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Nagra ordforklaringar:

MKN:

Totalhalt:

MATCH:

BUM:

SMED:

NVDB:

Emissioner:

ADT:

Oppen vig:

Gaturum:

Miljokvalitetsnormer. Finns idag fér NO,, NOx, O3, SO,, bly, PM10, CO och bensen,
varav SIMAIR berédknar NO,, O3, PM10, CO och bensen. For att ange hur omfattande
kontroll som kréavs sa anges nedre och 6vre utvarderingstroskeln. Hur totalhalten i
SIMAIR forhaller sig till MKN respektive de tva utvédrderingstrosklarna ar vagledande
for vilka atgdrder som kan behovas.

Summan av den lokala végldnkens bidrag, bidraget fran vdgar och andra kéllor runt
omkring i tdtorten (urbana haltbidraget) samt de regionalt bidragen fran alla typer av
kéllor i 6vriga Sverige och utlandet. Anges i pg/m?.

Totalhalt ges av SIMAIR pa tva sdtt. Under funktionen VISA ges totalhalten som urban
bakgrund, dvs den halt som normalt uppmidts i takniva (geometrisk upplosning 1 x 1
km). Under funktionen BERAKNA ges totalhalten i gatunivé och dr normalt hégre dn
urban bakgrund. Om halten i takniva ligger nira MKN, sd har tétorten ett storskaligt
luftkvalitetsproblem. For det flesta orter géller att det ar halterna i vdagars ndromrade, i
gatuniva, som kan niarma sig eller 6verskrida MKN.

Regional spridningsmodell pd SMHI, finns i SIMAIR i tva versioner (Europa och
Sverige)

Urban spridningsmodell som anvénds av SMHI for att férberdkna den urbana
haltbidraget 6ver ett rutndt pa 1x1 km. BUM bestar av en trajektoriemodell for
trafikemissioner och en Gaussisk plymmodell fér punktkallor.

Svensk miljoemissionsdatabas. Pd uppdrag av Naturvardsverket arbetar ett konsortium
bestdende av SCB, SMHI och IVL med att &rligen uppdatera en utsldppsdatabas 6ver
Sverige, huvudsakligen for rapportering till EU. Som arbetsmaterial anvédnds
emissionsdata pd 1x1 km, den internationella rapporteringen sker dock med en grévre
rumslig upplésning.

Viagverkets nationella viagdatabas. Innehdller védg information fran samtliga statliga och
kommunala vagar, samt trafikinformation fran statliga viagnétet och stérre genomfarter i
kommunerna. Trafikinformation fran 6vriga kommunala vagar uppskattas i SIMAIR
genom modellsimuleringar (modellen EMMA applicerad pd SAMPERS-statistik).

I SIMAIR anvénds f n EVA-modellen, men en 6vergang till den europeiska modellen
ARTEMIS ér forberedd infér kommande uppdateringar av SIMAIRs databaser.

ArsDygnsTrafik: Trafikfléde uttryckt som drsmedelvérdet av antal fordon per dygn
som passerar en viss vaglank.

Viglank dér hushéjden &r noll pé bada sidor om vigen. Oppen vég finns bade i landsort
och i tatort. Med SIMAIR kan anvindaren berdkna halter i receptorpunkter pa 2 m
hojd pa olika avstand 0-100 m fran vagkant. Modellen bendmns OpenRoad.

Vaglank i tatort, med hastighet < 70 km/tim och med hushéjd pa ena eller bada
sidorna > 0 m. Har anvdands OSPM-modellen, som berdknar halten 2 m fran husvigg
(de tva husvédggarna ér skilda at med “gaturumsbredd”) och pa 2 m hojd.






SIMAIR: Modell for berdakning av luftkvalitet
i vagars naromrade

Sammanfattning

Hoga halter av luftfororeningar i svenska tatorter orsakas till overvdgande del av trafik.
Miljokvalitetsnormer for PM10, NO,, CO och bensen stéller krav pa kommuner att visa att nuvarande
halter uppfyller kraven. Bedomningar som gjorts av Naturvardsverket pekar pa att sé manga som 80%
av kommunerna har platser i titorter dir PM10-halterna ar sa héga att méatning bor ske (motsvarande
siffra for NO2 ar 25%). Det hdr omfattande maétkravet har skapat ett behov av ett modellverktyg som
kan komplettera matningar och framférallt peka ut de vagar dar halterna &r speciellt hoga.

Naturvardsverket och Vagverket har gett SMHI i uppdrag att ta fram internetverktyget SIMAIR.
Utvecklingen som pagétt fran september 2003 t o0 m december 2004 baseras pd den forstudie som
SMHI och Viégverket gemensamt tog fram (Modell fér berdkning av luftkvalitet i vigars nédromrade, 8
september 2003). SMHI har under utvecklingen samarbetat med Végverket och deras underkonsulter.

