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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 ZANIECZYSZCZEN Z UKLADU
WYDECHOWEGO POJAZDOW W RZECZYWISTYCH WARUNKACH
RUCHU DROGOWEGO

Streszczenie

Centrum Ochrony Srodowiska ITS zajmuje sie od szeregu lat szacowaniem emisji na terenie Polski
i opracowywaniem oficjalnych danych panstwowych. W celu realizacji tego zadania niezbedne bylo dokonanie
glebokiej analizy zjawiska emisji z pojazdow niskoemisyjnych, za ktore uwaza sie pojazdy wyposazone w co najmniej
Jjednq sonde lambda oraz reaktor katalityczny. Pojazdy te sq homologowane jako pojazdy EURO 2, EURO 3 oraz
EURO 4.

Kontrola emisji w procesie homologacji pojazdu jest prowadzona w oparciu o Scisle zdefiniowane procedury
badawcze wymagajqce odtworzenia znormalizowanych cykli jezdnych na hamowni podwoziowej w Scisle okreslonych
warunkach. Zarazem obserwuje sie w niektorych pojazdach razqco gorsze wilasnosci emisyjne poza polem pracy
silnika, objetym badaniami homologacyjnymi. Rodzi to pytanie o korelacje wynikow pomiarow stuzqcych do
dopuszczenia pojazdu do sprzedazy z emisjq w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego a zatem i skutecznosé
dziatan proekologicznych.
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Proponowana metoda powstata po analizie emisji chwilowych badanych gazow z uktadu wydechowego w trakcie
Jjazdy pojazdu po rolce hamowni podwoziowej. Pomiar emisji chwilowych po nagrzaniu sprawnego pojazdu do
temperatury pracy w warunkach predkosci stalej sprawnego pojazdu jest na gramicy wykrywalnosci metody
pomiarowej i nieraz jedynie stezenie dwutlenku wegla w probce jest dowodem na to, zZe analizie nie jest poddawana
probka powietrza.

Na tym tle zwraca uwage znaczqco wyzisza emisja, bedqca efektem nagrzewania silnika bqdz zmiany biegu
w pojezdzie, obciqzenia silnika po hamowaniu silnikiem, a zatem ze zmianami obciqzenia silnika.

Wynikiem prac jest wdrozenie i rozwdj metodyki wyznaczania charakterystyk emisyjnych pojazdow oraz wciqz
poszerzana baza danych o emisji.

Stowa kluczowe: transport, silniki spalinowe, emisja

1. Wstep

Niemal kazda dzialalnos¢ czltowieka oprocz osiagnigcia celu skutkuje procesami
niezamierzonymi, cho¢ zwiazanymi z zastosowana technologia. Powstaja odpady, do ktérych
zalicza si¢ migdzy innymi emisje gazow, pylow lub hatasu.

Zjawisko to zachodzi réwniez w przypadku motoryzacji. Pojazdy umozliwiaja szybkie
przemieszczanie si¢ ludzi oraz fadunkoéw, co jest jednym z filarow naszego modelu cywilizacji
technicznej. Oprocz dobrodziejstw, ktore z soba niesie jest obecnie jednym z istotnych zjawisk
skutkujacych wprowadzaniem do Srodowiska naturalnego substancji uznanych za szkodliwe tak
dla srodowiska jak 1 dla ludzi. Naturalnym wnioskiem byloby zaprzestanie tej szkodliwej
dziatalnosci gdyby nie koniecznos¢ rezygnacji ze stylu zycia, do ktorego jestesSmy przyzwyczajeni.

Jedynym racjonalnym wyjsciem pozostaje ograniczanie emisji przy zachowaniu
dotychczasowej praktyki spalania paliw kopalnych. W Europie system ograniczania emisji polega
na ksztattowaniu wymagan dotyczacych emisji dla pojazdow nowych, wprowadzanych na rynek
oraz kontrole stanu technicznego elementow wpltywajacych na poziom emisji pojazddéw
w eksploatacji.

