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Abstract

ITS’s Environment Protection Centre has for many years been involved in estimating pollutants emission on 
Poland’s territory and preparing official state data. Completing this task required conducting in-depth analysis of the 

emission from the low emission vehicles, i.e. those which are equipped with at least one lambda probe and catalytic 

converter. The vehicles are type approved as EURO 2, EURO 3 and EURO 4 vehicles.  
Emission testing in the vehicle type approval process is conducted according to strictly defined test procedures, 

requiring simulation of standard driving cycles on the chassis dynamometer in precisely defined conditions. At the 

same time it is possible to observe drastically worse emission characteristics, outside the engine type approval 
operating regime, in the case of some vehicles. This generates a question about the co-relation between the tests 

results, which are used to admit the vehicle to the market and emission in real traffic conditions, thus also the 

effectiveness of pro-ecological activities. 
The proposed method was developed following the analysis of momentary emissions from the exhaust system, 

during vehicle running on the chassis dynamometer. The measurement of momentary emissions after warming up the 
roadworthy vehicle to the normal operating temperature in the constant velocity conditions is on the border of 

detection by the measuring method and often only carbon dioxide concentration in the sample is a proof of the fact 

that it is not an air sample being analysed. 
With this in mind, the significantly increased emission stands out, being the result of engine warming up, gear 

shifting or engine loading up after engine braking thus changes in the engine loads. 

The result of this work is an implementation and development of methodology to establish vehicles emission 
characteristics and constantly growing emissions data base. 
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PROBLEMY SZACOWANIA EMISJI ZANIECZYSZCZE  Z UK ADU

WYDECHOWEGO POJAZDÓW W RZECZYWISTYCH WARUNKACH 

RUCHU DROGOWEGO 

Streszczenie

Centrum Ochrony rodowiska ITS zajmuje si  od szeregu lat szacowaniem emisji na terenie Polski 
i opracowywaniem oficjalnych danych pa stwowych. W celu realizacji tego zadania niezb dne by o dokonanie 

g bokiej analizy zjawiska emisji z pojazdów niskoemisyjnych, za które uwa a si  pojazdy wyposa one w co najmniej 
jedn  sond  lambda oraz reaktor katalityczny. Pojazdy te s  homologowane jako pojazdy EURO 2, EURO 3 oraz 

EURO 4.  

Kontrola emisji w procesie homologacji pojazdu jest prowadzona w oparciu o ci le zdefiniowane procedury 
badawcze wymagaj ce odtworzenia znormalizowanych cykli jezdnych na hamowni podwoziowej w ci le okre lonych 

warunkach. Zarazem obserwuje si  w niektórych pojazdach ra co gorsze w asno ci emisyjne poza polem pracy 

silnika, obj tym badaniami homologacyjnymi. Rodzi to pytanie o korelacj  wyników pomiarów s u cych do 
dopuszczenia pojazdu do sprzeda y z emisj  w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego a zatem i skuteczno

dzia a  proekologicznych. 
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Proponowana metoda powsta a po analizie emisji chwilowych badanych gazów z uk adu wydechowego w trakcie 
jazdy pojazdu po rolce hamowni podwoziowej. Pomiar emisji chwilowych po nagrzaniu sprawnego pojazdu do 

temperatury pracy w warunkach pr dko ci sta ej sprawnego pojazdu jest na granicy wykrywalno ci metody 

pomiarowej i nieraz jedynie st enie dwutlenku w gla w próbce jest dowodem na to, e analizie nie jest poddawana 
próbka powietrza. 

Na tym tle zwraca uwag  znacz co wy sza emisja, b d ca efektem nagrzewania silnika b d  zmiany biegu 

w poje dzie, obci enia silnika po hamowaniu silnikiem, a zatem ze zmianami obci enia silnika. 
Wynikiem prac jest wdro enie i rozwój metodyki wyznaczania charakterystyk emisyjnych pojazdów oraz wci

poszerzana baza danych o emisji. 

