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EKOLOGICZNA OCENA SAMOCHODOW OSOBOWYCH
W DROGOWYCH TESTACH EMISYJNYCH

Streszczenie

W artykule przedstawiono oceng¢ ekologiczng samochodéw osobowych, ktorg dokonano na podstawie opraco-
wanego testu, uzywanego do pomiaru emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach ruchu. W stosowanych
modelach catkowitej emisji spalin z transportu, wskazniki emisji zanieczyszczen sg przyjmowane na podstawie war-
tosci dopuszczalnych, okreslonych w normach emisji spalin. W takim przypadku wyniki uzyskane z modeli matema-
tycznych sq jedynie wartosciami, ktorych zastosowanie jest ograniczone do wartosci teoretycznych. Konieczne jest
zatem poszukiwanie nowych mozliwosci oceny emisji spalin pojazdow. Rozwiqzaniem przedstawionego zagadnie-
nia sq pomiary wykonywane w rzeczywistych warunkach ruchu pojazdow, w ktérych wykorzystywane sq przenosne
systemy pomiaru emisji zanieczyszczen. Badania prowadzone na Politechnice Poznanskiej Z uzyciem tej metody sq
probg odpowiedzi na pytania dotyczgce rzeczywistej emisji zanieczyszczen, ich zmiennosCi odpowiadajgce zmien-
nym parametrom pracy silnikow i pojazdow. Przedstawione wyniki badan oraz wyznaczone wskazniki uzyskano na
podstawie kilkuletnich pomiarow zanieczyszczen z pojazdow o roznej klasie emisyjnej oraz roznych parametrach

technicznych i technologicznych.

WSTEP

Podstawowym czynnikiem prowadzacym do rozwoju technolo-
gii we wszystkich gateziach przemystu jest konieczno$é¢ zmniejsze-
nia negatywnego wptywu na $rodowisko naturalne. Transport jest
jednym z najbardziej dynamicznie zmieniajacych sie dziedzin go-
spodarki, w szczegélnosci ze wzgledu na ciagle zmieniajace sie
poziomy emisji spalin. Obecnie zwiekszony nacisk kladzie sie na
pomiary emisji spalin z silnikdw spalinowych pojazdéw, szczegdlnie
w rzeczywistych warunkach ich pracy. Pomiary te znacznie lepie;
odzwierciedlaja wptyw spalin na $rodowisko niz tylko testy stacjo-
narne symulujgce rzeczywiste warunki pracy stosowane dotych-
czas.

Samochody osobowe podlegajg corocznej (w najlepszym przy-
padku) kontroli technicznej na stacji kontroli pojazdéw, jednak kon-
trola ta jest przeprowadzana przy ograniczonym (znacznie mniej-
szym niz w rzeczywistym ruchu) obszarze pracy silnika. Ocena
efektywno$ci Srodowiskowej pojazdéw moze by¢ réwniez przepro-
wadzone na hamowni podwoziowej, ale ta metoda jest wykorzysty-
wana tylko w badaniach homologacyjnych. Propozycja testéw z
wykorzystaniem przeno$nych systemow pomiarowych jest uniwer-
salnym rozwigzaniem, poniewaz moze by¢ stosowana do pojazdow
o0 réznym zastosowani,. Nowatorskim podejsciem przedstawionym
w artykule jest propozycja wskaznikéw emisji spalin, ktére odzwier-
ciedlajg spetnienie lub przekroczenie normy emisji spalin.

1. BADANIA DROGOWE

Badania emisji zanieczyszczen moga by¢ przeprowadzane
podczas badarn homologacyjnych oraz w badaniach drogowych, w
ktérych mierzona jest emisja drogowa zanieczyszczen. Odmiennie
do tego typu pomiaréw, na stacji kontroli pojazdéw mierzone jest
tylko stezenie spalin, na podstawie ktérego to pomiaru, nie mozna
okresli¢ emisji drogowej (ani natezenia emisji) zanieczyszczen [16].
Pomiary emisji zanieczyszczeh podczas homologacji sq wykonywa-
ne na hamowni podwoziowej, wedtug $cisle okreslonych procedur i
sq wykorzystywane wylgcznie dla pordwnywania nowych samocho-
déw 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
(dotyczace emisji spalin) ocenia sie zgodnos$ci wymagan $Srodowi-
skowych na podstawie uzyskanej emisji drogowej 4, 5].

