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EKOLOGICZNA OCENA SAMOCHODÓW OSOBOWYCH  
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Streszczenie 

W artykule przedstawiono ocenę ekologiczną samochodów osobowych, którą dokonano na podstawie opraco-

wanego testu, używanego do pomiaru emisji zanieczyszczeń w rzeczywistych warunkach ruchu. W stosowanych 

modelach całkowitej emisji spalin z transportu, wskaźniki emisji zanieczyszczeń są przyjmowane na podstawie war-

tości dopuszczalnych, określonych w normach emisji spalin. W takim przypadku wyniki uzyskane z modeli matema-

tycznych są jedynie wartościami, których zastosowanie jest ograniczone do wartości teoretycznych. Konieczne jest 

zatem poszukiwanie nowych możliwości oceny emisji spalin pojazdów. Rozwiązaniem przedstawionego zagadnie-

nia są pomiary wykonywane w rzeczywistych warunkach ruchu pojazdów, w których wykorzystywane są przenośne 

systemy pomiaru emisji zanieczyszczeń. Badania prowadzone na Politechnice Poznańskiej z użyciem tej metody są 

próbą odpowiedzi na pytania dotyczące rzeczywistej emisji zanieczyszczeń, ich zmienności odpowiadające zmien-

nym parametrom pracy silników i pojazdów. Przedstawione wyniki badań oraz wyznaczone wskaźniki uzyskano na 

podstawie kilkuletnich pomiarów zanieczyszczeń z pojazdów o różnej klasie emisyjnej oraz różnych parametrach 

technicznych i technologicznych. 

WSTĘP 

Podstawowym czynnikiem prowadzącym do rozwoju technolo-
gii we wszystkich gałęziach przemysłu jest konieczność zmniejsze-
nia negatywnego wpływu na środowisko naturalne. Transport jest 
jednym z najbardziej dynamicznie zmieniających się dziedzin go-
spodarki, w szczególności ze względu na ciągle zmieniające się 
poziomy emisji spalin. Obecnie zwiększony nacisk kładzie się na 
pomiary emisji spalin z silników spalinowych pojazdów, szczególnie 
w rzeczywistych warunkach ich pracy. Pomiary te znacznie lepiej 
odzwierciedlają wpływ spalin na środowisko niż tylko testy stacjo-
narne symulujące rzeczywiste warunki pracy stosowane dotych-
czas. 

Samochody osobowe podlegają corocznej (w najlepszym przy-
padku) kontroli technicznej na stacji kontroli pojazdów, jednak kon-
trola ta jest przeprowadzana przy ograniczonym (znacznie mniej-
szym niż w rzeczywistym ruchu) obszarze pracy silnika. Ocena 
efektywności środowiskowej pojazdów może być również przepro-
wadzone na hamowni podwoziowej, ale ta metoda jest wykorzysty-
wana tylko w badaniach homologacyjnych. Propozycja testów z 
wykorzystaniem przenośnych systemów pomiarowych jest uniwer-
salnym rozwiązaniem, ponieważ może być stosowana do pojazdów 
o różnym zastosowani,. Nowatorskim podejściem przedstawionym 
w artykule jest propozycja wskaźników emisji spalin, które odzwier-
ciedlają spełnienie lub przekroczenie normy emisji spalin. 

1. BADANIA DROGOWE 

Badania emisji zanieczyszczeń mogą być przeprowadzane 
podczas badań homologacyjnych oraz w badaniach drogowych, w 
których mierzona jest emisja drogowa zanieczyszczeń. Odmiennie 
do tego typu pomiarów, na stacji kontroli pojazdów mierzone jest 
tylko stężenie spalin, na podstawie którego to pomiaru, nie można 
określić emisji drogowej (ani natężenia emisji) zanieczyszczeń [16]. 
Pomiary emisji zanieczyszczeń podczas homologacji są wykonywa-
ne na hamowni podwoziowej, według ściśle określonych procedur i 
są wykorzystywane wyłącznie dla porównywania nowych samocho-
dów osobowych. W cyklach jezdnych, m.in. NEDC (New European 
Driving Cycle), WLTC (Worldwide harmonized Light vehicles Test 

Cycle) i FTP-75 (Federal test Procedure) badania homologacji typu 
(dotyczące emisji spalin) ocenia się zgodności wymagań środowi-
skowych na podstawie uzyskanej emisji drogowej [4, 5].  