S owa kluczowe: transport, silniki spalinowe, emisja 

1. Wst p

Niemal ka da dzia alno  cz owieka oprócz osi gni cia celu skutkuje procesami 
niezamierzonymi, cho  zwi zanymi z zastosowan  technologi . Powstaj  odpady, do których 
zalicza si  mi dzy innymi emisje gazów, py ów lub ha asu.

Zjawisko to zachodzi równie  w przypadku motoryzacji. Pojazdy umo liwiaj  szybkie 
przemieszczanie si  ludzi oraz adunków, co jest jednym z filarów naszego modelu cywilizacji 
technicznej. Oprócz dobrodziejstw, które z sob  niesie jest obecnie jednym z istotnych zjawisk 
skutkuj cych wprowadzaniem do rodowiska naturalnego substancji uznanych za szkodliwe tak 
dla rodowiska jak i dla ludzi. Naturalnym wnioskiem by oby zaprzestanie tej szkodliwej 
dzia alno ci gdyby nie konieczno  rezygnacji ze stylu ycia, do którego jeste my przyzwyczajeni.  

Jedynym racjonalnym wyj ciem pozostaje ograniczanie emisji przy zachowaniu 
dotychczasowej praktyki spalania paliw kopalnych. W Europie system ograniczania emisji polega 
na kszta towaniu wymaga  dotycz cych emisji dla pojazdów nowych, wprowadzanych na rynek 
oraz kontrol  stanu technicznego elementów wp ywaj cych na poziom emisji pojazdów 
w eksploatacji. 

Niezb dnym elementem podejmowania dzia a  maj cych na celu ograniczanie emisji 
limitowanych sk adników spalin jest ocena skuteczno ci powzi tych dzia a . A zatem niezb dne 
s  dane daj ce obraz ród a emisji oraz jego zmian w trakcie eksploatacji. Ze wzgl du na 
obszerno  zagadnienia niniejszy artyku  ogranicza si  do problematyki emisji z uk adu
wydechowego pojazdów niskoemisyjnych w stanie po nagrzaniu reaktora katalitycznego do 
temperatury pracy. Za pojazdy niskoemisyjne uwa a si  pojazdy wyposa one w co najmniej jedn
sond  lambda oraz reaktor katalityczny. Pojazdy te s  homologowane jako pojazdy EURO 2, 
EURO 3 oraz EURO 4.  

2. Stan zagadnienia 

Prace badawcze maj ce na celu okre lenie emisji gazów z uk adu wydechowego pojazdu 
zosta y podj te w tym samym czasie, co wprowadzenie przepisów dopuszczalnej wielko ci tej 
emisji. Metodyka okre lenia ulega ci g ej ewolucji w zwi zku z rozwojem wiedzy w tym zakresie, 
ulepszeniem metod bada  zarówno kinematyki pojazdów w ruchu drogowym jak i emisji, wzrostu 
nat enia ruchu drogowego, wprowadzenia nowych metod ograniczenia emisji, a tak e coraz 
wi ksz  liczb  danych do wiadczalnych. Szczególnemu nasileniu uleg y prace w tej dziedzinie 
w latach dziewi dziesi tych w zwi zku z tym, e podpisane konwencje, umowy i uk ady
mi dzynarodowe nak adaj  na ich sygnatariuszy obowi zek okre lenia emisji zanieczyszcze
w skali ca ego kraju, w tym z transportu, tzw. inwentaryzacji emisji, i przekazywania jej wyników 
do wiadomo ci pozosta ych stron porozumie .
 Wi kszo  projektów, maj cych na celu okre lenie emisji z populacji pojazdów, które by y
wykonane dotychczas, opiera si  na trzech elementach: 

- okre leniu kinematyki pojazdu, 
- doboru pojazdów do bada ,
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- wykonania pomiarów na hamowni podwoziowej w warunkach symulacji wybranych cykli 
jezdnych.

3. Okre lenie kinematyki pojazdu 

Jako podstawowy cykl badawczy do bada  emisji stosuje si  test ECE. Jest to cykl 
syntetyczny, opracowany w latach sze dziesi tych na podstawie bada  prowadzonych we Francji, 
g ównie w Pary u, Niemczech (Hanower, Hamburg, Kolonia, Frankfurt nad Menem, Stutgart oraz 
Monachium), a tak e innych miastach europejskich: Wiedniu, Zurychu, Sztokholmie i Göteborgu. 