Najnowsze badania dotyczace emisji zanieczyszczen w rze-
czywistych warunkach ruchu wykonywane z wykorzystaniem urza-
dzen przenos$nych [2] bardzo dobrze odzwierciedlajgq stan ekolo-
giczny pojazdow. Najwiecej uwagi zwraca sie na mozliwo$¢ wyko-
rzystania takich badan do kalibracji jednostek napedowych [1], w
taki spos6b aby ograniczy¢ emisje zanieczyszczen nie tyko podczas
testu badawczego, ale takze w catym zakresie pracy silnikéw [10].
Badania poréwnawcze przeprowadzone w laboratoriach [6] wskazu-
ja na spetnianie limitbw emisji podczas eksploatacji pojazdéw z
silnikami benzynowymi, natomiast wskazuje sie takze, ze pojazdy z
silnikami Diesla znacznie przekraczajg dopuszczalng emisje tlen-
kéw azotu [9, 18-20]. Zwraca sie uwage na znaczng emisje czastek
statych, gtéwnie w zakresie nanoczastek z silnikow spalinowych
zasilanych réwniez paliwami alternatywnymi (np. gazem ziemnym)
[14, 17] oraz uzaleznienie wynikdw badan m.in. od topografii terenu
[12]. Wyniki takich badan nie s obecnie jednostkowe, ale znajdujg
potwierdzenie w artykutach, ktére dotyczg kilkuletnich badan [3]
oraz catosciowych podsumowan badan pojazdow w rzeczywistych
warunkach ruchu [7, 8].

Doktadne procedury badawcze emisji zanieczyszczeh w rze-
czywistych warunkach ruchu (RDE - Real Drive Emission) nie
zostaly jeszcze uchwalone (w odréznieniu do pojazdéw ciezaro-
wych, dla ktdrych takie uwarunkowania juz funkcjonuja), jednakze
istniejg propozycje, ktére obecnie sg analizowane przez gtéwne
o$rodki badawcze w Europie. Propozycie te rdznig sie miedzy soba,
m.in. sposobem wyznaczania emisji drogowej zanieczyszczen, oraz
metodykg badan uwzgledniajacg np. pomiar emisji drogowej we-
glowodoréw. W propozycjach badawczych uwzglednia si¢ przede
wszystkim metodyke opartg na:

a) wykorzystaniu ,u$rednionych okien pomiarowych” (MAW -
Moving Averaging Window), gdzie kryterium jest warto$¢ emisji
drogowej dwutlenku wegla wyznaczona w tescie WLTC; warto-
§ci emisji drogowej zanieczyszczen wyznacza sie w przedzia-
tach czasu (oknach pomiarowych) dla przedziatow predkosci
jazdy pojazdu charakteryzujace warunki jazdy, w ktdrych oce-
nia si¢ zgodno$¢ z przyjetq wartoscig dopuszczalng;
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b) wykorzystaniu histogramu znormalizowanej mocy pojazdu; dla
kazdego przedziatu tak wyznaczonej wzglednej mocy wyzna-
cza sie emisje drogowq zanieczyszczen w podziale na rézne
zakresy predkosci pojazdu charakteryzujace warunki jazdy.