Najnowsze badania dotyczące emisji zanieczyszczeń w rze-
czywistych warunkach ruchu wykonywane z wykorzystaniem urzą-
dzeń przenośnych [2] bardzo dobrze odzwierciedlają stan ekolo-
giczny pojazdów. Najwięcej uwagi zwraca się na możliwość wyko-
rzystania takich badań do kalibracji jednostek napędowych [1], w 
taki sposób aby ograniczyć emisję zanieczyszczeń nie tyko podczas 
testu badawczego, ale także w całym zakresie pracy silników [10]. 
Badania porównawcze przeprowadzone w laboratoriach [6] wskazu-
ją na spełnianie limitów emisji podczas eksploatacji pojazdów z 
silnikami benzynowymi, natomiast wskazuje się także, że pojazdy z 
silnikami Diesla znacznie przekraczają dopuszczalną emisję tlen-
ków azotu [9, 18-20]. Zwraca się uwagę na znaczną emisję cząstek 
stałych, głównie w zakresie nanocząstek z silników spalinowych 
zasilanych również paliwami alternatywnymi (np. gazem ziemnym) 
[14, 17] oraz uzależnienie wyników badań m.in. od topografii terenu 
[12]. Wyniki takich badań nie są obecnie jednostkowe, ale znajdują 
potwierdzenie w artykułach, które dotyczą kilkuletnich badań [3] 
oraz całościowych podsumowań badań pojazdów w rzeczywistych 
warunkach ruchu [7, 8].  

Dokładne procedury badawcze emisji zanieczyszczeń w rze-
czywistych warunkach ruchu (RDE – Real Drive Emission) nie 
zostały jeszcze uchwalone (w odróżnieniu do pojazdów ciężaro-
wych, dla których takie uwarunkowania już funkcjonują), jednakże 
istnieją propozycje, które obecnie są analizowane przez główne 
ośrodki badawcze w Europie. Propozycje te różnią się między sobą, 
m.in. sposobem wyznaczania emisji drogowej zanieczyszczeń, oraz 
metodyką badań uwzględniającą np. pomiar emisji drogowej wę-
glowodorów. W propozycjach badawczych uwzględnia się przede 
wszystkim metodykę opartą na: 
a) wykorzystaniu „uśrednionych okien pomiarowych” (MAW – 

Moving Averaging Window), gdzie kryterium jest wartość emisji 
drogowej dwutlenku węgla wyznaczona w teście WLTC; warto-
ści emisji drogowej zanieczyszczeń wyznacza się w przedzia-
łach czasu (oknach pomiarowych) dla przedziałów prędkości 
jazdy pojazdu charakteryzujące warunki jazdy, w których oce-
nia się zgodność z przyjętą wartością dopuszczalną; 
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b) wykorzystaniu histogramu znormalizowanej mocy pojazdu; dla 
każdego przedziału tak wyznaczonej względnej mocy wyzna-
cza się emisję drogową zanieczyszczeń w podziale na różne 
zakresy prędkości pojazdu charakteryzujące warunki jazdy. 

2. METODYKA BADAŃ 

2.1. Aparatura badawcza 

Pomiarów emisji zanieczyszczeń dokonano w rzeczywistych 
warunkach jazdy; podejście takie wymagało zamontowania układu 
poboru spalin na pojeździe w sposób umożliwiający jego normalną 
eksploatację. W tym celu wykonano układ poboru spalin, który 
połączony z układem pomiaru natężenia przepływu spalin stanowił 
system częściowego poboru próbki spalin do analizatorów pomia-
rowych. Na rysunku 1 przedstawiono schemat połączeń urządzeń 
pomiarowych, a na rysunku 2 – przykłady pojazdów z zamontowaną 
aparaturą do przeprowadzenia badań w rzeczywistych warunkach 
ruchu. 