Aby sprawdzi , jakie s  ró nice mi dzy rzeczywist  kinematyk  ruchu, a t  wynikaj c  z testu 
ECE, przeprowadzono pomiary drogowe z u yciem samochodu Skoda 125L, a zatem pojazdu o 
umiarkowanych parametrach dynamicznych. Po wyposa eniu pojazdu w urz dzenie do rejestracji 
pr dko ci wykonano rejestracj  w warunkach jazdy miejskiej na wielopasmowej ulicy. Wybrano 
ulic  z minimalnym udzia em ruchu pojazdów innych ni  samochody osobowe. Kieruj cy mia  za 
zadanie jecha  tak jak pozwala y na to warunki ruchu. Pojazd rusza  po zatrzymaniu 
z przy pieszeniem charakterystycznym dla typu pojazdu. Uzyskane wyniki pokazano na rys. 1. 
Wyniki bada  przeprowadzonych w rzeczywistych warunkach ruchu w Warszawie wskazuj ,

e uzyskiwane przy pieszenia s  wi ksze ni  przewidziane w Regulaminie 83. A zatem i silnik 
pojazdu poruszaj cego si  po drodze pracuje w innym polu pracy ni  w czasie testów 
homologacyjnych. Wida  wi c, e cykl ECE nie oddaje wspó czesnej kinematyki ruchu. 
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Rys. 1. Porównanie przebiegu zmian pr dko ci w czasie w warunkach rzeczywistych ruchu drogowego i testu typu I 

okre lonego w Regulaminie 83 EKG ONZ 
Fig. 1. Comparison of the velocity changes diagram as a function of time in the real road traffic conditions and type I 

test described in the UN-ECE Regulation 83

Test ECE zosta  opracowany, gdy silniki o zap onie iskrowym wyposa ane by y g ównie w 
ga nikowy uk ad zasilania. Nie by y wtedy równie  stosowane reaktory katalityczne. Wysoka, 
wed ug dzisiejszych standardów, emisja z uk adu wydechowego wyst powa a tak w fazach jazdy 
ze sta  pr dko ci , jak i przy przyspieszaniu i hamowaniu silnikiem. Emisja z uk adu 
wydechowego silnika zasilanego ga nikiem zale a a od konstrukcji silnika, w asno ci paliwa, 
warunków pracy jak pr dko  obrotowa i obci enie oraz sk adu mieszanki. 

Rozwój konstrukcyjny silników o zap onie iskrowym, a w szczególno ci wprowadzenie 
wtryskowych uk adów zasilania sterowanych elektronicznie i reaktorów katalitycznych, 
spowodowa  radykalne ograniczenie emisji z uk adu wydechowego. W przypadku, gdy pojazd 
spe niaj cy najnowsze normy EURO 2, 3 lub 4 porusza si  z umiarkowan , sta  pr dko ci  jazdy, 
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silnik jest doprowadzony do stanu równowagi cieplnej, a reaktor katalityczny uzyska optymaln
temperatur  pracy, to warto  emisji tlenku w gla (CO), w glowodorów (CH) oraz tlenków azotu 
(NOx) z uk adu wydechowego nowego, sprawnego pojazdu zbli a si  do granic mo liwo ci 
pomiarowych metod pomiarowych stosowanych dla homologacji typu pojazdu w zakresie emisji. 

Rejestracje wykonywane podczas pomiarów emisji w te cie ECE wskazuj , e wzrost emisji 
w trakcie jazdy pojazdem jest zwi zany, poza faz  nagrzewania pojazdu, z fazami przy pieszania 
oraz stabilizacji pr dko ci po zako czeniu przy pieszenia, b d  po zako czonym hamowaniu 
silnikiem. Rys. 2 przedstawia wyniki rejestracji st e  badanych gazów rozcie czonych
w uk adzie CVS na tle rzeczywistego przebiegu pr dko ci pojazdu podczas odtwarzania cyklu 
zamiejskiego ECE. Rejestrowane st enie jest proporcjonalne do emisji wyra onej w gramach na 
jednostk  czasu, zatem przebieg st e  daje obraz emisji chwilowych w trakcie wykonywania 
testu.