Niezbgdnym elementem podejmowania dzialan majacych na celu ograniczanie emisji
limitowanych sktadnikow spalin jest ocena skutecznosci powzigtych dziatan. A zatem niezbgdne
sa dane dajace obraz zrodta emisji oraz jego zmian w trakcie eksploatacji. Ze wzgledu na
obszerno$¢ zagadnienia niniejszy artykul ogranicza si¢ do problematyki emisji z uktadu
wydechowego pojazdéw niskoemisyjnych w stanie po nagrzaniu reaktora katalitycznego do
temperatury pracy. Za pojazdy niskoemisyjne uwaza si¢ pojazdy wyposazone w co najmniej jedna
sond¢ lambda oraz reaktor katalityczny. Pojazdy te sa homologowane jako pojazdy EURO 2,
EURO 3 oraz EURO 4.

2. Stan zagadnienia

Prace badawcze majace na celu okreslenie emisji gazoéw z uktadu wydechowego pojazdu
zostaty podjete w tym samym czasie, co wprowadzenie przepisow dopuszczalnej wielkosci tej
emisji. Metodyka okreslenia ulega ciagtej ewolucji w zwigzku z rozwojem wiedzy w tym zakresie,
ulepszeniem metod badan zaréwno kinematyki pojazdéw w ruchu drogowym jak i1 emisji, wzrostu
nat¢zenia ruchu drogowego, wprowadzenia nowych metod ograniczenia emisji, a takze coraz
wigkszg liczba danych doswiadczalnych. Szczegdlnemu nasileniu ulegly prace w tej dziedzinie
w latach dziewig¢cdziesiatych w zwiazku z tym, ze podpisane konwencje, umowy i uktady
migdzynarodowe naktadaja na ich sygnatariuszy obowiazek okreslenia emisji zanieczyszczen
w skali catego kraju, w tym z transportu, tzw. inwentaryzacji emisji, 1 przekazywania jej wynikow
do wiadomosci pozostatych stron porozumien.

Wigkszos¢ projektéw, majacych na celu okreslenie emisji z populacji pojazdow, ktore byty
wykonane dotychczas, opiera si¢ na trzech elementach:

- okresleniu kinematyki pojazdu,

- doboru pojazdow do badan,
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- wykonania pomiaréw na hamowni podwoziowej w warunkach symulacji wybranych cykli
jezdnych.

3. Okreslenie kinematyki pojazdu

Jako podstawowy cykl badawczy do badan emisji stosuje si¢ test ECE. Jest to cykl
syntetyczny, opracowany w latach szes¢dziesiatych na podstawie badan prowadzonych we Francji,
gléwnie w Paryzu, Niemczech (Hanower, Hamburg, Kolonia, Frankfurt nad Menem, Stutgart oraz
Monachium), a takze innych miastach europejskich: Wiedniu, Zurychu, Sztokholmie 1 G6teborgu.

Aby sprawdzi¢, jakie sa réznice migdzy rzeczywista kinematyka ruchu, a ta wynikajaca z testu
ECE, przeprowadzono pomiary drogowe z uzyciem samochodu Skoda 125L, a zatem pojazdu o
umiarkowanych parametrach dynamicznych. Po wyposazeniu pojazdu w urzadzenie do rejestracji
predkosci wykonano rejestracj¢ w warunkach jazdy miejskiej na wielopasmowej ulicy. Wybrano
ulice z minimalnym udziatem ruchu pojazdoéw innych niz samochody osobowe. Kierujacy miat za
zadanie jecha¢ tak jak pozwalaly na to warunki ruchu. Pojazd ruszal po zatrzymaniu
z przyspieszeniem charakterystycznym dla typu pojazdu. Uzyskane wyniki pokazano na rys. 1.

Wyniki badan przeprowadzonych w rzeczywistych warunkach ruchu w Warszawie wskazuja,
ze uzyskiwane przyspieszenia sq wigksze niz przewidziane w Regulaminie 83. A zatem 1 silnik
pojazdu poruszajacego si¢ po drodze pracuje w innym polu pracy niz w czasie testow
homologacyjnych. Wida¢ wigc, ze cykl ECE nie oddaje wspdtczesnej kinematyki ruchu.
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Rys. 1. Porownanie przebiegu zmian predkosci w czasie w warunkach rzeczywistych ruchu drogowego i testu typu I
okreslonego 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 [
test described in the UN-ECE Regulation 83

Test ECE zostat opracowany, gdy silniki o zaptonie iskrowym wyposazane byly gtownie w
gaznikowy uklad zasilania. Nie byly wtedy réwniez stosowane reaktory katalityczne. Wysoka,
wedhug dzisiejszych standardéw, emisja z uktadu wydechowego wystepowata tak w fazach jazdy
ze stata predkoscia, jak 1 przy przyspieszaniu i hamowaniu silnikiem. Emisja z uktadu
wydechowego silnika zasilanego gaZznikiem zalezata od konstrukcji silnika, wtasnosci paliwa,
warunkow pracy jak predkos$¢ obrotowa i1 obciazenie oraz sktadu mieszanki.