 

 
Rys. 1. Schemat połączeniowy urządzeń pomiarowych wykorzysta-
nych do badań 

 

    

Rys. 2. Pojazdy z zainstalowaną aparaturą do pomiaru emisji za-
nieczyszczeń w rzeczywistych warunkach ruchu (przykład) 

 
Do pomiarów stężenia związków szkodliwych w spalinach wy-

korzystano mobilny analizator Semtech DS firmy Sensors (Sensors 
EMission TECHnology) (tab. 1, rys. 3). Umożliwiał on pomiar związ-
ków szkodliwych – CO, CO2, HC oraz NOx. Do jednostki centralnej 
analizatora doprowadzono dodatkowo dane bezpośrednio przesyła-
ne z systemu diagnostycznego pojazdu oraz wykorzystano sygnał 
lokalizacji GPS. Informacje zawarte w publikacjach z zakresu wyko-
rzystania mobilnych analizatorów spalin [2, 9] w powiązaniu z da-
nymi rejestrowanymi z pokładowych systemów diagnostycznych 
potwierdzają celowość podjęcia oceny emisji zanieczyszczeń w 
rzeczywistych warunkach ruchu z wykorzystaniem takiej aparatury 
pomiarowej.  

Tab. 1. Charakterystyka mobilnego analizatora Semtech DS  
z odczytem systemu transmisji danych  

Parametr Metoda pomiaru Dokładność 

1. Stężenie  
związków  
w spalinach 

 CO 

 HC 

 NOx = (NO + NO2) 

 CO2 

 O2 

 

 

 

NDIR, zakres 0–10% 

FID, zakres 0–10 000 ppm 

NDUV, zakres 0–3000 ppm 

NDIR, zakres 0–20% 

PMD, zakres 0–20% 

 
 

 

±3% zakresu pomiaru 

±2,5% zakresu pomiaru 

±3% zakresu pomiaru 

±3% zakresu pomiaru 

±1% zakresu pomiaru 

2. Przepływ spalin masowe natężenie  
przepływu 

±2,5% zakresu pomiaru 

3.  Czas nagrzewania 900 s  

4.  Czas odpowiedzi T90 < 1 s  

5.  Systemy  
diagnostyczne 

OBD, OBD-2   
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Rys. 3. Schemat mobilnego analizatora Semtech-DS z zaznaczo-
nymi układami dodatkowymi  

 
Natomiast do pomiaru masy cząstek stałych (rys. 4) posłużył 

mobilny analizator AVL 483 Micro Soot Sensor. Do pomiaru liczby 
cząstek stałych wykorzystano licznik cząstek stałych AVL 439, a do 
pomiaru rozkładu wielkości cząstek stałych – spektrometr masowy 
3090 EEPS firmy TSI Incorporated. 
 
a) b) 
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Rys. 4. System pomiarowy wykorzystany do badań emisji cząstek 
stałych: a) licznik cząstek stałych AVL 439, b) spektrometr masowy 
TSI EEPS 3090 do pomiaru rozkładu średnicowego cząstek stałych 
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2.2. Obiekty badań 

Przedstawione wyniki badań emisji zanieczyszczeń są efektem 
9-letnich prac związanych z badaniem pojazdów osobowych w 
rzeczywistych warunkach ruchu drogowego. Wykonano je na grupie 
ponad 150 samochodów osobowych o zróżnicowanych parame-
trach technicznych. Badaniom poddano pojazdy zasilane silnikami 
benzynowymi, Diesla, o różnej objętości silników (od 1,3 dm3 do 3,0 
dm3) oraz z uwzględnieniem różnych układów oczyszczania spalin. 
Prezentowane dane w artykule w części wyników odnoszących się 
do badań drogowych odnoszą się samochodów osobowych o zróż-
nicowanym przebiegu (od 20 000 km do 500 000 km) i różnych 
parametrach technicznych (różne układy zasilania benzyną i olejem 
napędowym). Wyniki podzielono w ramach kategorii emisyjnej Euro 
4, Euro 5 oraz Euro 6 nie zamieszczając wyników dla pojazdów o 
niższej klasie emisyjnej. Wyniki drogowej emisji zanieczyszczeń 
uszeregowano od wartości najmniejszej do największej i podano 
wartości mediany oraz wartości ekstremalne (odrzucono wartości, 
które uzyskano w warunkach niespełniających wymogów testów 
badawczych). 