Ka da z faz przy pieszania jest zwi zana ze wzrostem emisji limitowanych sk adników spalin. 
W cz ci jest to zwi zane ze zwi kszeniem wydatku spalin z uk adu wydechowego przy wzro cie 
obci enia silnika, lecz g ównym powodem jest zmiana sk adu mieszanki palnej o warto , która 
nie pozwala na osi gni cie optymalnej pracy reaktora katalitycznego. Odej cie od warto ci
optymalnej sk adu w kierunku mieszanek bogatych b dzie powodowa  wzrost emisji tlenku w gla 
i w glowodorów, natomiast w kierunku mieszanek ubogich wzrost emisji tlenków azotu. 

Mo na przyj , e najni sz  emisj  na kilometr przejechanej drogi otrzyma si  w przypadku, 
gdy cykl jezdny zawiera maksymalnie du y udzia  faz pr dko ci sta ych.
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Rys. 2. Przebieg st e  mierzonych zanieczyszcze  gazowych w cyklu zamiejskim ECE 
Fig. 2. Gas pollutants measured concentration diagram in EUDC cycle 

W tabeli 1 przedstawiono udzia u poszczególnych faz w cyklach miejskim i pozamiejskim.  

Tab. 1. Udzia y poszczególnych faz [%] w cyklu miejskim i zamiejskim testu ECE 

Tab. 1. Proportions of each phase [%] in the UDC and EUDC test 

Faza cykl miejski cykl zamiejski
bieg ja owy 30,8 10,0 
pr dko  sta a 29,2 52,2 
hamowanie 12,8 10,5 
przy pieszanie 18,5 25,8 
zmiana biegu 4,1 1,5 

Za fazy „sprzyjaj ce” powstawaniu emisji uwa a si  fazy przy pieszania oraz zmiany biegów. 
Udzia  tych faz w cyklu miejskim wynosi 23%, natomiast w zamiejskim 27%. 
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Nale y zwróci  uwag  na fakt, e pr dko ci sta e w znormalizowanych cyklach jezdnych 
odtwarza si  z dok adno ci  podan  w normie. Jednym z wymogów jest odtwarzanie faz jazdy 
z pr dko ciami sta ymi przy mo liwie sta ym po o eniu przepustnicy, co nie zachodzi w równym 
stopniu w warunkach rzeczywistego ruchu drogowego. Na rys. 3 przedstawiono prac
przepustnicy powietrza obrazowan  przez sygna  z czujnika po o enia przepustnicy TPS w trakcie 
odtwarzania cyklu zamiejskiego. Widoczne jest, e nawet przy sterowaniu samochodu przez 
niedoskona ego jako element wykonawczy cz owieka, w trakcie odtwarzania pr dko ci sta ych
ruchy przepustnicy nie przekraczaj  kilku procent. Na rysunku zamieszczono równie  przebieg 
zmian ci nienia absolutnego w przewodzie dolotowym. 
W rzeczywistych warunkach jazdy w mie cie nie stwierdzono wyst powania cykli 

o podobnym charakterze odtwarzania pr dko ci sta ych. Rys. 4 przedstawia analogiczne dane co 
rys. 3 tylko zarejestrowane w trakcie odtwarzania jednego z cykli miejskich opracowanych w ITS 
na podstawie bada  drogowych charakteryzuj cego si  zbli on  pr dko ci redni  cyklu co cykl 
zamiejski. Przez ca y cykl pojazd przy piesza b d  zwalnia, co znajduje odzwierciedlenie 
w zmierzonej wielko ci emisji (tab. 2).  
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Rys. 3. Sterowanie przepustnic  i przebieg ci nienia absolutnego (MAP) w przewodzie dolotowym w trakcie 

odtwarzania cyklu zamiejskiego wed ug Regulaminu 83 EKG ONZ 

Fig. 3. Throttle control and absolute pressure run (MAP) in the inlet manifold during simulation of EUDC cycle 
according to UN-ECE Regulation 83 