Rozwo6j konstrukcyjny silnikéw o zaptonie iskrowym, a w szczegdlnosci wprowadzenie
wtryskowych uktadow zasilania sterowanych elektronicznie 1 reaktorow katalitycznych,
spowodowal radykalne ograniczenie emisji z uktadu wydechowego. W przypadku, gdy pojazd
spetniajacy najnowsze normy EURO 2, 3 lub 4 porusza si¢ z umiarkowana, stata predkoscia jazdy,
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silnik jest doprowadzony do stanu réwnowagi cieplnej, a reaktor katalityczny uzyska optymalna
temperaturg pracy, to warto$¢ emisji tlenku wegla (CO), weglowodorow (CH) oraz tlenkéw azotu
(NOy) z ukladu wydechowego nowego, sprawnego pojazdu zbliza si¢ do granic mozliwosci
pomiarowych metod pomiarowych stosowanych dla homologacji typu pojazdu w zakresie emisji.

Rejestracje wykonywane podczas pomiaréw emisji w tescie ECE wskazuja, ze wzrost emisji
w trakcie jazdy pojazdem jest zwiazany, poza faza nagrzewania pojazdu, z fazami przyspieszania
oraz stabilizacji predkosci po zakonczeniu przyspieszenia, badz po zakonczonym hamowaniu
silnikiem. Rys. 2 przedstawia wyniki rejestracji st¢zen badanych gazow rozcienczonych
w uktadzie CVS na tle rzeczywistego przebiegu predkosci pojazdu podczas odtwarzania cyklu
zamiejskiego ECE. Rejestrowane stgzenie jest proporcjonalne do emisji wyrazonej w gramach na
jednostke czasu, zatem przebieg st¢zen daje obraz emisji chwilowych w trakcie wykonywania
testu.

Kazda z faz przys$pieszania jest zwigzana ze wzrostem emisji limitowanych sktadnikow spalin.
W czgsci jest to zwigzane ze zwigkszeniem wydatku spalin z uktadu wydechowego przy wzroscie
obciazenia silnika, lecz gtdwnym powodem jest zmiana sktadu mieszanki palnej o wartos¢, ktora
nie pozwala na osiagnigcie optymalnej pracy reaktora katalitycznego. Odejscie od wartosci
optymalnej sktadu w kierunku mieszanek bogatych bedzie powodowal wzrost emis;ji tlenku wegla
1 weglowodorow, natomiast w kierunku mieszanek ubogich wzrost emisji tlenkow azotu.

Mozna przyjaé, ze najnizsza emisj¢ na kilometr przejechanej drogi otrzyma si¢ w przypadku,
gdy cykl jezdny zawiera maksymalnie duzy udziat faz predkosci statych.
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Rys. 2. Przebieg stezen mierzonych zanieczyszczen gazowych w cyklu zamiejskim ECE
Fig. 2. Gas pollutants measured concentration diagram in EUDC cycle

W tabeli 1 przedstawiono udzialu poszczegdlnych faz w cyklach miejskim i pozamiejskim.

Tab. 1. Udzialy poszczegdlnych 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 jalowy 30,8 10,0
predkosc stata 29,2 52,2
hamowanie 12,8 10,5
przyspieszanie 18,5 25.8
zmiana biegu 4,1 1,5

