkandel. Følgende standardverdier for veger 
utenom det definerte vegnettet ligger inne i programmet: 

Hastiqhet Tunqtrafikkandel 
Tett bebyggelse 40 krn/t 2% 
Middels tett bebyggelse 50 km/t 3% 
Spredt bebyqqelse 70 km/t 5% 
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Hovedproblemet når det gjelder beregning av utslippene fra veger utenom det 
definerte nettet, blir å anslå trafikkarbeidet på disse. VLUFT ber brukeren oppgi 
antall kjøretøykilometer pr. døgn i tett, middels tett og spredt strøk. Generelt kan 
det sies at utslippene fra det lavtrafikkerte vegnettet bare bør beregnes dersom 
tilstrekkelige data for trafikkarbeidet på disse foreligger. 

5.3. Atmosfærekjemi - NOx og 03• 

NOrkonsentrasjonene som oppstår langs vegene får dels bidrag fra direkte NOr 
utslipp fra bilene, dels fra NO som oksideres til NO2 ved å reagere med ozon, og 
dels fra bakgrunnskonsentrasjonen av NO2. Av disse er det direkte utslippet av 
NO2 kanskje den mest usikre komponenten. Det er gjort omfattende målinger av 
NOx-utslipp (NO + NO2), men det har vært liten interesse for å finne NOrande­ 
len. Dette skyldes at utslippskravene er knyttet til NOx. 

5.4. Svevestøvgenerering 

Partikkelforurensningen langs veger stammer dels fra eksospartikkelutslipp og 
dels fra oppmalt vegdekke fra piggdekkenes slitasje. 

Eksospartikler har i hovedsak diameter i området 0,05-0,5 µm. Partiklene består i 
hovedsak av organisk og uorganisk karbon, med lite innhold av tungmetaller, 
bortsett fra bly og brom, når blybensin brukes. Eksospartiklene er helseskadelige 
på grunn av sitt innhold av organiske stoffer, og eventuelt bly. 

Vegstøvpartiklene er store i støvsammenheng. Størstedelen av massen er på 
partikler større enn 10 µm (dvs. ikke inhalerbare ved nesepusting). Mange har 
imidlertid diameter mindre enn 10 µm, og en del også mindre enn 2-3 µm. 

Ved målinger skilles mellom partikler større/mindre enn 2,5 µm. Fraksjonen 
mindre enn 2,5 µm (PM2,5, også kalt finfraksjonen) inneholder eksospartikler og 
en del vegstøv, når det er tørt. Denne fraksjonen når ved pusting inn i de nedre 
luftveier. 

Fraksjonen mellom 2,5 µm og 10 µm (PM2,5_10, kalt grovfraksjonen) inneholder 
mest vegstøv, og avsettes i de øvre luftveier (nese, munn, svelg, bronkier). 

Summen av fin- og grovfraksjonen kalles PM10. Ved tørre veger domineres PM10 
av oppvirvlet vegstøv. Ved vått vegdekke dominerer eksospartiklene. Da er PM10- 

konsentrasjonen mye mindre enn ved tørr veg. 

Svevestøv beregnes i modellen i form av PM10, partikler med diameter mindre enn 
10 µm. På samme måte som for CO og NO2 beregner modellen absolutte 
maksimalkonsentrasjoner av PM10. Disse vil inntreffe på slutten av piggdekk­ 
sesongen når vegene tørker opp, og støvdepotet er som størst. Det antas at 
støvkonsentrasjonene er avhengige av bilturbulensen. Denne er avhengig av 
trafikkmengde, tungtrafikkandel og kjørehastighet. 
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PM10-modellene er beskrevet nærmere i NILU-rapport OR 36/93 (Larssen et al., 
1993). 

5.5. Bakgrunnsforurensning 

5.5.1. Dagens forhold 

Forurensning langs en gitt veg er summen av forurensning fra biltrafikken langs 
denne vegen og forurensning fra andre kilder, også kalt bakgrunnsnivå av 
forurensning. Bakgrunnsnivået kan skyldes trafikk i nærliggende gater og veger, 
industriutslipp, utslipp fra fyring med olje, kull og ved til arealoppvarming, samt 
langtransportert forurensning. 