W celu ustalenia rzeczywistych warunków ruchu w Polsce podj to badania polegaj ce na 
zarejestrowaniu parametrów charakterystycznych jazdy samochodów w warunkach ruchu 
drogowego oraz okre leniu na tej podstawie reprezentatywnych cykli jazdy do odtworzenia 
w laboratorium na hamowni podwoziowej z jednoczesnym pomiarem emisji zanieczyszcze
i zu ycia paliwa. Rejestracja parametrów charakterystycznych jazdy obejmowa a:

- pr dko  jazdy w funkcji czasu, 
- prze o enia skrzyni biegów, 
- w czenie i wy czenie sprz g a,
- komentarz o rodzaju drogi i warunkach ruchu. 
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Rys. 4. Sterowanie przepustnic  i przebieg ci nienia absolutnego (MAP) w przewodzie dolotowym w trakcie 
odtwarzania cyklu M5 

Fig. 4. Throttle control and absolute pressure run (MAP) in the inlet manifold during simulation of the M5 cycle 

Tab. 2. Emisja [g/km] w cyklu zamiejskim ECE oraz M5 
Tab. 2. Emission [g/km] in EUDC and M5 cycles 

Faza cykl zamiejski cykl M5
CO 0,237 0,443 
NOx 0,006 0,017 
CH 0,035 0,035 
Zu ycie paliwa 5,51 5,94 

Ze wzgl du na ograniczono rodków badania przeprowadzono w warunkach, które ogólnie 
mo na nazwa  „przeci tnymi”. Unikano prowadzenia bada  w z ych warunkach atmosferycznych 
(ulewny deszcz, obfite opady niegu, mg a) oraz warunkach ruchu wyst puj cych sporadycznie 
(np. na odcinkach, na których prowadzone by y prace drogowe). W przypadku ruchu „g stego” 
lub „przeci tnego” poruszano si  z podobn  pr dko ci  co pozostali u ytkownicy drogi. Przy 
ma ym nat eniu ruchu by  na ladowany styl jazdy stosowany przez przeci tnych kierowców, 
okre lony w ramach jazd próbnych.  

Na podstawie rejestracji warunków drogowych mo na stwierdzi , e w rejestracjach 
przebiegów drogowych nie zanotowano warunków pr dko ci sta ej odtwarzanej analogicznie jak 
w te cie jezdnym, czyli przy sta ej pr dko ci obrotowej i sta ym otwarciu przepustnicy. Dotyczy to 
przede wszystkim warunków jazdy w ruchu miejskim. W warunkach jazdy po drogach 
zamiejskich i przy ma ym nat eniu ruchu warunki zbli one do kinematyki cyklu ECE wyst puj ,
ale i w tym przypadku nie wyst puj  fazy ci le pr dko ci sta ej – zawsze wyst puj  niewielkie 
wahania pr dko ci wynikaj ce ze zmiany po o enia peda u przyspieszenia.
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Analiza materia u doprowadzi a do wyró nienia nast puj cych cykli jezdnych uznanych za 
reprezentatywne dla poszczególnych warunków ruchu: 

- M1 – ruch w zatorach,
- M2 – ruch o du ym nat eniu, wyst puj cy przede wszystkim w okresie szczytu 

komunikacyjnego na g ównych arteriach komunikacyjnych du ych miast, na 
ulicach bocznych w dzielnicach centralnych, 

- M3 – ruch o przeci tnym nat eniu (w obecnych warunkach), wyst puj cy przede 
wszystkim w godzinach poza szczytem komunikacyjnym w dni robocze na 
g ównych arteriach komunikacyjnych du ych miast, ulicach bocznych 
w dzielnicach centralnych i podmiejskich, 

- M4 – ruch o przeci tnym nat eniu na drogach ekspresowych i drogach wylotowych 
du ych miast, drogach tranzytowych przez miasta nie wojewódzkie oraz o ma ym 
nat eniu na g ównych arteriach komunikacyjnych du ych miast, 

- M5  –  ruch o ma ym nat eniu na drogach ekspresowych i drogach wylotowych du ych
miast, drogach tranzytowych przez miasta nie wojewódzkie, 

- ZW2 – cykl zamiejski, charakterystyczny dla dróg krajowych, 
-  EXP   – cykl charakteryzuj cy jazd  na drodze ekspresowej / autostradzie. 