Za fazy ,,sprzyjajace” powstawaniu emisji uwaza si¢ fazy przyspieszania oraz zmiany biegdw.
Udziat tych faz w cyklu miejskim wynosi 23%, natomiast w zamiejskim 27%.
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Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze predkosci stale w znormalizowanych cyklach jezdnych
odtwarza si¢ z dokladno$cig podana w normie. Jednym z wymogdéw jest odtwarzanie faz jazdy
z predkosciami statymi przy mozliwie statym polozeniu przepustnicy, co nie zachodzi w rownym
stopniu w warunkach rzeczywistego ruchu drogowego. Na rys. 3 przedstawiono prace
przepustnicy powietrza obrazowang przez sygnat z czujnika potozenia przepustnicy TPS w trakcie
odtwarzania cyklu zamiejskiego. Widoczne jest, ze nawet przy sterowaniu samochodu przez
niedoskonatego jako element wykonawczy cztowieka, w trakcie odtwarzania predkosci statych
ruchy przepustnicy nie przekraczaja kilku procent. Na rysunku zamieszczono rowniez przebieg
zmian ci$nienia absolutnego w przewodzie dolotowym.

W rzeczywistych warunkach jazdy w miescie nie stwierdzono wystgpowania cykli
o podobnym charakterze odtwarzania predkosci statych. Rys. 4 przedstawia analogiczne dane co
rys. 3 tylko zarejestrowane w trakcie odtwarzania jednego z cykli miejskich opracowanych w ITS
na podstawie badan drogowych charakteryzujacego si¢ zblizong predkoscia $rednia cyklu co cykl
zamiejski. Przez caly cykl pojazd przyspiesza badz zwalnia, co znajduje odzwierciedlenie
w zmierzonej wielkosci emisji (tab. 2).
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Rys. 3. Sterowanie przepustnicq i przebieg cisnienia absolutnego (MAP) w przewodzie dolotowym w trakcie
odtwarzania cyklu zamiejskiego wedtug 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 warunkéw ruchu w Polsce podjeto badania polegajace na
zarejestrowaniu parametrow charakterystycznych jazdy samochodéw w warunkach ruchu
drogowego oraz okresleniu na tej podstawie reprezentatywnych cykli jazdy do odtworzenia
w laboratorium na hamowni podwoziowe] z jednoczesnym pomiarem emisji zanieczyszczen
1 zuzycia paliwa. Rejestracja parametréw charakterystycznych jazdy obejmowata:

- predkos¢ jazdy w funkcji czasu,

- przetozenia skrzyni biegow,

- wlaczenie 1 wylaczenie sprzegla,

- komentarz o rodzaju drogi i warunkach ruchu.
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Rys. 4. Sterowanie przepustnicq i przebieg cisnienia 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
NOy 0,006 0,017
CH 0,035 0,035
Zuzycie paliwa 5,51 5,94

Ze wzgledu na ograniczono$¢ srodkow badania przeprowadzono w warunkach, ktore ogdlnie
mozna nazwac ,,przecigtnymi”. Unikano prowadzenia badan w ztych warunkach atmosferycznych
(ulewny deszcz, obfite opady $niegu, mgta) oraz warunkach ruchu wystepujacych sporadycznie
(np. na odcinkach, na ktérych prowadzone byty prace drogowe). W przypadku ruchu ,,ggstego”
lub ,,przecigtnego” poruszano si¢ z podobna predkoscia co pozostali uzytkownicy drogi. Przy
matym natg¢zeniu ruchu byl nasladowany styl jazdy stosowany przez przecigtnych kierowcow,
okreslony w ramach jazd probnych.

Na podstawie rejestracji warunkéw drogowych mozna stwierdzié, ze w rejestracjach
przebiegow drogowych nie zanotowano warunkow predkosci stalej odtwarzanej analogicznie jak
w tescie jezdnym, czyli przy stalej predkosci obrotowej i1 statym otwarciu przepustnicy. Dotyczy to
przede wszystkim warunkow jazdy w ruchu miejskim. W warunkach jazdy po drogach
zamiejskich 1 przy matym natezeniu ruchu warunki zblizone do kinematyki cyklu ECE wystepuja,
ale 1 w tym przypadku nie wystepujq fazy $cisle predkosci statej — zawsze wystepuja niewielkie
wahania predkosci wynikajace ze zmiany potozenia pedatu przyspieszenia.
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Analiza materialu doprowadzita do wyro6znienia nastepujacych cykli jezdnych uznanych za
reprezentatywne dla poszczego6lnych warunkoéw ruchu:
M1 — ruch w zatorach,