Bakgrunnsverdiene av CO, NO2 og PMIO må legges til det beregnede konsentra­ 
sjonsbidraget fra vegen. Bakgrunnsnivået av ozon har innvirkning på NOr 
konsentrasjonen. I gater med høyt forurensningsnivå skjer slik ozon-basert NOr 
dannelse hovedsakelig via reaksjonen: 

Bakgrunnsnivået av CO, NO2 og PMIO varierer med størrelsen på tettstedet, samt 
vindforholdene om vinteren.Når det gjelder ozon, er det konsentrasjonen i lufta 
som kommer inn over tettstedet som har betydning. Bakgrunnsverdien for ozon er 
derfor den samme for hele tettstedet. Den er også uavhengig av bystørrelse. For de 
beregningene som gjøres i VLUFT (maksimale forurensningskonsentrasjoner ved 
dårlige spredningforhold, som normalt opptrer om vinteren) anbefales brukt en 
ozonkonsentrasjon på 60 ug/rn" i beregningene, dersom ikke målinger er utført 
som gir grunnlag for å velge andre verdier. 

Tabell 8 viser anbefalte verdier for maksimal bakgrunnskonsentrasjon av CO, 
NO2 og PMIO ved beregning av maksimalkonsentrasjoner ved veger, avhengig av 
tettstedsstørrelse og områdetype .. Dersom målinger er utført i beregningsområdet, 
kan dette gi grunnlag for å modifisere bakgrunnsverdiene. 

Tabell 8: Anbefalte verdier for bakgrunnsnivå av CO, N02 og regionalt ozon, 
gitt som timesmiddelverdier, og PM10 gitt som døgnmiddelverdier, 
avhengig av områdetype og innbyggertall i tettstedet. Dagens situa­ 
sjon. 

CO (mg/m3) N02 (µg/m3) PM10 (µg/m3) 03 
Tett Middel Spredt Tett Middel Spredt Tett Middel Spredt (µg/m3) 

s s s 
bebyg- tett bebyq- bebyg- tett bebyq- bebyg- tett bebyg- AIie 
gelse bebyq- gelse gelse bebyq- gelse gelse bebyg- gelse område 

gelse gelse gelse . 
typer 

lnnbvaaertall (OTY3) (OTY2) (OTY1) (OTY3) (OTY2) (OTY1) (OTY3) (OTY2) (OTY1) 
<50 000 4 3 1 27 17 5 80 40 30 60 
50-200 000 7 4 1 39 25 5 100 50 30 60 
>200 000 11 7 1 68 43 5 120 60 30 60 
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5.5.2. Framtidig bakgrunnsforurensning 

Reduserte spesifikke utslipp i kombinasjon med endring i trafikkarbeid, vil g1 
endrede bakgrunnsverdiene for forurensning framover. 

Endringer estimeres på følgende måte: Konsentrasjonene i tabell 8 multipliseres 
med en faktor ks som beregnes etter følgende formel: 

k = kred . ktraf + a 
s 1 + a 

kred Utslippsreduksjon i forhold til 1990-nivå som følge av skjerpede 
avgasskrav. Verdiene hentes fra tabell 11. 

ktraf Forholdet mellom det totale trafikkarbeidet (bil-km/ døgn) i området, i 
det framtidige beregningsåret og i dag. 

a Forholdet mellom andre kilders bidrag (dvs. ikke biltrafikk) til bak­ 
grunnsforurensning, og det totale bakgrunnsnivået. Dersom det ikke 
finnes målinger å støtte seg til, anbefales en verdi på 0,2 brukt. 

Tabell 9: Framtidige relative reduksjoner i utslippsfaktorer for CO og N02fra 
trafikk. 

kred 

co N02 PM10 

1993 1,00 1,00 1,00 
1998 0,73 0,80 0,89 
2003 0,46 0,60 0,78 
2008 0,18 0,40 0,67 

Det anvendes lineær interpolasjon for andre beregningsår enn de som er gitt i 
tabellen. 

Det antas at bakgrunnsnivået av ozon vil holde seg på dagens nivå i nærmeste 
framtid, slik at 60 ug/m> anbefales brukt. 

5.6. Spredning 

Spredning av utslippene fra trafikken på en veg medfører en gitt konsentrasjon 
avhengig av avstand fra vegen og spredningsforholdene. I VLUFf beregnes den 
absolutt maksimale forurensningskonsentrasjon som ventes å ville opptre langs 
vegkanten, når ekstremt dårlige spredningsforhold og rushtidstrafikk med dårlig 
avvikling opptrer samtidig. 