2. METODYKA BADAN

2.1. Aparatura badawcza

Pomiaréw emisji zanieczyszczenn dokonano w rzeczywistych
warunkach jazdy; podej$cie takie wymagato zamontowania uktadu
poboru spalin na pojezdzie w sposéb umozliwiajgcy jego normalng,
eksploatacie. W tym celu wykonano uktad poboru spalin, ktory
potaczony z uktadem pomiaru natezenia przeptywu spalin stanowit
system czeSciowego poboru prébki spalin do analizatoréw pomia-
rowych. Na rysunku 1 przedstawiono schemat potaczen urzadzen
pomiarowych, a na rysunku 2 — przyktady pojazdéw z zamontowang
aparaturg do przeprowadzenia badan w rzeczywistych warunkach

ruchu.
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Rys. 1. Schemat potaczeniowy urzadzen pomiarowych wykorzysta-
nych do badan

Rys. 2. Pojazdy z zainstalowang aparaturg do pomiaru emisji za-
nieczyszczen w rzeczywistych warunkach ruchu (przykfad)

Do pomiaréw stezenia zwigzkow szkodliwych w spalinach wy-
korzystano mobilny analizator Semtech DS firmy Sensors (Sensors
EMission TECHnology) (tab. 1, rys. 3). UmoZliwiat on pomiar zwigz-
kéw szkodliwych — CO, CO2, HC oraz NOx. Do jednostki centralnej
analizatora doprowadzono dodatkowo dane bezposrednio przesyta-
ne z systemu diagnostycznego pojazdu oraz wykorzystano sygnat
lokalizacji GPS. Informacje zawarte w publikacjach z zakresu wyko-
rzystania mobilnych analizatoréw spalin [2, 9] w powigzaniu z da-
nymi rejestrowanymi z poktadowych systeméw diagnostycznych
potwierdzajg celowo$¢ podjecia oceny emisji zanieczyszczen w
rzeczywistych warunkach ruchu z wykorzystaniem takiej aparatury
pomiarowe.
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Tab. 1. Charakterystyka mobilnego analizatora Semtech DS
z odczytem systemu transmisji danych

Parametr Metoda pomiaru Doktadnos¢
1. Stezenie
zwigzkow
w spalinach
co NDIR, zakres 0-10% +3% zakresu pomiaru
HC FID, zakres 010 000 ppm | +2,5% zakresu pomiaru
NO«=(NO+NO2) | NpUv, zakres 0-3000 ppm | +3% zakresu pomiaru
C0. NDIR, zakres 0-20% +3% zakresu pomiaru
02 PMD, zakres 0-20% +1% zakresu pomiaru
2. Przeptyw spalin masowe natezenie +2,5% zakresu pomiaru
przeptywu
3. Czas nagrzewania | 900 s
4. Czas odpowiedzi TO<1s
5. Systemy OBD, OBD-2
diagnostyczne
191°C
. . FID  |...
—-" Pobor probki }—'{ Filtr }—‘ HC
]
Chtodnica
4°C
v
o NDIR NDUV
i CO, CO, NO, = NO + NO,
sterowanie
I OBD/CAN I GPS Wireless LAN

Rys. 3. Schemat mobilnego analizatora Semtech-DS z zaznaczo-
nymi uktadami dodatkowymi

Natomiast do pomiaru masy czastek statych (rys. 4) postuzyt
mobilny analizator AVL 483 Micro Soot Sensor. Do pomiaru liczby
czastek statych wykorzystano licznik czastek statych AVL 439, a do
pomiaru rozktadu wielkosci czastek statych — spektrometr masowy
3090 EEPS firmy TSI Incorporated.
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Rys. 4. System pomiarowy wykorzystany do badar emisji czastek
stafych: a) licznik czgstek statych AVL 439, b) spektrometr masowy
TSI EEPS 3090 do pomiaru rozktadu $rednicowego czgstek statych