2.3. Sposób prowadzenie badań 

Proponuje się więc wprowadzenie wskaźnika emisji oznaczają-
cego krotność zwiększenia (lub zmniejszenia) emisji zanieczysz-
czeń w rzeczywistych warunkach ruchu w stosunku do testu homo-
logacyjnego. Wskaźnik taki, dla danego związku szkodliwego, zde-
finiowano następująco: 

 
  E

 E
k

jWLTC), 75,-NEDC(FTP

j rzecz,
j   (1) 

gdzie:  
j – związek szkodliwy, dla którego określono wskaźnik emisji, 
Erzecz – natężenie emisji uzyskane w warunkach rzeczywistych, 

g/s, 
ENEDC – natężenie emisji uzyskane w teście homologacyjnym, g/s. 

Wskaźniki emisji (odnoszące się do poszczególnych zanie-
czyszczeń) najczęściej można obliczyć jako wartość odnoszącą się 
do całego testu badawczego, czyli jako stosunek emisji zanieczysz-
czenia w teście drogowym wykonywanym w rzeczywistych warun-
kach ruchu do wartości normatywnej. Warunki, w jakich wykonywa-
ne były testy drogowe cechowały się następującymi właściwościami: 
– czas trwania testu – nie krócej niż 90 minut; 
– 33% udziału czasu warunków miejskich, w których prędkość 

pojazdu nie przekraczała 50 km/h;  
– 33% udziału jazdy pozamiejskiej – przedział prędkości pojazdu 

z zakresu 50–90 km/h; 
– 33% udziału jazdy autostradowej – prędkość z zakresu 90–130 

km (nie powinna przekraczać 140 km/h). 
Takie warunki pracy pojazdu – wyrażone w jednostkach pręd-

kości bezwzględnej – niekoniecznie muszą odpowiadać tożsamym 
warunkom pracy silnika. W związku z tym określono również wymo-
gi stawiane jednostkom napędowym pojazdów: 
a) w stosunku do silników benzynowych: 

– 40-procentowy minimalny udział warunków pracy silnika w 
obszarze względnej prędkości obrotowej, zdefiniowanej ja-
ko: 

 
minmax

min
wz

nn

nn
n




  (2) 

z zakresu nwz = 0–40% oraz względnego obciążenia z za-
kresu Z = 0–20%; 
 

– 30-procentowy minimalny udział warunków pracy silnika w 
obszarze względnej prędkości obrotowej nwz = 0–50% oraz 
względnego obciążenia z zakresu Z = 0–60%, z wyłącze-
niem z niego obszaru wcześniej zdefiniowanego; 

– 10-procentowy minimalny udział warunków pracy silnika w 
obszarze względnej prędkości obrotowej nwz = 0–100% 
oraz względnego obciążenia z zakresu Z = 0–100%, z wy-
łączeniem z niego obszarów poprzednio zdefiniowanych; 

b) w stosunku do silników Diesla: 
– 40-procentowy minimalny udział warunków pracy silnika w 

obszarze względnej prędkości obrotowej z zakresu nwz od 
0% do 20% oraz względnego obciążenia z zakresu Z =  
= 0–40%; 

– 30-procentowy minimalny udział warunków pracy silnika w 
obszarze względnej prędkości obrotowej nwz = 0–40% oraz 
względnego obciążenia z zakresu Z = 0–50%, z wyłącze-
niem z niego obszaru wcześniej zdefiniowanego; 

– 10-procentowy minimalny udział warunków pracy silnika w 
obszarze względnej prędkości obrotowej nwz = 0–100% 
oraz względnego obciążenia z zakresu Z = 0–100%, z wy-
łączeniem z niego obszarów poprzednio zdefiniowanych. 