Tab. 3. Parametry cykli u ytych do symulacji rzeczywistych warunków ruchu drogowego 

Tab. 3. Parameters of the cycles used for simulating real road traffic conditions 

Nazwa cyklu 
Czas
[s] 

Droga
[m] 

Pr dko
rednia

[km/h] 

M1 894 1 604 6,5 
M2 749,5 3 565 17,1 
M3 725 6 746 33,5 
M4 617 8 382 48,9 
M5 587 9 943 61,0 

ZW2 713,0 15 494 78,2 
EXP 706,5 22 706 115,7 

4. Dobór pojazdów do bada

Podstawowym problemem przy planowaniu do wiadczenia jest reprezentatywno  próbki 
pojazdów poddawanej badaniom. Ju  jako fabrycznie nowe samochody przedstawiaj
zró nicowany poziom emisji. Ró nice pog bia ich zu ycie, zale ne tak od przebiegu jak 
i sposobu u ytkowania oraz obs ugi.

Stan techniczny pojazdów w eksploatacji jest zró nicowany ze wzgl du na: 
- zu ycie pojazdu zwi zane z przebiegiem, 
- poziom techniczny obs ugi – od pojazdów naprawianych na bie co po pojazdy o kra cowo

zaniedbanych elementach wp ywaj cych na poziom emisji jak silnik, reaktor katalityczny, 
sondy lambda, 

- demonta  reaktorów katalitycznych w eksploatacji, szczególnie w silnikach zu ywaj cych
olej silnikowy, w których nast puje zmniejszenie przepustowo ci w stopniu wp ywaj cym 
na prac  silnika lub przy okazji wymiany uk adu wydechowego dla zmniejszenia kosztów 
naprawy,

- nap yw pojazdów ze stosunkowo ma o zu ytymi reaktorami szczególnie z terenu Niemiec; 
s  to pojazdy wyposa one w uk ady wtryskowe, dostosowane w eksploatacji do poziomu 
emisji EURO 2 przez zamontowanie reaktora katalitycznego, 
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- monta u instalacji gazowych, co w wi kszo ci przypadków zmienia zasadniczo w asno ci 
emisyjne pojazdu, równie  przy zasilaniu benzyn , i jest podmiotem osobnych bada  tej 
specyficznej emisyjnie kategorii pojazdów [1].  

 W zale no ci od stopnia zu ycia pojazdu zmieniaj  si  jego w asno ci emisyjne. Wspó czesne 
reaktory katalityczne cechuje wysoka sprawno  przekraczaj ca 95%. Wraz ze starzeniem reaktora 
spada jego sprawno  a emisja wzrasta. A zatem w miar  starzenia reaktora nast puje wzrost 
emisji limitowanych sk adników spalin do warto ci charakterystycznych dla pojazdu nie 
wyposa onego w reaktor. 

Zakres zmian w czasie u ytkowania pojazdu zmienia si  w szerokich granicach. Dla 
zilustrowania problemu przedstawiono warto ci emisji zmierzone podczas odtwarzania cykli 
drogowych dla pojazdów: 

- A – samochód osobowy z przebiegiem 25 tys. km, wyposa ony w fabrycznie nowy, 
oryginalny reaktor katalityczny, homologowany wed ug EURO 3, spe niaj cego
w trakcie pomiarów z zapasem wymagania homologacyjne EURO 3, 

- B – samochód z przebiegiem 110 tys. km, reaktor katalityczny oraz sonda lambda nie 
wymieniane od nowo ci pojazdu, homologowany wed ug poziomu emisji EURO 2; 
w trakcie pomiarów spe nia  wymagania dla swojej klasy emisyjnej, 