2.2. Obiekty badan

Przedstawione wyniki badan emisji zanieczyszczen sg efektem
9-letnich prac zwigzanych z badaniem pojazdéw osobowych w
rzeczywistych warunkach ruchu drogowego. Wykonano je na grupie
ponad 150 samochodéw osobowych o zréznicowanych parame-
trach technicznych. Badaniom poddano pojazdy zasilane silnikami
benzynowymi, Diesla, o r6znej objetosci silnikéw (od 1,3 dm3 do 3,0
dm?3) oraz z uwzglednieniem réznych uktadéw oczyszczania spalin.
Prezentowane dane w artykule w cze$ci wynikdw odnoszacych sie
do badan drogowych odnoszg sie samochodéw osobowych o zr6z-
nicowanym przebiegu (od 20 000 km do 500 000 km) i réznych
parametrach technicznych (rézne uktady zasilania benzyng i olejem
napedowym). Wyniki podzielono w ramach kategorii emisyjnej Euro
4, Euro 5 oraz Euro 6 nie zamieszczajac wynikéw dla pojazdéw o
nizszej klasie emisyjnej. Wyniki drogowej emisji zanieczyszczen
uszeregowano od wartosci najmniejszej do najwiekszej i podano
wartosci mediany oraz wartosci ekstremalne (odrzucono warto$ci,
ktdre uzyskano w warunkach niespetiajacych wymogéw testow
badawczych).

2.3. Sposdb prowadzenie badan

Proponuije sie wiec wprowadzenie wskaznika emisji oznaczaja-
cego krotno$¢ zwigkszenia (lub zmniejszenia) emisji zanieczysz-
czen w rzeczywistych warunkach ruchu w stosunku do testu homo-
logacyjnego. Wskaznik taki, dla danego zwigzku szkodliwego, zde-
finiowano nastepujaco:

E

kj _ 1ZeCz,j (1)
EnencFTr75,WLTC),
gdzie:
i — zwigzek szkodliwy, dla ktérego okreslono wskaznik emisj,
Eecz —natezenie emisji uzyskane w warunkach rzeczywistych,

gls,
Enenc - natezenie emisji uzyskane w teScie homologacyjnym, g/s.

Wskazniki emisji (odnoszace sie¢ do poszczegolnych zanie-
czyszczen) najczesciej mozna obliczy¢ jako warto$¢ odnoszacq sie
do catego testu badawczego, czyli jako stosunek emisji zanieczysz-
czenia w tescie drogowym wykonywanym w rzeczywistych warun-
kach ruchu do warto$ci normatywnej. Warunki, w jakich wykonywa-
ne byly testy drogowe cechowaly sie nastepujacymi wtasciwosciami:
— czas trwania testu — nie krocej niz 90 minut;

— 33% udziatu czasu warunkow miejskich, w ktorych predko$c
pojazdu nie przekraczata 50 km/h;
— 33% udziatu jazdy pozamiejskiej — przedziat predkosci pojazdu

z zakresu 50-90 km/h;

— 33% udziatu jazdy autostradowej — predko$¢ z zakresu 90-130
km (nie powinna przekracza¢ 140 km/h).

Takie warunki pracy pojazdu — wyrazone w jednostkach pred-
kosci bezwzglednej — niekoniecznie musza odpowiada¢ tozsamym
warunkom pracy silnika. W zwigzku z tym okreslono réwniez wymo-
gi stawiane jednostkom napedowym pojazdow:

a) w stosunku do silnikéw benzynowych:

— 40-procentowy minimalny udziat warunkéw pracy silnika w
obszarze wzglednej predko$ci obrotowej, zdefiniowanej ja-
ko:

N = N —Nrin 2
" Nmax ~ Nmin ( )

z zakresu nwz = 0-40% oraz wzglednego obcigzenia z za-
kresu Z = 0-20%;

— 30-procentowy minimalny udziat warunkow pracy silnika w
obszarze wzglednej predkosci obrotowej nwz= 0-50% oraz
wzglednego obcigzenia z zakresu Z = 0-60%, z wytacze-
niem z niego obszaru wczes$niej zdefiniowanego;