SIMAIRs malgrupp dr sma och medelstora kommuner som saknar en mer omfattande méatverksamhet
och som inte har tillgdng till andra typer av modellsystem. SIMAIR innebér ett erbjudande om arlig
licensavgift pa storleksordning 5 000 (de minsta kommunerna) till 20 000 (100 000 invanare) kronor.
For detta far kommunen tillgang till ett internetbaserat programsystem om innehaller:
e digital karta 6ver kommunen
vagnat fran NVDB med relevant vag- och trafikinformation samt emissionsfaktorer
regionala och urbana bakgrundshalter for PM10, NO/NO2/03, CO och bensen
lattanvéant anvandargranssnitt for visning och uppdatering av vdg- och trafikinformation
lattanvant modellsystem som berdknar medelhalter och extremvérder samt genererar rapporter
med jamforelser mot MKN
arlig uppdatering av indata och bakgrundshalter
e forutom historiska referensar levereras for jamforelse dven vissa framtida prognosar (t ex
2010)

Rapporten beskriver de ingdende delarna av SIMAIR och ger exempel pa de olika typer av
information som lagras i databaserna. Slutresultat frain SIMAIR &r dels rapporter i PDF-format, dels
olika typer av farglagda bilder baserade pa kommunkartan. Jamférelser mellan SIMAIR-resultat och
matningar har bara utforts som en test av att dataflédena &r korrekta. Modellens formdga att beskriva
verkliga fororeningshalter kommer att utvarderas i ett speciellt projekt, som inletts med en forstudie
(slutrapport kommer i maj 2005).

Under utvecklingsprojektet har en testgrupp bestdende av Halmstad (medelstor kommun) och Habo-
Mullsj6 (sma kommuner) gett synpunkter pad anvandargranssnitt och funktionalitet. Personer pa SMHI
och Vigverket har ocksd deltagit i omfattande tester av systemet. Rapporten beskriver den typ av
papekanden som gjorts och i vilken man SIMAIR kunnat modifieras for att uppna béttre funktonalitet.

Fo6ljande punkter innebdr avvikelser mot den ursprungliga tidsplanen:

1. Modellerad trafikinformation fran EMME-modellen, pd NVDB-ndt, var planerad till
september 2004 men kom i sin forsta version forst februari 2005.

2. Regionala och urbana bakgrundshalter av CO och bensen berédknas vara klara till sommaren,
ocksa innebdrande en forsening pa ca ett halvar.

3. Simulering av prognosar 2010 berdknas kunna ske efter sommaren 2005.
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1. Bakgrund

Den 19 juli 2002 trddde férordning 2001:527 i kraft, i vilken miljokvalitetsnormer (MKN) for
utomhusluft definieras. De dnnu sé ldnge reglerade luftféroreningarna ar NO,, PM10, CO och bensen.
Det dligger varje kommun att visa att faktiska haltnivder for dessa d&mnen ligger under MKN-
granserna. En genomgang av Naturvardsverket pekar pa att sd manga som 80% av kommunerna
problem med PM10-halter som ligger nira MKN (Naturvardsverket, 2004). Motsvarande siffra for
NO, ar 25%. For CO och bensen bedoms risken liten for overskridanden i svenska kommuner. De
omraden som framforallt ska undersokas ar de med mycket trafik och/eller dalig ventilation (s k
gaturum) samt bostadsomraden med stor andel vedeldning.

Pa Referenslaboratoriets hemsida http://www.itm.su.se/reflab/utv_strategi.html finns anvisningar om
hur kommunerna ska arbeta for att visa uppfyllelse av MKN (Figur 1.1). Det sker genom en stegvis
sallning dar man med enkla bedomningar (trafikniva, nomogram) identifierar omrdden dar en
noggrannare analys maste goras, eventuellt genom métningar. For att stirka kommunernas mdjligheter
att utfora en effektiv sallning och identifiering av ”MKN-kritiska” platser, har Naturvardsverket och
Véagverket finansierat utvecklingen av ett Internet-verktyg, SIMAIR.

Intervall Utvarderingskrav Lamplig metod for utvardering

Enkel berakning eller
objektiv skattning av
totalhalter (bakgrundshalt
+ lokalt haltbidrag)

Skattning av bakgrundshalt, berakning av
lokalt haltbidrag, nomogram, enkel
modellering, indikativ matning

< nedre uty, triskeln

Kombination av enklare Matning av bakgrundshalt och

=~ ok e el Al matning och"beraknmg matn}'ng/lqeraknlng av ngahﬁ haltbldrgg.
= = kan genomféras. Kartlaggningen genomférs lampligen i

< dvre utv, troskeln : o ait
Omfattningen beror pa samv%rkan med narliggande kommuner, t.ex.
tatortens storlek i luftvardsférbund.
Matning ar obligatorisk. Matningar och berékpingar koncentreras pa de

S BTy o G Matningarna kan mesg belast__ade gmrade_na med prioritet fér
kompletteras med omraden dar manga manniskor exponeras.
modellberdkningar. Inriktning pa hég kvalitet och god upplésning

Matningar inrikgade pa Ma&tning och modellbe{ékning av totalhalter,
uppféljning av atgarder kanslighetsanalyser, atgardsanalyser

Figur 1.1 Utvarderingsstrategi for luftkvalitet (fran Referenslaboratoriets hemsida).