Na rysunku 5 i 6 przedstawiono przykładowe wyniki testów 
drogowych z zachowaniem wymaganych pól pracy silników: silnika 
benzynowego spełniającego powyższe wymagania (rys. 5), oraz 
częściowych wyników pojazdu zasilanego silnikiem Diesla, który 
również takie wymogi spełniał (rys. 6). 
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Rys. 5. Warunki pracy pojazdu z silnikiem benzynowym w testach 
drogowych – punkty pracy silnika na charakterystyce względnej 
prędkości obrotowej i obciążenia 
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Rys. 6. Warunki pracy pojazdu z silnikiem Diesla w testach drogo-
wych – punkty pracy silnika na charakterystyce względnej prędkości 
obrotowej i obciążenia 

 

3. ANALIZA WYNIKÓW BADAŃ 

W testach drogowych uzyskane wartości wskaźników korekcyj-
nych emisji drogowej zanieczyszczeń były następujące: 
a) dla samochodów osobowych zasilanych silnikami benzynowy-

mi (rys. 7): 
– spełniających normę Euro 4 (badano pojazdy o objętości 

skokowej od 0,7 do 3,0 dm3 o wielopunktowym wtrysku pa-
liwa): wskaźnik emisji drogowej tlenku węgla kCO zawierał 
się w granicach 0,05–0,1 przy wartości mediany równej 
0,08; mediana wskaźnika emisji węglowodorów kHC wynosi-
ła 0,04, natomiast wskaźnik emisji tlenków azotu kNOx za-
wierał się w granicach od 0,08 do 0,2 (mediana wynosiła 
0,15), a wskaźnik korekcyjny emisji cząstek stałych nie 
przekraczał wartości 0,15, przy medianie wynoszącej 0,07 
(jako wartość dopuszczalną emisji cząstek stałych przyjęto 
wartość 5 mg/km – taką samą jak dla pojazdów o klasie 
emisyjnej Euro 5); 

– spełniających normę Euro 5 (badano pojazdy o objętości 
skokowej od 0,7 do 2,5 dm3 o bezpośrednim wtrysku pali-
wa): wskaźnik emisji drogowej tlenku węgla kCO zawierał 
się w granicach 0,03–0,08 przy wartości mediany równej 
0,06; mediana wskaźnika emisji węglowodorów kHC wynosi-
ła 0,05 (przy wartościach granicznych – minimalnej i mak-
symalnej wynoszących, odpowiednio 0,03 i 0,08), nato-
miast wskaźnik emisji tlenków azotu kNOx zawierał się w 
granicach od 0,2 do 0,8 (mediana wynosiła 0,41), a wskaź-
nik korekcyjny emisji cząstek stałych nie przekraczał warto-
ści 0,5 (mediana wynosiła 0,15); dla pojazdów o klasach 
emisyjnych Euro 4 i Euro 5 nie stwierdzono żadnych prze-
kroczeń emisji zanieczyszczeń w rzeczywistych warunkach 
ruchu w stosunku do normy emisji spalin; 
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Rys. 7. Wartości wskaźników korekcyjnych emisji zanieczyszczeń samochodów osobowych wyposażonych w silniki benzynowe o klasie 
emisyjnej Euro 4, Euro 5 oraz Euro 6 (dane na podstawie 69 pojazdów) 
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– spełniających normę Euro 6 (badano pojazdy o objętości 
skokowej od 1,0 do 2,5 dm3 o bezpośrednim wtrysku pali-
wa, bez filtra cząstek stałych dla silników benzynowych): 
mediana wskaźnika emisji drogowej tlenku węgla kCO to 
wartość 0,09 (przy wartościach skrajnych 0,02 i 0,11); me-
diana wskaźnika emisji węglowodorów kHC wynosiła 0,17 
(przy wartościach granicznych – minimalnej i maksymalnej 
wynoszących odpowiednio, 0,04 i 0,2), a wskaźnik emisji 
tlenków azotu kNOx zawierał się w granicach od 0,12 do 0,7 
(przy medianie wynoszącej 0,46); natomiast wskaźnik ko-
rekcyjny emisji masowej cząstek stałych kPM nie przekra-
czał wartości 0,6 (mediana wynosiła 0,42); odmiennie 
kształtowała się wartość współczynnika korekcyjnego liczby 
cząstek stałych, mediana wynosiła 1,06 (przy wartościach 
ekstremalnych wynoszących 0,2 i 1,5); dla pojazdów zasi-
lanych silnikami benzynowymi o klasie emisyjnej Euro 6 
stwierdzono przekroczenie emisji liczby cząstek stałych w 
stosunku do normy emisji spalin o wartość przekraczającą 
maksymalnie 50% (maksymalna wartość wskaźnika korek-
cyjnego to 1,5). 