— 10-procentowy minimalny udziat warunkéw pracy silnika w
obszarze wzglednej predkosci obrotowej nwz= 0-100%
oraz wzglednego obcigzenia z zakresu Z = 0-100%, z wy-
taczeniem z niego obszardw poprzednio zdefiniowanych;

b) w stosunku do silnikéw Diesla:

— 40-procentowy minimalny udziat warunkéw pracy silnika w
obszarze wzglednej predkosci obrotowe] z zakresu nwz od
0% do 20% oraz wzglednego obcigzenia z zakresu Z =
= 0-40%;

— 30-procentowy minimalny udziat warunkow pracy silnika w
obszarze wzglednej predko$ci obrotowej nwz = 0-40% oraz
wzglednego obciazenia z zakresu Z = 0-50%, z wytgcze-
niem z niego obszaru wczes$niej zdefiniowanego;

— 10-procentowy minimalny udziat warunkéw pracy silnika w
obszarze wzglednej predkosci obrotowej nwz= 0-100%
oraz wzglednego obcigzenia z zakresu Z = 0-100%, z wy-
taczeniem z niego obszaréw poprzednio zdefiniowanych.

Na rysunku 5 i 6 przedstawiono przyktadowe wyniki testow

drogowych z zachowaniem wymaganych pol pracy silnikow: silnika
benzynowego spetniajgcego powyzsze wymagania (rys. 5), oraz
czesciowych wynikow pojazdu zasilanego silnikiem Diesla, ktory
réwniez takie wymogi spetniat (rys. 6).
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Rys. 8. Warunki pracy pojazdu z silnikiem benzynowym w testach
drogowych — punkty pracy silnika na charakterystyce wzglednej
predkosci obrotowej i obcigzenia
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a) 3. ANALIZA WYNIKOW BADAN

W testach drogowych uzyskane warto$ci wskaznikéw korekcyj-

Zogp [%]

”mwnm 'n‘ 1y ylr L) ”’F’W nych emisji drogowej zanieczyszczen byty nastepujace:

o HPTINEIH Il Il iy l‘l g lihg a) dla samochodow osobowych zasilanych silnikami benzynowy-
mi (rys. 7):

g — spelniajacych norme Euro 4 (badano pojazdy o objetosci

5 2350 | t - — - skokowej od 0,7 do 3,0 dm3 o wielopunktowym wtrysku pa-

liwa): wskaznik emisji drogowej tlenku wegla kco zawierat
sie w granicach 0,05-0,1 przy warto$ci mediany réwnej
100 0,08; mediana wskaznika emisji weglowodordw kxc wynosi-

A AN ta 0,04, natomiast wskaznik emisji tlenkéw azotu knox za-
Jlu VW wierat sie w granicach od 0,08 do 0,2 (mediana wynosita
. 0,15), a wskaznik korekcyjny emisji czastek statych nie
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t[s] przekraczat wartoéci 0,15, przy medianie wynoszacej 0,07

b) (jako warto$¢ dopuszczalng emisji czastek statych przyjeto
100 wartos¢ 5 mglkm — takg samg jak dla pojazdéw o klasie

Silnik S, 2,2 L, 10,9%| emisyjnej Euro 5);
90 dotadowany yine) )

— spetniajacych norme Euro 5 (badano pojazdy o objetosci
o skokowej od 0,7 do 2,5 dm3 o bezposrednim wirysku pali-
o wa): wskaznik emisji drogowej tlenku wegla kco zawierat
sie w granicach 0,03-0,08 przy wartosci mediany réwne;
0,06; mediana wskaznika emisji weglowodoréw kuc wynosi-
oo o ta 0,05 (przy wartosciach granicznych — minimalnej i mak-
symalnej wynoszacych, odpowiednio 0,03 i 0,08), nato-
miast wskaznik emisji tlenkéw azotu knox zawierat sie w
granicach od 0,2 do 0,8 (mediana wynosita 0,41), a wskaz-
nik korekcyjny emisji czastek statych nie przekraczat warto-
§ci 0,5 (mediana wynosita 0,15); dla pojazdéw o klasach
emisyjnych Euro 4 i Euro 5 nie stwierdzono zadnych prze-