Konceptet bakom SIMAIR &r att pa en anvdndarvinlig websida samla den information som
bestdimmer luftféroreningshalterna ldangs vdgarna i en kommun. Dér inbegrips bakgrundshalter,
meteorologi, trafikvolym och fordonssammansédttning samt en rad faktorer som avgér hur stora
emissioner som d&r att forvanta vid en viss vdg. Till detta kopplas avancerade spridningsmodeller.
SIMAIR ér saledes ett verktyg for att bedéma féroreningshalten i vdgars narhet, dvs dar trafiken utgor
den huvudsakliga lokala killan. Statens Energimyndighet har nyligen anslagit medel for ett
kompletterande vertyg riktat mot bostadsomraden med vedeldning, VEDAIR.

Beslut om utvecklingen av SIMAIR togs i september 2003 och baserades pa en férstudie utarbetad av
Lars Gidhagen, SMHI och Hakan Johansson, Végverket (dokumentet finns att ladda ner fran
http://www.luftkvalitet.se, klicka pa SIMAIR férstudie). Total budget for perioden september 2003 till
december 2004 var 2 929 000 kronor, varav Naturvardsverket och Vigverket sttt for hélften var.

Den huvudsakliga malsattningen med denna slutrapport &r att dokumentera de ingdende delarna av
SIMAIR pa ett sddant sétt att anvandaren sjalv ska fa en bild av styrkor och svagheter i systemet. Helt
klart &r SIMAIR i sin helhet ett mycket komplext system, men det har utformats sa att det ska vara
mojligt att utvardera separata delar mot annan information, garna métningar. T ex kan man jamféra de
olika haltbidragen mot métningar som sker i urban och rural bakgrund, man kan ocksd utvirdera
trafikinformationen mot trafikrakningar. SIMAIRs avsikt &r att genom anvdndarnas arbete med att
forbdattra den bakomliggande informationen uppnd béttre och béttre 6verensstimmelse med

2 SMHI och Véagverket, 29 mars 2005: SIMAIR slutrapport


http://www.itm.su.se/reflab/utv_strategi.html
http://www.luftkvalitet.se

verkligheten. Genom scenarier ska det ocksa vara mojligt att uppskatta framtida halter.

Foreliggande rapport innehaller detaljerade tekniska beskrivningar av SIMAIR-systemet och ar darfor
mindre ldmpad som introduktion for en intresserad allménhet. SMHI och Viégverket kommer dérfor
under 2005 att producera en svensk- och engelsksprakig rapport som mera lattfattligt beskriver
systemet och dess funktioner.

Slutligen ska ndmnas att det system som beskrivs i denna rapport &r det SIMAIR som har enskilda
kommuner som anvandare (dven om ldnsstyrelser eller luftvardsforbund kan na ett antal olika
kommuner). Vigverket kommer senare att fa en speciell version av SIMAIR som majliggor arbete pa
regional och nationell skala.

2. Utvecklingsprojekts organisering

SMHI har haft projektledningsansvaret for SIMAIR-utvecklingen. Vigverket har stitt for
emissionsbeskrivningen (emissionsfaktorer samt védg- och trafikinformation) medan SMHI har
utvecklat modellsidan samt den tekniska plattformen inklusive databaser och anvandargranssnitt.
Tabell 2.1 visar de personer som varit huvudaktorer i projektets utvecklingsfas.

Tabell 2.1 Organisation och personal inom olika delar av SIMAIR-projektet 2003-2004.

Projektledare: Lars Gidhagen, SMHI
Administrativt stod: Hans Larsson, SMHI

Emissioner: Hakan Johansson, VV

Emissionfaktorer: Vég- och Trafiksimuleringar: | Slitagepartiklar

- Hakan Johansson, VV | trafikinformation: - Per Kjellman (PM10-modell):

- Henning Waltgérd, VV | - Lars Johansson - Gunnar Omstedt, SMHI
- Mats Tjernkvist,
VYV Konsult

Meteorologiska data: Christer Persson, SMHI och Lennart Robertson, SMHI

Regionala bakgrundshalter:
- Christer Persson, SMHI
- Michael Kahnert, SMHI
- Elisabeth Ressner, SMHI

Urbana bakgrundshalter:

- Lennart Robertson, SMHI
- Magnuz Engardt, SMHI

- Gunnar Omstedt, SMHI

Lokala berdkningsmodeller: Gunnar Omstedt, SMHI

Teknik: Databaser, webserver,
kartor

- Apertum AB!

