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1 INLEDNING OCH BAKGRUND

Det har den senaste tiden forts en ratt livlig debatt om hastigheterna och deras inver-
kan pa emissionerna. Ett farskt exempel ar tidningen Vi Bilagare som latit utféra tes-
ter vid konstanta hastigheter hos konsultféretaget Rototest. Mest har dock debatten
hittills handlat om hastighetsbegransningarna — skall det vara 30 eller 50 i innersta-
den? Man kan anta att de bara ar en tidsfraga innan debatten ocksa kommer att
handla om andra fragor, t ex gupp. Det ar darfor av stor vikt att ta fram ett trovardigt
material innan alltfér genomgripande atgarder vidtas.

Ecotraffic har i detta sammanhang fatt i uppdrag att kommentera de féreliggande re-
sultaten samt att foérsoka bedéma effekterna av gupp pa de halsofarliga utslappen.

2 RESULTAT OCH DISKUSSION

2.1 Utredning av TRANSFORSK — TRANSSEARCH

De berakningar som TRANSFORSK ~ TRANSSEARCH utfért baseras pa att man
anvander en tredimensionell matris med som ingangsdata. Matrisen maste ha en god
tidsupplésning for att berakningarna skall fungera. Problemet &r att nar indata gene-
reras har motorns och reningssystemets tidskonstanter en stor betydelse. Det finns
ett slags 'minne” i systemet. Ett enkelt exempel ar katalysatortemperaturen. Tempe-
raturen i katalysator &r hég om man kommer fran en lastpunkt med hog temperatur
och lag nar man kommer fran en lastpunkt med 1ag temperatur. Sjalvfallet paverkas
katalysatorns omsattning av temperaturen. Indata ar saledes det omrade som bere-
der storst bekymmer. Det avgastester som t ex MTC i Jordbro utfér har infe haft som
syfte att generera den typ av underlag som skulle behévas for denna typ av berak-
ningar. Det material som finns ar av aldre datum och inte alls s& omfattande som
egentligen skulle krdvas. En annan nddvandighet vore att verifiera berdkningarna
med matningar. Detta har enligt var kannedom gj heller gjorts.

Registrering av kérmonster som indata till berakningarna ar ett annat omrade som
borde utvecklas vidare.

De berdkningsmodeller som anvands av konsulten ar sannolikt den 1ank i kedjan som
bereder minst bekymmer. Vi har inte haft mgjlighet att ga igenom berakningsmetodi-
ken i detalj men upplagget verkar i alla fall gediget.

2.2 Icke reglerade emissioner

Det finns oss veterligen fa eller inga emissionsresultat for icke reglerade emissioner
som skulle kunna anvandas som indata for att berakna utslappen av dessa kompo-
nenter pa samma satt som i berdkningsmodellen ovan. Den enda mdjligheten vore
att ta fram faktorer fér hur dessa emissionskomponenter samvarierar med reglerade
emissioner som t ex HC och partiklar. D& de resultat som foreligger fér de reglerade
emissionerna dnnu 4r nagot osakra vill vi i nulaget inte forsoka géra en sadan upp-
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skattning. En enkel tumregel som kan anvandas (i brist pa annat) ar att de halsofarli-
ga emissionerna paverkas i samma omfattning som HC emissionerna.

2.3  Mdijligheten att anvanda resultat fran kdrcykler

En majlighet att uppskatta inverkan av gupp pa emissionerna vore att valja ut olika
delar av en korcykel och jamfora dessa med varandra. Metoden kallas ofta modal-
analys. Det ar mojligt aft logga emissionsdata med hog frekvens (upp till 5 Hz) under
testerna. Man kan sedan integrera de uppmatta emissionerna fér de valda avsnitten
av korcykeln. Metoden har en avsevard fordel jamfort med den berakningsmodell
som anvands av TRANSFORSK —~ TRANSSEARCH genom att de tidigare namnda
"minneseffekterna” inte behdver beaktas — de kommer ju att ha en férsumbar inver-
kan eftersom man valjer ett langre avsnitt av korcykeln.