kroczen emisji zanieczyszczeh w rzeczywistych warunkach
Rys. 6. Warunki pracy pojazdu z silnikiem Diesla w testach drogo- ruchu w stosunku do normy emisiji spalin;

wych — punkty pracy silnika na charakterystyce wzglednej predkoSci
obrotowej i obcigzenia
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Rys. 7. Warto$ci wskaznikdw korekcyjnych emisji zanieczyszczer samochodow osobowych wyposazonych w silniki benzynowe o klasie
emisyjnej Euro 4, Euro 5 oraz Euro 6 (dane na podstawie 69 pojazdow)
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b)

dia

spetniajacych norme Euro 6 (badano pojazdy o objetosci
skokowej od 1,0 do 2,5 dm3 o bezposrednim wtrysku pali-
wa, bez filtra czastek statych dla silnikdw benzynowych):
mediana wskaznika emisji drogowej tlenku wegla kco to
wartos¢ 0,09 (przy wartosciach skrajnych 0,02 i 0,11); me-
diana wskaznika emisji weglowodoréw kuc wynosita 0,17
(przy wartosciach granicznych — minimalnej i maksymaine;
wynoszacych odpowiednio, 0,04 i 0,2), a wskaznik emisji
tlenkéw azotu knox zawierat si¢ w granicach od 0,12 do 0,7
(przy medianie wynoszacej 0,46); natomiast wskaznik ko-
rekcyjny emisji masowej czastek statych kew nie przekra-
czat wartosci 0,6 (mediana wynosita 0,42); odmiennie
ksztattowata sie warto$¢ wspotczynnika korekcyjnego liczby
czastek statych, mediana wynosita 1,06 (przy wartosciach
ekstremalnych wynoszacych 0,2 i 1,5); dla pojazdow zasi-
lanych silnikami benzynowymi o klasie emisyjnej Euro 6
stwierdzono przekroczenie emisji liczby czastek statych w
stosunku do normy emisji spalin 0 warto$¢ przekraczajaca,
maksymalnie 50% (maksymalna warto$¢ wskaznika korek-
cyjnego to 1,5).

samochodéw osobowych zasilanych silnikami Diesla (rys. 8):
spetniajacych norme Euro 4 (badano pojazdy o objetosci
skokowej od 1,3 do 2,2 dm3 bez filtra czastek statych):
wskaznik emisji drogowej tlenku wegla kco zawierat sie w
granicach 0,01-0,05 przy warto$ci mediany réwnej 0,04;
mediana wskaznika emisji weglowodordw kuc wynosita 0,4,
natomiast wskaznik emisji tlenkéw azotu knox zawierat sie
w granicach od 0,8 do 1,4 (maksymalne przekroczenie
emisji tlenkow azotu 0 40% w stosunku do normy; mediana
wynosita 1,0), wskaznik korekcyjny emisji czastek statych
nie przekraczat wartosci 1,3, przy medianie wynoszacej 0,7
(a wiec przekroczenie wartosci emisji dopuszczalnej o
30%);

5.0

spetniajacych norme Euro 5 (badano pojazdy o objetoSci
skokowej od 1,3 do 2,4 dm? z filtrem czastek statych);
wskaznik emisji drogowej tlenku wegla kco zawierat sig w
granicach 0,01-0,03 przy wartosci mediany réwnej 0,02;
mediana wskaznika emisji weglowodoréw kxc wynosita 0,5
(przy warto$ciach granicznych — minimalnej i maksymalnej
wynoszacych, odpowiednio 0,3 i 0,7), natomiast wskaznik
emisji tlenkow azotu knox zawierat sie w granicach od 1,4 do
3,7 (mediana wynosita 3,2 — przekroczenie emisji tlenkow
azotu ponad 3-krotnie w stosunku do normy Euro 5),
wskaznik korekcyjny emisji masowej czastek statych nie
przekraczat wartosci 0,2 (mediana wynosita 0,15); dla tej
klasy emisyjnej najwigksze przekroczenie to emisja tlenkéw
azotu — ponad 3-krotnie;