- Anders Laurin, SMHI

- Ylva Westman, SMHI

- Elisabeth Ressner

Teknik: Anvdndargranssnitt
- Apertum AB

- Lars Gidhagen, SMHI

- Hékan Johansson, VV

Teknik: Kommunikation
NVDB/VV => SIMAIR
- Apertum AB

- Lars Gidhagen, SMHI

- Hakan Johansson, VV

L Apertum AB bestar av Lars Ortengren, Per lvarsson och Daniel Cisselini
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SIMAIR har under hela sin utvecklingstid haft en styrgrupp bestaende av:
e Titus Kyrklund, NV (ordinarie)

Yngve Brodin, NV (ordinarie)

Martin Juneholm, VV (ordinarie)

Hakan Johansson, VV (ordinarie)

Lars Gidhagen, SMHI (ordinarie)

Christer Persson?, SMHI (ordinarie)

Karin Sjoberg, IVL (adjungerad)

Orjan Eriksson, Kommunférbundet (adjungerad)

Iréene Wrande, STEM (adjungerad)

Styrgruppen genomforde 3 moéten under hosten 2003, 5 moten under 2004 och har hittills haft ett mote
under 2005 (ytterligare tva ar planerade). Fran projektledningens sida har dessa méten inneburit ett
stort stod nar det gdller prioriteringar och strategiska beslut.

Projektet har ocksa haft en testgrupp bestdende av tvd SIMAIR-omraden, Halmstad (Evert Winnberg)
och Habo-Mullsjo (Malin Persson och Margareta Sterner). De tva omradena fick tillgang till SIMAIR-
prototyper i september respektive november 2004, och har déarefter via telefon och mail ldmnat
synpunkter pa anvandargranssnitt och lagrad information som finns tillganglig i SIMAIR.

SIMAIR har delat referensgrupp med projektet MIKSA. Fér SIMAIR har detta inneburit mojligheter
att fora ut SIMAIR-information till en bredare och vl insatt grupp, bl a under workshops och via mail.
Dock har inte referensgruppen haft ndgon formell roll som testare av SIMAIR (men nagra deltagare
har pa egen begiran genomfort egna tester och utvarderingar).

Slutligen har en grupp meteorologer pd SMHI anvdnt SIMAIR for ndgra mindre konsultuppdrag.
Dessa utfordes under utvecklingsprojektets sista manader (december 2004, januari 2005) och fic till
foljd att ett antal "buggar” kunde identifieras och réttas till. Mer information om de olika testerna ges i
kapitel 4.

2 Under 2003 deltog Hans Larsson som ordinarie SMHI-representant, senare ersatt av Christer

Persson
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3. Beskrivning av ingaende delar
3.1 Emissionsmodeller

For att kunna berdkna emissionerna fran en vidg behovs dels god kunskap om trafikmanden d.v.s. hur
manga fordon som kor pa vagen och dels storleken pa emissionerna fran dessa fordon. I modeller delar
vi for enkelhetens skull upp trafiken i olika fordonstyper for vilka vi har emissionssamband. En grov
indelning &r att dela in fordonen pa litta (£3,5 ton totalvikt) och tunga fordon (>3,5 ton totalvikt).
Emissionerna fran fordonen beror av ett antal parametrar som bor vara kdnda om vi skall kunna
berdkna emissionerna utan allt for stora osdkerheter. Viktiga sddana parametrar ar bl.a. vagtyp,
trafiksituation och andel kallstartade fordon.

Det finns ett stort antal olika modeller for berdkning av emissioner fran végtrafik. For framtida
utveckling och forvaltning av emissionsmodeller som kan anvéndas i Sverige har Vagverket tagit fram
en strategi for emssionsmodeller inom végtransportsektorn. I korthet gér denna ut pa att ersétta ett
antal olika emissionsmodeller som idag anvidnds med den inom EU utvecklade emissionsmodellen
ARTEMIS (se internetldnk i referenslista). Ett implementeringsprojekt pagar sedan 2004 inom
Emissionsforskningsprogrammet. Enligt planen skall ARTEMIS implementeras i SIMAIR under
2006. Fram tills dess anvédnds den emissionsmodell som anvédnds i Vagverkets planeringsverktyg
EVA. Denna emissionsmodell har under ett antal ar ocksa anvands i andra luftkvalitetsmodeller sasom
Airviro.

3.1.1 Emissionsmodellering enligt EVA

Emissionsmodellen i EVA &r en s.k. delférloppsmodell som i detta fall innebér att man delar upp
varmutsldppen i tva delar dels en ldnkeffekt och dels en effekt av stopp och svdng. Det sistndmnda
kallas mereffekt eftersom den ger skillnaden i utsldpp av ett stopp jamfort med om man inte haft nagot
stopp. Mereffekten kan vara negativt sarskilt vid hogre lankhastigheter.

Utsldppen i emissionsmodellen berdknas separat for féljande komponenter:
e Léankeffekt
e  Mereffekt
e Kallstart
¢ Avdunstning

Emissionsamband finns for kvaveoxider, kolvdten, avgaspartiklar, kolmomoxid, koldioxid,
svaveldioxid och bransleférbrukning. I emissionsmodellen berdknas emissionerna separat for tre olika
fordonstyper och sex olika dlderskategorier. Fordonstyperna &r personbil (Pb), lastbil utan sldp
inklusive buss (Lbu) samt lastbil med sldp (Lbs). Latt lastbil och motorcykel rdknas som personbil.
For personbil finns dven korrektion for &ldring av fordonet. For att forenkla i SIMAIR anvéands
sammanviktade emissionsfaktorer fér aktuella ar och fordonstyper. Sammanviktningen bygger pa
medelvérden for landet. Skillnaderna i fordonens dldersstruktur och férdelning pa drivmedel ar dock
stor mellan olika delar av landet (Backman och Jonsson, 2005) och det kan déarfor finnas behov av att
ha olika emissionssamband for olika delar av landet.