M2 —

M3 -

ruch o duzym natgzeniu, wystgpujacy przede wszystkim w okresie szczytu
komunikacyjnego na gléwnych arteriach komunikacyjnych duzych miast, na
ulicach bocznych w dzielnicach centralnych,

ruch o przecigtnym nat¢zeniu (w obecnych warunkach), wystepujacy przede
wszystkim w godzinach poza szczytem komunikacyjnym w dni robocze na
gtownych arteriach komunikacyjnych duzych miast, ulicach bocznych
w dzielnicach centralnych i podmiejskich,

M4 — ruch o przecietnym natgzeniu na drogach ekspresowych i drogach wylotowych

M5 —

duzych miast, drogach tranzytowych przez miasta nie wojewddzkie oraz o matym
natgzeniu na gléwnych arteriach komunikacyjnych duzych miast,

ruch o matym nat¢zeniu na drogach ekspresowych i drogach wylotowych duzych
miast, drogach tranzytowych przez miasta nie wojewodzkie,

ZW?2 — cykl zamiejski, charakterystyczny dla drog krajowych,
EXP - cykl charakteryzujacy jazdg na drodze ekspresowe;j / autostradzie.

Tab. 3. Parametry cykli uzytych do symulacji rzeczywistych warunkow ruchu drogowego

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

Czas Droga P’regdk(?sc
Nazwa cyklu (5] [m] srednia
[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 9943 61,0
ZW?2 713,0 15494 78,2
EXP 706,5 22 706 115,7

4. Dobor pojazdow do badan

Podstawowym problemem przy planowaniu doswiadczenia jest reprezentatywnos$¢ probki
pojazdéw poddawanej badaniom. Juz jako fabrycznie nowe samochody przedstawiajq
zréznicowany poziom emisji. Roéznice poglebia ich zuzycie, zalezne tak od przebiegu jak
1 sposobu uzytkowania oraz obstugi.

Stan techniczny pojazdow w eksploatacji jest zréznicowany ze wzgledu na:

- zuzycie pojazdu zwiazane z przebiegiem,

- poziom techniczny obstugi — od pojazdéw naprawianych na biezaco po pojazdy o krancowo
zaniedbanych elementach wptywajacych na poziom emisji jak silnik, reaktor katalityczny,
sondy lambda,

demontaz reaktorow katalitycznych w eksploatacji, szczegolnie w silnikach zuzywajacych
olej silnikowy, w ktorych nastgpuje zmniejszenie przepustowosci w stopniu wplywajacym
na prace silnika lub przy okazji wymiany uktadu wydechowego dla zmniejszenia kosztow
naprawy,

napltyw pojazdow ze stosunkowo malo zuzytymi reaktorami szczegdlnie z terenu Niemiec;
sq to pojazdy wyposazone w uktady wtryskowe, dostosowane w eksploatacji do poziomu
emisji EURO 2 przez zamontowanie reaktora katalitycznego,
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- montazu instalacji gazowych, co w wigkszosci przypadkdéw zmienia zasadniczo whasnosci
emisyjne pojazdu, réwniez przy zasilaniu benzyna, i jest podmiotem osobnych badan tej
specyficznej emisyjnie kategorii pojazdow [1].

W zaleznosci od stopnia zuzycia pojazdu zmieniaja si¢ jego wiasnosci emisyjne. Wspotczesne
reaktory katalityczne cechuje wysoka sprawnos¢ przekraczajaca 95%. Wraz ze starzeniem reaktora
spada jego sprawno$¢ a emisja wzrasta. A zatem w miar¢ starzenia reaktora nastepuje wzrost
emisji limitowanych sktadnikow spalin do wartosci charakterystycznych dla pojazdu nie
wyposazonego w reaktor.