Konsentrasjoner beregnes på fire forskjellige måter i programmet, avhengig av 
beregningsoppgave, fasadedekningsgrad, beregningsavstand og om bygningsdata 
er tilgjengelige. 
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"Vegkryss/trafikkmaskin": Konsentrasjonsbidraget fra en arealkilde som innehol­ 
der totalutslippet fra alle oppgitte veglenker beregnes. Med arealkilde menes at 
utslippet foregår spredt over et visst areal, i motsetning til en punktkilde eller en 
linjekilde. Som en forenkling antas at det aktuelle arealet er på 10 000 m2. Bidra­ 
get til luftforurensning fra krysset beregnes som funksjon av avstand fra kryssets 
yttergrense. 

Vanlig vegnett: Konsentrasjonene beregnes med gateromsmodeller dersom 
fasadedekningsgraden tilsier dette, og beregningsavstanden er mindre enn 60 m. 
Hvis beregningsavstanden er over 60 m vil en vanligvis være utenfor påvirknings­ 
sonen fra bygningene inntil vegen, og spredningsmodell for åpne veger benyttes. 
Dersom den nye OSPM-modellen skal benyttes, krever dette at bygningsdata 
foreligger, siden denne modellen bruker hushøyde som inngangsparameter. Hvis 
bygningsdata ikke foreligger, gjøres beregningene med Nordisk Beregningsme­ 
tode for Bilavgasser sin spredningsmodell, som lå i de tidligere VLUFT-versjo­ 
nene. 

For åpne veger benyttes en linjekildemodell basert på EP As HIW A Y 2-modell. 

5. 7. Eksponering 

VLUFT beregner antall personer eksponert for ulike konsentrasjoner av CO, NO2 
og PM10 ved sine boliger. Beregningene gjelder absolutte maksimalkonsentrasjo­ 
ner. Konsentrasjonsberegningene gjøres på grunnlag av avstand mellom bygning 
og vegkant, som står oppgitt i bygningsregistret. Det benyttes en spredningsfunk­ 
sjon som er lik den for åpne veger. For fasadedekningsgrad 5 (spesiell topografi) 
tas det hensyn til vertikalavstanden mellom grunnflaten i bygningen og vegbanen. 

Antall personer pr. boligenhet velges enhetlig for hele boligmassen. Kilder til in­ 
formasjon om antall personer pr. boligenhet kan være Statistisk Årbok, 
Kommunen eller Fylkeskommunen på det aktuelle stedet. 

5.8. Plagethet 

Opplevelsen av plage fra luftforurensning ved veger skyldes et samvirke mellom 
følgende forhold: 

• lukt 
• nedsmussing fra sot 
• nedsmussing fra vegstøv 

Vi kjenner ikke den relative betydningen av disse tre forholdene når det gjelder 
opplevelse av plage. Grunnlaget for å anslå plagethet utenfor byer og for framti­ 
dige forhold er meget svakt. Ved å bruke plagethet ved bytrafikk, dagens forhold 
som utgangspunkt, fås dog et 1. ordens estimat for fremtidig plagethet. Dette er 
mer usikkert enn støyplage-estimatet, fordi luftforurensning er et mer sammensatt 

' 
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begrep enn støy. Datagrunnlaget for å anslå plagethet er dessuten mindre 
omfattende. 

6. Hyppighet av høye konsentrasjoner 
Trafikkregistreringer viser at trafikkmengden og -fordelingen langs en veg på 
vanlige hverdager varierer lite fra døgn til døgn, forutsatt at det ikke skjer 
vegombygginger som påvirker trafikksituasjonen. Konsentrasjoner av luftforu­ 
rensning langs en trafikkert veg, varierer sterkt over dagen og fra dag til dag. Som 
eksempel er det i figur 4 vist variasjon i målte NOrkonsentrasjoner i Tåsen-krys­ 
set i Oslo. Dette skyldes variasjoner i trafikken og spredningsforholdene. Den 8. 
februar var det svært dårlige spredningsforhold, med liten vind og stabil sjiktning i 
atmosfæren. 

Stasjon: Tåsen 

Måned Februar 1993 

200 
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Figur 4: Variasjon i NOrkonsentrasjoner i februar 1992 i Tåsenkrysset på Store 
Ringvei i Oslo. 

VLUFf beregner absolutte maksimalkonsentrasjoner av de ulike komponentene. 
Den absolutte maksimalkonsentrasjonen oppstår når rushtidstrafikk og de dårligst 
tenkelige spredningsforholdene inntreffer samtidig. 

Dårligst spredningsforhold opptrer på dager med lite vind og stabil sjiktning av 
atmosfæren. Perioder med dårlige spredningsforhold opptrer over alt, men med 
varierende hyppighet avhengig av posisjon i forhold til kyst/hav og den lokale 
topografien. Dager med dårlig spredning av utslipp til luft opptrer hyppigst i flate 
deler av det indre Østlandsområdet. Enkelte vinterhalvår kan slike forhold være 
dominerende i disse områdene. Hyppigheten av dårlige spredningsforhold vil være 
større på kalde enn på milde vintre. 