Lénkeffekten i emissionsmodellen ar utover fordonstyp och berdkningsér beroende av trafikmiljo och
flodeshastighet pa lianken (Vfléde). I emissionsmodellen finns nio olika trafikmiljéer. Fyra for
landsbygd och fem fo6r tatort. Pa landsbygd definieras dessa utifrén vagens kurvatur och i tétort fran
hastighetsgrans och omrade. For varje trafikmiljo kan lankhastigheten dessutom varieras.

Totalt sett behovs foljande indata for att berdkna emissionerna pa ldnk/korsning (givet att man vet
aldersfordelning pa fordonen).
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Tabell 3.1.1.1 Databehov for emissionsberdkningar med EVA-metod

Komponent Databehov Kommentar
Léankeffekt TA Pb Pa timniva
TA Lbu Pa timniva
TA Lbs Pé timniva
Viagmiljo Enligt EVA-samband
Vfléde Pb Pa timniva
Vflode Lbu Pa timniva
Vflode Lbs Pa timniva
Mereffekt Andel stopp Pb P4 timniva
Andel stopp Lbu Pa timniva
Andel stopp Lbs Pa timniva
Vflode Pb Pa timniva
Vflode Lbu Pa timniva
Vflode Lbs Pa timniva
Kallstart Andel kallstartade Pb Temperaturberoende ar onskvart
att féra in men finns ej idag
Avdunstning, running losses TA Pb P4 timniva
Avdustning, hot soak Antal fordon som parkeras Pa timniva (per lingdenhet)
Avdustning, diurnal Antal parkerade fordon Pa timniva. Saval vid véag (per
léngdenhet) som vid
parkeringsytor (per ytenhet)

Dessa data kan i regel inte fas direkt frén databaser eller modeller. Nedan beskrivs hur dessa tas fram
till SIMAIR.

3.1.1.1 Trafikméngd
Eva sambanden kraver trafik utryckt i fordonkm férdelat pa

e Litta fordon
¢ Tunga fordon utan slap
e Tunga fordon med slap

Trafiken skall som angetts férut anges per timme. De uppgifter som oftast finns tillgdngliga ar dock
arsmedeldygnstrafik. Omrikning av denna till trafik olika timmar och dygn kan géras med kunskap
om tidsvariationstyp.

Arsmedeldygnstrafik: Trafiken kan antingen f&s frén métningar eller fran trafiksimuleringar. For det
statliga vdgndtet finns den uppmaétta trafiken per redovisad i G_TRAFIK (pa VAX-en),
trafikméatningsavsnitt fas fran TMS. Manga kommuner gor ocksa egna métningar av trafikfloden. For
de kommuner som sa onskar kan simulerade trafikmangder tas fram fér det kommunala védgnétet. Se
vidare i avsnitet simulerade trafikfloden.

Uppmitt trafik fran G TRAFIK: Trafikdata i G_TRAFIK bor behandlas med stor forsiktighet. Tva
begrepp maste man ta héansyn till dels vagroll och dels lankroll. T samband med att foreteelsetypen
vagnummer registreras skall dven vardvag och eventuell gistvdg registreras.

Gastvag registreras nar tva eller flera olika vagnummer finns pa samma fysiska vagstrdacka eftersom ett
vagnummers utbredning inte far vara bruten. Vissa vagstrackor kopplas dérfor till flera vagnummer,
och vidgarna sdgs dd ha en gemensam strickning. En av vidgarna, vanligen den med det ldgsta
vagnumret, kallas for vardvag och det finns alltid en vagstracka som kopplats till vardvagsnumret. De
ovriga kallas for gastvdagar. En vardvdg kan ha flera gidstvagar som kan ha olika riktning gentemot
vardvagen.
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Vi véljer hér att endast ta med vérdvégen, eftersom det annars finns risk fér dubbelrédkningar
Det finns 4 lankroller i NVDB:

Normal

Syskonldnk i viagens riktning
Syskonlédnk i vagens bakriktning
Gren

b

Lankroll skall registreras i samband med registrering av foreteelsetypen vignummer som ett attribut
till sddana foreteelser utbredningar.

Syskonldnkar &dr framférallt nir man har nagon form av mittseparering. Trafiken pa lianken avser
endast aktuell riktning. Om tva syskonldnkar gér ihop till en t.ex. ndr en motorvig overgér till vanlig
vdg dr skall summan av syskonldnkarnas trafik vara lika med den normala vagens trafik.