En snabb understkning av de vanligaste forekommande korcyklerna har utforts av
Ecotraffic. Vi kan tyvarr konstatera att det i det foreliggande fallet inte finns nagra av-
snitt fran dessa korcykler som kan anvandas. Orsaken &r att inga avsnitt paminner
tilirackligt val om det kérménster som skall undersdkas. Metoden kan dock vara
mycket anvandbar i andra sammanhang.

2.4  Resultat fran COPERT Il simuleringsprogrammet

Emissioner matta i konstanta hastigheter finns tillgangliga fran flera kallor. Den tidiga-
re citerade tidningen Vi Bilagare har Iatit utfora saddana undersokningar hos konsult-
foretaget Rototest. Vardet av matningar vid konstant hastighet ar synnerligen be-
gransat eftersom emissionerna for katalysatorbilar paverkas kraftigt av transienta
forlopp.

Andra resultat som &r av storre intresse kan erhallas fran ett berakningsprogram kal-
lat COPERT |I. Detta program har utvecklats vid Tekniska Universitet i Tessaloniki i
Grekland. Det anvands av ungefar halften av EU landerna for att rakna ut de natio-
nella utslappen fran vagtrafiken som arligen redovisas inom CORINAIR programmet.
COPERT Il programmet ar allmant tiligangligt eftersom det utvecklats med EU bi-
drag.

De emissionsfaktorer, eller emissionsfunktioner som de egentligen kallas i COPERT
Il géller i motsats till undersdkningarna ovan for transienta forlopp. Ett stort antal
kérmonster, saval fran reglerade korcykler som fran matningar i trafik, ligger till grund
for resultaten. Emissionsfunktionerna anges i form av en emissioner som funktion av
medelhastigheten for fordonet. En 1ag medelhastighet kan i detta fall t ex innebara
flera stopp an en hdg medelhastighet och inte nédvandigtvis en sankning av den
maximala hastigheten. Resultaten kan darfor inte generaliseras hur som helst till det
aktuella fallet med gupp eller utan. Det kan dock vara av intresse att notera de ef-
fekter som uppkommer for emissionerna under de férutsattningar som beskrivits
ovan. COPERT Il innehaller en mangd fordonsklasser av varierande argang. Har har
som exempel valts bensindrivna bilar med en cylindervolym med mer an 2 liter som
har certifierats enligt EU bestammelsen 91/441 EEC. Denna emissionsniva ar unge-
far likvardig med nivan for tidiga katalysatorbilar i Sverige. | figurerna nedan visas
resultaten for de reglerade emissionerna och for bransleférbrukningen.
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Personbilar >2,0l, enligt EU normen: 91/441/EEC
CO,; Emissioner

450 - U

400 - T -

350 A o —

300 —r /

250 - - . . /

200 | —— e = /’_"//__

150

CO, emissioner (g/km)

100 i SR e

§0

0 20 40 60 80 100 120
Medelhastighet (km/h)

140

Figur4: CQO» emissioner

Ecotraffic R&D AB
oktober 1998




Trafikkontoret Géteborgs Stad — Emissioner fran gupp 5
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Figur 5:  Branslef6rbrukning

Det framgar tydligt av figurerna att det fér emissionerna och fér bransleférbrukningen
finns en optimal medehastighet. For CO, HC, CO,, och bransleférbrukning ligger
denna optimala hastighet pa ca 70 km/h medan den fér NOx emissionerna ligger na-
got lagre (ca 50 km/h). Detta implicerar att ifall det forholl sig sa att ett inférande av
gupp skulle medféra att den dynamiska hastighetsprofilen dndrade sig pa motsva-
rande satt som i COPERT Il programmet skulle alla emissionskomponenter och
bransleférbrukningen éka vid inférande av gupp. Nu vet man ju inte helt sékert att det
forhaller sig pa det viset.