b) dla samochodów osobowych zasilanych silnikami Diesla (rys. 8): 
– spełniających normę Euro 4 (badano pojazdy o objętości 

skokowej od 1,3 do 2,2 dm3 bez filtra cząstek stałych): 
wskaźnik emisji drogowej tlenku węgla kCO zawierał się w 
granicach 0,01–0,05 przy wartości mediany równej 0,04; 
mediana wskaźnika emisji węglowodorów kHC wynosiła 0,4, 
natomiast wskaźnik emisji tlenków azotu kNOx zawierał się 
w granicach od 0,8 do 1,4 (maksymalne przekroczenie 
emisji tlenków azotu o 40% w stosunku do normy; mediana 
wynosiła 1,0), wskaźnik korekcyjny emisji cząstek stałych 
nie przekraczał wartości 1,3, przy medianie wynoszącej 0,7 
(a więc przekroczenie wartości emisji dopuszczalnej o 
30%); 

– spełniających normę Euro 5 (badano pojazdy o objętości 
skokowej od 1,3 do 2,4 dm3 z filtrem cząstek stałych); 
wskaźnik emisji drogowej tlenku węgla kCO zawierał się w 
granicach 0,01–0,03 przy wartości mediany równej 0,02; 
mediana wskaźnika emisji węglowodorów kHC wynosiła 0,5 
(przy wartościach granicznych – minimalnej i maksymalnej 
wynoszących, odpowiednio 0,3 i 0,7), natomiast wskaźnik 
emisji tlenków azotu kNOx zawierał się w granicach od 1,4 do 
3,7 (mediana wynosiła 3,2 – przekroczenie emisji tlenków 
azotu ponad 3-krotnie w stosunku do normy Euro 5), 
wskaźnik korekcyjny emisji masowej cząstek stałych nie 
przekraczał wartości 0,2 (mediana wynosiła 0,15); dla tej 
klasy emisyjnej największe przekroczenie to emisja tlenków 
azotu – ponad 3-krotnie; 

– spełniających normę Euro 6 (badano pojazdy o objętości 
skokowej od 1,3 do 3,0 dm3 z filtrem cząstek stałych): me-
diana wskaźnika emisji drogowej tlenku węgla kCO to war-
tość 0,2 (przy wartościach skrajnych 0,02 i 0,3); mediana 
wskaźnika emisji węglowodorów kHC wynosiła 0,5 (przy war-
tościach granicznych – minimalnej i maksymalnej wynoszą-
cych odpowiednio, 0,3 i 0,7), a wskaźnik emisji tlenków azo-
tu kNOx zawierał się w granicach od 1,1 do 4,8 (przy media-
nie wynoszącej 3,4); natomiast wskaźnik korekcyjny emisji 
masowej cząstek stałych kPM nie przekraczał wartości 0,3 
(mediana wynosiła 0,26); podobnie kształtowała się wartość 
współczynnika korekcyjnego liczby cząstek stałych, media-
na wynosiła 0,71 (przy wartościach ekstremalnych wyno-
szących 0,3 i 0,9); dla pojazdów zasilanych silnikami Diesla 
o klasie emisyjnej Euro 6 stwierdzono znaczne przekrocze-
nie emisji tlenków azotu w stosunku do normy emisji spalin 
o wartość przekraczającą ponad 3.5-krotnie (maksymalna 
wartość wskaźnika korekcyjnego to 4,8). 
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Rys. 8. Wartości wskaźników korekcyjnych emisji zanieczyszczeń samochodów osobowych wyposażonych w silniki Diesla o klasie emisyj-
nej Euro 4, Euro 5 oraz Euro 6 (dane na podstawie 80 pojazdów) 
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PODSUMOWANIE 