Trafiken i G_TRAFIK ges i:
ADT fordon

e ADT lastbil (axelavstdnd >3,3 m)
ADT axelpar (ingen uppdelning pé tunga eller litta)

Vid angivelse i axelpar kan omrdkning ske enligt Vigverkets effektkatalog. Denna kan ocksa
anvandas for att schablonmaéssigt berdkna andel lastbil med sldp. Kvaliteten pa trafikdata anges i
G_TRAFIK enligt de fyra forsta punkter nedan:

Heldrsmatt punkt
Stickprovsmétning

Bedomt flode utan stodmétning
Bedomt flode med stodmétning
Modellberdknat av Vagverket
Modellberdknat évrigt

Uk wnE=

De tva sista punkterna laggs till i samband med fardigstillande av data till SIMAIR.

Trafiken i fordonskm per ar fis genom att multiplicera ADT fordon (alt. Lastbil) med linklingden i
km och 365 (dagar). Lanklangden fas fran NVDB. Anges i meter.

Trafiken i G_TRAFIK anges fér matdr och maste rdknas om till basar och prognosar med en
upprakningsfaktor. Denna kan fés fran Vagverkets effektkatalog.

Omrédkning till tim- och dygnstrafik: For statliga védgar finns trafikvariationstypen kodad i
Trafikmétsystemet. Denna innehaller ett stort antal olika trafikvariationstyper dessa kan dock férenklat
indelas i:

Uppgift saknas
Turist

Nartrafik
Nartrafik storstad
Statlig allmén
Genomfart
Citygata

L e e e

For var och en av dessa typer finns trafikvariationskurvor fran vilken trafiken under arets timmar och
dygn kan réknas fram fran arsmedeldygnstrafiken.
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For kommunala vagar anvédnds de véagtyper som definierats for SIMAIR:

Regional huvudvég (= VV genomfart)
Lokalvig

Innerstad huvudgata (= VV citygata)
Innerstad lokalgata

IndustriomradeA reg hv SSS

GhE WM

For varje vig finns en maximal kapacitet med flédet Qkap. Overstiger berdknat timflode Qkap maste
nytt flode berdknas. Om hastighetsflodessamband se nedan.

3.1.1.2. Vigmiljoé
Kormonster i EVA-modellen bestams utifran trafikmiljo, hastighet och for landsbygd dven siktklass.

Trafikmilj6: Trafikmiljon beskriver omgivningens karaktdr langs vagen/gatan, primart landsbygd och
tatort. Om kodning saknas om vilka véagar som ligger i tdtort respektive landsbygd kan detta kodas pa
vagnétet genom att anvanda s.k. titortspolygon.

For tatort gors en vidare indelning i ytteromrade, mellanomrade och centrumomrade. Dessa begrepp
beskriver oversiktligt vag/gaturummets utformning och hur tatt mindre korsningar, anslutningar,
busshallplatser och dylikt ligger liangs vigen/gatan.

* Ytteromrade (Y), skyddszon mellan gata och bebyggelse eller obebyggd omgivning. Inga
tomtutslapp eller lokala gatuanslutningar finns och ingen parkering férekommer pa viagbanan.
GC-trafik forekommer inte eller &r separerad till friliggande GC-vag.

e Mellanomrdde (M), brett gaturum, bebyggelse > 2 m fran korbana, enstaka lokala
gatuanslutningar, GC-bana skild fran korbana med kantstod alternativt gangbanor och
cyklister pa korbanan, korsande GC-trafik i korsningar, inte parkering.

e Centrumomrade (C), trangt gaturum, bebyggelse pd Omse sidor, tomtutsldpp, lokala
gatuanslutningar, gdngbanor och cyKklister i kérbanan, frekvent korsande GC-trafik, parkering.

Pa landsvdg anvands siktklass och hastighet for att beskriva kormonstret. Det finns fyra siktklasser.
Dessa beskriver 6versiktligt vagens linjeforings- och siktstandard med féljande schabloner:

Tabell 3.1.1.1 . Linjeforing for siktklass 1-4.

Linjeforing

Andel vaglangd | Horisontellt | Vertikalt |Storsta stigning
Siktklass | med sikt >300 m | abs(rad)/km |abs(m)/km [lingd,m | medellutning %
1 70-100 % 0,13 13 688 3,5
2 40-70 % 0,70 14 716 3,1
3 20-40 % 0,98 16 750 3,2
4 0-20 % 1,56 20 597 3,6
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Totalt anvénds nio olika trafikmiljoer i emissionsmodellen, fem i titort och fyra pa landsbygd.

Siktklass 1
Siktklass 2
Siktklass 3
Siktklass 4
Y70
M70
Y50
M50
C50

LCEONPO R WN =

For dessa nio trafikmiljoer finns olika emissionssamband som &dven beror av hastighet. For varje

siktklass pa landsbygd kan olika skyltade hastigheter férekomma.