24 Rekommendationer

For att gora riktigt tillférlitiga studier, dvs bade experimentella och teoretiska studier,
av fenomenen vid inférande av gupp krévs féljande:

1. Tillfsrlitliga indata (den tredimensionella matrisen) till berdkningarna. Underfaget
&r synnerligen begrénsat i dag.

2. Registrering av kérménster. Underlaget dr synnerligen begrénsat | dag.

3. Experimentell validering av berakningsmodellen. Har s vitt vi vet inte genomforts.

4. Generering av experimentella data for ett antal fordon (kan kompletteras med den
forra punkten). Detta har inte gjorts fér situationen med gupp.

Nar det galler den forsta punkten kan indata i dag bara genereras av MTC. Arbetet
torde vara omfattande och dyrt och borde darfér inkorporeras i MTC:s avtal om emis-
sionsundersokningar fér Naturvardsverket. Program for 1999 haller f n pa att utarbe-
tas och kan mojligen fortfarande paverkas.
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Rototest och VT &r f n tva aktorer i Sverige som utfor loggningar i trafik. MTC haller
ocksa pa att bygga upp kompetens inom omradet.

Punkterna 3 och 4 kan troligen samordnas. For att utfora dessa moment kréavs indata
fran kormonsterloggningar alternativt att dessa indata kan hamtas fran annat hall.
MTC ar den enda aktor i Sverige som kan genomfdora matningarna. For att minska
kostnaderna bdr man samordna matningarna med andra projekt som kors vid MTC.
Storleksordningen 5 — 10 bilar ar ett lampligt antal att borja med. En ungefarlig kost-
nad for ett enstaka prov vid MTC ar ca 12 000 kr per bil. Vid samordning med andra
projekt torde kostnaden minska betydligt. Kostnader for ev loggningar mm tillkommer
dock liksom kostnader for rapportering. En lamplig finansiar (eller medfinansiar) for
ett sadant projekt vore t ex Vagverket.

Det underlag som hittills genererats tillsammans med det underlag som presenterats
har kan ge en viss végledning om effekterna pa de reglerade emissionerna. Komp-
letteringar kan goras for de icke reglerade emissionerna men dessa berdkningar
bygger pa att resultaten for de reglerade emissionerna har en hog trovardighet. Dar-
for bér man frémst satsa pa att forbattra kvaliteten i dessa uppskattningar innan man
gar vidare och borjar utreda effekterna pa de halsofarliga emissionerna.

3 SLUTSATSER

En enkel genomgang av de resultat som tagits fram av konsulten TRANSFORSK —
TRANSSEARCH har genomforts. De storsta osdkerheterna ligger i indata till model-
len och en annan osdkerhet ar avsaknaden av experimentella valideringar. Resulta-
ten kan trots allt tjdna som en viss vagledning.

Resultat fran COPERT |l programmet har inkluderats vilket visar effekterna av olika
medelhastigheter pa emissioner och bransleférbrukning. En minskning av medelhas-
tigheten verkar leda till en ékning av saval alla emissionskomponenter som brénsle-
forbrukningen. Det &r dock svart att generalisera resultaten till det aktuella fallet med
eller utan gupp vilket medfor att resultaten maste tolkas med en viss forsiktighet.

Det ar med foreliggande underlag inte rekommendabelt att berakna de icke reglerade
emissioner som ar av betydelse for de halsofarliga utslappen. Var rekommendation
ar att i stallet ga vidare med att dels validera berdkningarna genom experiment och
dels att generera nya experimentella resultat genom matningar. Loggningar av kor-
maonster kan ocksa vara viktiga for att komplettera bilden.

Det har varit omgjligt att ge ett entydigt svar pa den fragestélining som behandlats i
detta PM men var subjektiva uppfattning ar att ett inforande av gupp kommer att 6ka
utsldppen av alla emissionskomponenter och aven 6ka bransleforbrukningen.
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