- C – samochód wyposa ony w uk ad wtryskowy benzyny sterowany sond  lambda ze 
zdemontowanym reaktorem katalitycznym, co ma symulowa  ca kowicie zniszczony 
lub zdemontowany reaktor katalityczny. Przebieg samochodu wskazywany na 
liczniku, wynosz cy 120 tysi ce kilometrów nie zosta  potwierdzony. Stwierdzono, e
silnik by  sprawny pod wzgl dem mechanicznym przez pomiar ci nienia spr ania.
Silnik pojazdu oraz uk ad wtryskowy pracowa  prawid owo.
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Rys. 5. Emisja CO w rzeczywistych cyklach jezdnych dla samochodów A, B i C 
Fig. 5. CO emission in the real driving cycles for the A, B and C cars 
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Rys. 6. Emisja NOX w rzeczywistych cyklach jezdnych dla samochodów A, B i C 

Fig. 6. NOX emission in the real driving cycles for the A, B and C cars 
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Rys. 7. Emisja CH w rzeczywistych cyklach jezdnych dla samochodów A, B i C 
Fig. 7. CH emission in the real driving cycles for the A, B and C cars 

Wyniki pomiarów emisji s  zgodne z oczekiwaniami. Najni sz  emisj  cechuje si  samochód 
EURO 3, gorszy jest EURO 2 ze znacznym przebiegiem. Natomiast wyniki emisji samochodu C 
znacznie od nich odbiegaj .
Wyniki samochodu A s  typowe dla nowych samochodów niskoemisyjnych i s  bliskie 

oszacowaniu granicy przedzia u dla samochodów nowych. 
Wyników samochodu C nie mo na traktowa  jako granicy mo liwych emisji dla populacji 

samochodów ze znacznym przebiegiem. Pojazd w trakcie pomiarów by  sprawny. W przypadku 
zu ycia zaworów w asno ci emisyjne w glowodorów mog  si  wielokrotnie zwi kszy
w stosunku do warto ci zmierzonych. Równie  uszkodzenia sterowania uk adu zasilania mog
spowodowa  istotn  zmian  emisji z pojazdu. 

Uzyskane wyniki emisji samochodu A i C przedstawiaj  orientacyjnie granice przedzia u,
w jakich oczekiwa  mo na wyników pomiarów populacji pojazdów o ró nym stopniu zu ycia
reaktorów katalitycznych, wyposa onych w sprawne uk ady wtryskowe sterowane sond  lambda 
oraz silniki sprawne technicznie. 

Stosowana metoda pomiarowa pozwala na okre lenie w asno ci emisyjnej badanego 
samochodu. Jednak dla oszacowania emisji z populacji samochodów niskoemisyjnych niezb dne
jest okre lenie: 

- rozk adu prawdopodobie stwa wyników emisji w populacji samochodów niskoemisyjnych 
i na tej podstawie okre lenie kategorii emisyjnych, 

- oszacowanie cz stotliwo ci wyst powania pojazdów o w ruchu z podzia em na ruch 
w warunkach miejskich i pozamiejskich a zatem ca kowitego przebiegu kategorii 
emisyjnych, 

- oszacowanie cz stotliwo ci uruchomie  zimnego silnika, temperatur tych uruchomie  oraz 
emisji zwi zanych z uruchomieniem zimnego silnika. 

Pozyskanie próbki do bada  napotyka jednak na bariery organizacyjne. Podstawow  jest 
uzyskanie pojazdu od w a ciciela na czas minimum jednego dnia pomiarowego. W a ciciele
pojazdów, szczególnie mocno zu ytych, niech tnie udost pniaj  samochód do bada  emisji 
z obawy o mo liwo  jego uszkodzenia. Natomiast to pojazdy zu yte s  populacj  najbardziej 
istotn  statystycznie ze wzgl du na liczebno  jak te  na poziom emisji zu ytych ju  pojazdów. 

ITS od lat powi ksza baz  wyników pomiarów pojazdów ró nych marek, b d cych 
w zró nicowanym stanie technicznym. Nowym kierunkiem bada  s  prace o wp ywie u ycia
instalacji zasilaj cych silniki gazem propan-butan na poziom emisji. Prowadzone s  równie
pomiary z u yciem samochodów osobowych i dostawczych kategorii N1 wyposa onych w silniki 
o zap onie samoczynnym. 
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