Tabell 3.1.1.3 Schabloner

Trafikmiljo (EVA-definition)

Siktklass 1

Siktklass 2

Siktklass 3

Siktklass 4

Y70

M70

Y50

M50

O |IN|O (U | |WIN |~

C50

Trafikmiljé for en viss vagstrdcka finns inte i NVDB. Det ar planerat att foras in vdgmiljo och
vdgfunktion i GPDB som skulle kunna ge hjélp att bestimma trafikmiljo i tatort. Siktklass (kallas dér
linjeforingsklass) ar ocksa planerat att féras in i GPDB. Tills detta finns far schabloner anvindas.

Schabloner for siktklass finns gavs i EVA 2.1

Tabell 3.1.1.4. Schabloner for siktklass gavs enligt EVA 2.1.

Skyltad hastighet
Breddklass Verklig bredd |50 70 90 110
5 <5,7 Se tdtort 4 3 1
6 5,7-6,65 Se tétort 3 3 1
7 6,65-7,95 Se tdtort 3 2 1
9 7,95-10,05 Se tatort 2 2 1
11 10,05-11,5 Se tétort 1 1 1
12 >11,5 Se tdtort 1 1 1

For att bestimma

trafikmiljon kan
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begreppet funktionell vdgklass anvédndas. Detta
forcerade datainsamlingen till NVDB och finns saledes for alla véagar.
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Figur 3.1.1.1 Rekommendation for hur klassningssystemen TRAD, Végverkets vagkategorier (enligt
definition i VDB ) samt Skogsnaringens klassningssystem, kan relateras till de tio klasserna for
attributet Klass.

Tabell 3.1.1.5 Rekommendation fér hur klassningssystemet Lugna gatan kan relateras till de olika
klasserna for attributet Klass

Lanktyp i bilnatet Klass
Genomfart eller infart 0-3
Ovriga lankar i huvudnétet 3-5
Lank i lokalnatet 5-7

En hogst subjektiv oversdttning mellan funktionell végklass och trafikmiljo ges i tabell 3.1.1.6

Tabell 3.1.1.6 Forslag pa 6versattning mellan funktionell vagklass och trafikmiljo.

Funktionell vagklass Skyltad hastighet

30 50 >=70
0 samt statlig (Europa vig) Centrumomrade | Ytteromrade Ytteromrade
1-3 (genomfart infart) Centrumomrdade | Ytteromrade Ytteromrade
4-6 (6vriga huvudvigar) Centrumomrade | Mellanomrade Ytteromrade
7- (lokalvagnit) Centrumomrdde | Centrumomrade Mellanomrade

3.1.1.3 Flodeshastighet, andel stopp och resulterande fléde vid &verbelastning
Nuvarande EDB:er har oftast fast korforlopp och darmed emissionsfaktor for alla drets timmar. Idén &r

att implementera nagon form av enkel modell som skattar korforlopp utifran flodet. For lank bestams
hastighetsflodessambandet och Qkap av
e Skyltad hastighet
Vigtyp
Antal korfalt
Miljo
Funktion/Vagbredd
Andel tung trafik
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Andel stopp/svéang i korsning bestams av flode pa de olika korsningsbenen, typ av korsning och flode.

Négon detaljerad beskrivning av korsningar kommer inte finnas i SIMAIR. Det behovs darfor ett
hastighetsflodessamband dér korsningen ingar i sambandet och beskrivningen av miljon, i alla fall fér
lankar dér korsningen inverkar pa kapaciteten. Utifran miljobeskrivningen ar det troligt att detta sker
for miljéerna centrum och mellanomrdde. De s.k. TU71 sambanden &r de mest anvdnda som
hastighetsflodessamband i tdtort da korsningen ingdr i beskrivningen (Matstoms, 2004). Funktionerna
uttrycks i fléde per korfélt och riktning.

h

GHET WM/

5 ET

MEDELRESHA

FORDON 7 h, KDRFALT

Figur 3.1.1.2 TU71-sambanden emllan trafikfldde och medelreshatighet (inklusive korsning).

Dessa anvands dven i Emme/2 och beskrivs pa féljande stt:

Tabell 3.1.1.7
Funktionskod | Klass enligt | Antal korfalt (per Trafikmiljo
Emme/2 utredningen riktning)

50 3,6 1-2 50 km/h — Utan stérning

51 2,5 1-2 50 km/h — Stord vag

52 1,4 1-2 50 km/h — Mycket stord vag

70 8,10 1-2 70 km/h — Utan stdrning

71 7,9 1-2 70 km/h - Stérd vag

90 11,12 1-2 90 km/h - Utan stdrning
- 13 2 90 km/h - Stérd vag

99 14 2 110 km/h - Utan stdérning

Uppdelningen efter trafikmiljo innebér att man skiljer pa gator efter skyltad hastighet och
”storningsgrad”. En “mycket stord vdg” har trafiksignaler och/eller stérning stor del av dygnet.
For ”stérd vag” géller samma sak under vissa timmar medan védg “utan stérning” ddrmed dven vara
ostorda och sakna trafiksignaler. Begreppet storning innebdr forekomst av gatuparkering,
overgangsstillen, pafarter och andra faktor som minskar framkomligheten. Vad som &r en mycket
stord eller stord gata maste i praktiken bestdimmas genom subjektiv bedémning.