W testach drogowych wskaźniki korekcyjne – w zależności od 
masy własnej pojazdu i stosowanych rozwiązań technicznych – 
wynoszą dla silników benzynowych dla klasy emisyjnej Euro 4 i 5 do 
kj = 0,8 dla wszystkich składników spalin. Natomiast dla pojazdów o 
klasie emisyjnej Euro 6 zasilanych benzyną z bezpośrednim wtry-
skiem paliwa uzyskane wartości wskaźników korekcyjnych emisji 
cząstek stałych (pod względem liczby cząstek stałych) przekraczają 
wartości uzyskiwane w testach homologacyjnych. W testach drogo-
wych średnia wartość wskaźnika korekcyjnego emisji drogowej 
liczby cząstek stałych wynosiła kPN = 1,06 (przy wartości maksymal-
nej około 1,5).  

Inaczej kształtują się wartości wskaźników korekcyjnych dla po-
jazdów zasilanych silnikami Diesla: w testach drogowych: wykaza-
no, że wartości wskaźników korekcyjnych emisji tlenku węgla i 
węglowodorów są mniejsze od 1 (spełniona jest norma toksyczności 
spalin), natomiast dla emisji drogowej tlenków azotu uzyskano 
wartości z przedziału kNOx = 0,7–4,8 (podano tutaj wartości skrajne). 
Również taka sytuacja dotyczy określania emisji cząstek stałych 
(pod względem masowym wskaźniki korekcyjne zawierały się w 
przedziale kPM = 0,2–1,3, a pod względem liczbowym kPN = 0,3–
0,9). 

Prowadzone badania i wyznaczone wartości wskaźników emi-
syjnych pozwoliły na ocenę ekologiczną pojazdów różnych klas 
emisyjnych, a jednocześnie posłużyły do działań wyprzedzających 
ograniczanie wybranych zanieczyszczeń z pojazdów osobowych.  
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ECOLOGICAL ASSESSMENT  
OF PASSENGER CARS  

IN ROAD EMISSION TESTS 

Abstract 

This paper presents the preliminary concept re-

search to develop the test used in the measurement of 

emissions in real traffic conditions for passenger vehi-

cles. In the applied models of total exhaust emissions 

from transport, the emission rate is adopted based on 

maximum admissible values prescribed in an exhaust 

emission homologation standard. In such a scenario, 

the results obtained from the models are only estimates, 

whose applicability may be restricted. It is thus neces-

sary to seek new possibilities to assess vehicle exhaust 

emissions such as real driving measurements. The 

measurements are performed under vehicle actual op-

erating conditions and they use the PEMS (Portable 

Emission Measurement System) equipment. The re-

search carried out at Poznan University of Technology 

with the use of this method attempts to answer questions 

regarding the exhaust emissions, their variability and 

relation to the engine and vehicle operating parame-

ters. The paper presents several vehicles investigated 

for exhaust emissions under actual traffic conditions – 

RDE (Real Driving Emissions). 

 
Autorzy: 
 
prof. dr hab. inż. Jerzy Merkisz – Politechnika Poznańska, Wydział 
Maszyn Roboczych i Transportu, Instytut Silników Spalinowych  
i Transportu, ul. Piotrowo 3, 60-965 Poznań, tel. 61 665 2207,  
e-mail: jerzy.merkisz@put.poznan.pl 
 
dr hab. inż. Jacek Pielecha, prof. PP – Politechnika Poznańska, 
Instytut Silników Spalinowych i Transportu, ul. Piotrowo 3, 60-965 
Poznań, tel. 61 665 2118, e-mail: jacek.pielecha@put.poznan.pl 
 
mgr inż. Remigiusz Jasiński – Politechnika Poznańska, Wydział 
Maszyn Roboczych i Transportu, Instytut Silników Spalinowych  
i Transportu, ul. Piotrowo 3, 60-965 Poznań, tel. 61 665 2118,  
e-mail: remigiusz.w.jasinski@docotare.put.poznan.pl 