Motstykket til dette er kystklimaet på Vestlandet og i Nord- Norge, der dårlige 
spredningsforhold opptrer minst hyppig (ned mot 1-2 dager pr. måned i 
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gjennomsnitt i vinterhalvåret). Mellom disse ytterpunktene ligger bl.a. sørøstlige 
kyststrøk, og fjord/dal-topografien på Vestlandet. 

7. Vanlige motforestillinger mot VLUFT-metoden. 
1. "Modellen bygger på en overdreven tro på effekten av katalysator." 

Alle bensindrevne personbiler registrert etter 1.1.1989 er utstyrt med katalysator 
(med unntak av et mindre restlager av ikke-katalysatorbiler som fikk dispensasjon 
i 1989). Andelen katalysatorbiler pr. i dag er derfor sikker. Hvordan utskiftningen 
blir fremover vet ingen, men vi har lagt inn en moderat prognose. 
Utslippsfaktorene for katalysatorbiler er basert på målinger Teknologisk Institutt 
har gjort på norske biler. Det er tatt hensyn til at det tar en viss tid før 
katalysatoren begynner å virke når bilen er kald, og at utslippene øker ettersom 
bilen blir eldre. Aldringen gjør at det tar lenger tid fra bilen startes til 
katalysatoren begynner å redusere utslippene, og at konverteringsgraden 
reduseres. 

Utslippsmålingene, dvs målingene som utslippsfaktorene er basert på, er helt klart 
beheftet med usikkerhet, og det er behov for mer omfattende målemateriale å 
basere modellen på. 

2. "Modellen beregner konsentrasjoner som inntreffer svært sjeldent, 
kanskje en gang hver annet år. Situasjoner som inntreffer så sjeldent kan 
ikke være grunnlag for å iverksette tiltak." 

Dette er omtalt i kapittel 6. 

3. "Forurensningen må bli bedre når trafikken flyter bedre. Det må være noe 
galt med modellen." 

I utslippstallene i VLUFT ligger det en antagelse om at dersom kjørehastigheten 
kommer ned mot 20 og 10 km/h har man køkjøring. Utslippsfaktorene ved disse 
hastighetene reflekterer en økt andel aksellerasjon og retardasjon. Det beregnes 
altså utslipp (g/km) høyere enn om man hadde jevn kjøring i 10-20 km/h. 

Uslippskarakteristikkene ved jevn kjøring er forskjellige for de forskjellige 
kjøretøyklassene og komponentene, se Dokumentasjon (NILU TR 3/94). For 
enkelte betyr økt kjørehastighet økte utslipp, for andre betyr det reduserte utslipp. 

For PM10 er beregningsmetoden helt forskjellig fra NO2 og CO. PM10 får 
hovedbiraget fra vegstøv, dvs partikler fra vegdekket som piggdekkene har malt 
opp. Som for CO og NO2 beregnes maksimalkonsentrasjoner. Disse inntreffer 
erfaringsmessig om våren, når bilene har kjørt med piggdekk hele sesongen og 
vegene tørker opp. Vegstøvdepotet vil da være så stort at det er oppvirvlingen fra 
bilene som er den begrensende faktoren. I modellen øker oppvirvlingen 
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proporsjonalt med kjørehastigheten i annen potens. Fjerning av køene gir derfor 
Økt oppvirvling. Langs de vegene der PM10-konsentrasjonene overskrider 
grenseverdiene, vil støvdepotet være så stort at det er oppvirvlingen som er 
begrensende. 

4. Modellen er basert på for snevert syn på forurensningsproblemene knyttet 
til trafikk. 

Det som beregnes i VLUFT er 

A. utslipp av CO2, CO og NOx 
B. konsentrasjoner og eksponering til CO, NO2 og PM10 
C. Plagethet og støvnedfall. 

Det er selvsagt et stort antall andre stoffer som slippes ut fra trafikken i mindre 
mengder. På sikt er det ønskelig å inkludere disse i modellen. Modellen dekker i 
dag de stoffene der bidraget fra trafikk overskrider SFTs luftkvalitetskriterier. 

Det er i tillegg en rekke andre miljøproblemer knyttet til trafikk, og trafikken har 
selvsagt mange positive sider. En VLUFT-beregning dekker kun punkt A, B og C 
ovenfor. 
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