spetniajacych norme Euro 6 (badano pojazdy o objetosci
skokowej od 1,3 do 3,0 dm3 z filtrem czastek statych): me-
diana wskaznika emisji drogowej tlenku wegla kco to war-
to8¢ 0,2 (przy wartoSciach skrajnych 0,02 i 0,3); mediana
wskaznika emisji weglowodorow kuc wynosita 0,5 (przy war-
tosciach granicznych — minimalnej i maksymalnej wynosza-
cych odpowiednio, 0,3 i 0,7), a wskaznik emisji tlenkéw azo-
tu knox zawierat sie w granicach od 1,1 do 4,8 (przy media-
nie wynoszacej 3,4); natomiast wskaznik korekcyjny emis;ji
masowej czastek statych kew nie przekraczat wartosci 0,3
(mediana wynosita 0,26); podobnie ksztaltowata sie warto$¢
wspdiczynnika korekcyjnego liczby czastek statych, media-
na wynosita 0,71 (przy wartociach ekstremalnych wyno-
szacych 0,3 i 0,9); dla pojazdéw zasilanych silnikami Diesla
o klasie emisyjnej Euro 6 stwierdzono znaczne przekrocze-
nie emisji tlenkdw azotu w stosunku do normy emisji spalin
o0 warto$¢ przekraczajacg ponad 3.5-krotnie (maksymalna
warto$¢ wskaznika korekcyjnego to 4,8).
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Rys. 8. Warto$ci wskaznikow korekcyjnych emisji zanieczyszczefi samochoddw osobowych wyposazonych w silniki Diesla o klasie emisyj-
nej Euro 4, Euro 5 oraz Euro 6 (dane na podstawie 80 pojazdow)
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PODSUMOWANIE

W testach drogowych wskazniki korekcyjne — w zaleznosci od
masy wiasnej pojazdu i stosowanych rozwigzan technicznych -
wynoszg dla silnikéw benzynowych dla klasy emisyjnej Euro 4 i 5 do
kj = 0,8 dla wszystkich sktadnikdw spalin. Natomiast dla pojazdow o
klasie emisyjnej Euro 6 zasilanych benzyng z bezpo$rednim wiry-
skiem paliwa uzyskane wartoSci wskaznikdw korekcyjnych emisji
czastek statych (pod wzgledem liczby czastek statych) przekraczajg
warto$ci uzyskiwane w testach homologacyjnych. W testach drogo-
wych $rednia wartos¢ wskaznika korekcyjnego emisji drogowe;
liczby czastek statych wynosita ken = 1,06 (przy wartoci maksymal-
nej okoto 1,5).

Inaczej ksztattujg sie wartosci wskaznikow korekcyjnych dla po-
jazdéw zasilanych silnikami Diesla: w testach drogowych: wykaza-
no, ze wartodci wskaznikdw korekcyjnych emisji tlenku wegla i
weglowodordw sg mniejsze od 1 (spetniona jest norma toksycznosci
spalin), natomiast dla emisji drogowej tlenkéw azotu uzyskano
wartosci z przedziatu knox = 0,7-4,8 (podano tutaj wartosci skrajne).
Rowniez taka sytuacja dotyczy okreslania emisji czastek statych
(pod wzgledem masowym wskazniki korekcyjne zawieraly sie w
przedziale kem = 0,2-1,3, a pod wzgledem liczbowym ken = 0,3
0,9).

Prowadzone badania i wyznaczone warto$ci wskaznikdéw emi-
syjnych pozwolity na ocene ekologiczng pojazdow réznych klas
emisyjnych, a jednocze$nie postuzyty do dziatah wyprzedzajacych
ograniczanie wybranych zanieczyszczen z pojazdéw 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).
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