Zakres zmian w czasie uzytkowania pojazdu zmienia si¢ w szerokich granicach. Dla
zilustrowania problemu przedstawiono wartosci emisji zmierzone podczas odtwarzania cykli
drogowych dla pojazdow:

- A — samochod osobowy z przebiegiem 25 tys. km, wyposazony w fabrycznie nowy,
oryginalny reaktor katalityczny, homologowany wedlug EURO 3, spelniajacego
w trakcie pomiarow z zapasem wymagania homologacyjne EURO 3,

- B — samochdd z przebiegiem 110 tys. km, reaktor katalityczny oraz sonda lambda nie
wymieniane od nowosci pojazdu, homologowany wedtug poziomu emisji EURO 2;
w trakcie pomiaréw spetniat wymagania dla swojej klasy emisyjne;,

- C - samochod wyposazony w uklad wtryskowy benzyny sterowany sondaq lambda ze
zdemontowanym reaktorem katalitycznym, co ma symulowac¢ catkowicie zniszczony
lub zdemontowany reaktor katalityczny. Przebieg samochodu wskazywany na
liczniku, wynoszacy 120 tysiace kilometrow nie zostal potwierdzony. Stwierdzono, ze
silnik byt sprawny pod wzgledem mechanicznym przez pomiar cisnienia spr¢zania.
Silnik pojazdu oraz uktad wtryskowy pracowat prawidtowo.
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Rys. 5. Emisja CO w rzeczywistych cyklach jezdnych dla samochodow 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 samochodow A, B i C
Fig. 6. NOy 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 samochodow A, B i C
Fig. 7. CH emission in the real driving cycles for the A, B and C cars

Wyniki pomiarow emisji sa zgodne z oczekiwaniami. Najnizszg emisja cechuje si¢ samochdd
EURO 3, gorszy jest EURO 2 ze znacznym przebiegiem. Natomiast wyniki emisji samochodu C
znacznie od nich odbiegaja.

Wyniki samochodu A sa typowe dla nowych samochodow niskoemisyjnych i1 sa bliskie
oszacowaniu granicy przedziatu dla samochodéw nowych.

Wynikow samochodu C nie mozna traktowac jako granicy mozliwych emisji dla populacji
samochoddéw ze znacznym przebiegiem. Pojazd w trakcie pomiaréw byl sprawny. W przypadku
zuzycia zaworow wlasnosci emisyjne weglowodoréw moga si¢ wielokrotnie zwigkszy¢
w stosunku do wartosci zmierzonych. Rowniez uszkodzenia sterowania uktadu zasilania moga
spowodowac istotng zmiang emisji z pojazdu.

Uzyskane wyniki emisji samochodu A 1 C przedstawiaja orientacyjnie granice przedziatu,
w jakich oczekiwa¢ mozna wynikéw pomiardw populacji pojazddw o réznym stopniu zuzycia
reaktorow katalitycznych, wyposazonych w sprawne uktady wtryskowe sterowane sonda lambda
oraz silniki sprawne technicznie.

Stosowana metoda pomiarowa pozwala na okreslenie wlasnosci emisyjnej badanego
samochodu. Jednak dla oszacowania emisji z populacji samochoddéw niskoemisyjnych niezbedne
jest okreslenie:

- rozktadu prawdopodobienstwa wynikdéw emisji w populacji samochodéw niskoemisyjnych

1 na tej podstawie okreslenie kategorii emisyjnych,

- oszacowanie czestotliwosci wystepowania pojazdéw o w ruchu z podzialem na ruch
w warunkach miejskich 1 pozamiejskich a zatem catkowitego przebiegu kategorii
emisyjnych,

- oszacowanie czgstotliwosci uruchomien zimnego silnika, temperatur tych uruchomien oraz
emisji zwigzanych z uruchomieniem zimnego silnika.

Pozyskanie probki do badan napotyka jednak na bariery organizacyjne. Podstawowa jest
uzyskanie pojazdu od wilasciciela na czas minimum jednego dnia pomiarowego. Wiasciciele
pojazdow, szczegodlnie mocno zuzytych, nieche¢tnie udostgpniaja samochdd do badan emisji
z obawy o mozliwos¢ jego uszkodzenia. Natomiast to pojazdy zuzyte sq populacja najbardziej
istotng statystycznie ze wzgledu na liczebnos¢ jak tez na poziom emisji zuzytych juz pojazddw.

ITS od lat powigcksza baze wynikdw pomiaréw pojazdéow roéznych marek, bedacych
w zrdéznicowanym stanie technicznym. Nowym kierunkiem badan sa prace o wplywie uzycia
instalacji zasilajacych silniki gazem propan-butan na poziom emisji. Prowadzone sa réwniez
pomiary z uzyciem samochodow osobowych i1 dostawczych kategorii N1 wyposazonych w silniki
0 zaptonie samoczynnym.
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