Storningsbegreppen staimmer relativt vdl 6verens med miljobeskrivningen och vi gor har darfor
foljande tolkning:
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e Centrum = Mycket stord
e Mellan = Stérd
* Ytter = Ostord

De empiriska sambanden har Oversatts till funktioner. Restiden pa en ldnk av lingden L ges av
foljande uttryck

y , r . - \i \
= 1+| —_ | 'L_Cug] 4 E:{}rru;r
¢ o L¢3 ) ) |
Hyg.L) =
{_'5 . L T L‘ﬁ ¥ ((i - E:f{_”'“ ,} L] > (iL'ﬂ']'}

Léankldngden skall ges i km och restiden fas i minuter. Koefficienterna ges av tabell x.
Medelhastigheten i km/h fas genom

v =60* L/t
Flodet vid g>qcqap ges av

q = Qeap(V/Veap)(1-In(v/veap))

Tabell 3.1.1.8 Funktionskoefficienter enligt TU71

ID Co C1 C2 c3 Ca Cs Cé Qcap
50 0 4743 1,277 1162 6 2,719 0,013 1150
51 0,2 2083 1,428 928 4 3,835 0,015 1050
52 0,2 1267 2 802 3 5,24 0,017 800

70 0 4870 0,895 1700 4 3,02 0,01 2000
71 0 4870 0,895 1400 4 2,558 0,01 1550
90 0 18808 0,713 2091 7 1,342 0,007 2000
99 0 7500 0,593 2091 8 1,276 0,007 2000

Efter diskussion med Pontus Matstoms, har vi kommit fram till att det L. som skall ldggas in i
funktionen bor vara avstandet mellan korsningar som &r signalreglerade eller cirkulationsplats. Data
om detta har tagits fram for Korsatt 98 som genomfordes i Vésteras.

Antal stopp: EVA-sambanden &r uppdelade pa antal stopp i korsning och antal stopp i korsning. Andel
svangande fordon kan fds frin EMME/SAMPERS. Detta kan ge en indikation pa andel stopp och
svang men sager inte hela sanningen. Andel stopp och sving paverkas dessutom av flodet (se ovan).
Nagon form av schablon och enkelt samband behévs. Data fran Korsdtt 98 (Ericsson, 2000) skulle
kunna vara anvdndbara, dessa ges i tabellen nedan. I tabellen gérs ocksa en tolkning vilken trafikmiljo
som de olika gatutyperna motsvarar.
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Tabell 3.1.1.9 Foérdelning av kdrmdnsterparametrar dver vagnétet (Ericsson, 2000, med
komplettering).

Area No Speed | Total | Total Passed Passed Passed Passed Average | No Mean
(egen lanes | limit lenght | duration | intersect | sign. roundab. | sign.+ roun | speed stop/ stop
tolkning) km 1000 s /km intersec | /km /km (km/h) km time
/km (s)
Local res. str. M 2 50 753 101,9 8,69 0,2 0,14 0,34 26,6 1,8 14
Main res str. M 2 50| 468 36,1 5,94 0,43 0,02 0,45 46,6 025 11,8
Main res str. M 2 70 147 10 5,85 0 0,62 0,62 52,9 02| 159
Main res str. M 4 50 188 18,9 7,5 3,22 0 3,22 35,6 1,08 15
Main res str. M 4 70 35 7,9 7,84 4,09 0 4,09 35,7 1,21 12,4
Local ind. Str. M 2 50 78 10,4 5,14 0,28 0,02 0,3 27,1 2,09 9,8
Local ind. Str. M 4 50 48 6,3 6,96 0,89 0,03 0,92 27,4 1,84 | 14,6
Main ind. Str. Y 2 50 244 18,8 7,88 0,33 0,92 1,25 46,7 0,35 16,6
Main ind. Str. Y 4 50 152 12,5 4,22 1,16 0,32 1,48 43,5 0,34| 186
Local CBD, str. [ C 4 50 12 2,2 10,57 1,48 0 1,48 19,7 4,51 9,5
Main CBD str. C 2 50 25 3,4 14,53 0,9 0 0,9 26,6 1,36 8,7
Main CBD str. C 4 50 18 2,4 7,36 1,28 0,04 1,32 26,8 1,92| 16,2
Arterial Y 2 50 159 13,6 7,79 0,96 0 0,96 42,1 0,57 10,4
Arterial Y 2 70 348 23,4 3,83 0,14 0,63 0,77 53,6 0,27 | 13,4
Arterial M 4 50| 616 57,5 8,41 1,85 0,33 2,18 38,6 09| 133
Arterial Y 4 70 707 48,8 4,57 0,61 0,28 0,89 52,1 0,3 13,6
Arterial/Freeway |Y 4 90| 1230 51,2 2,87 0 0 0 86,5 0,02 59
Detta kan sammanstallas till.
Tabell 3.1.1.10. Fordelning av kdrmdnsterparametrar 6ver vagnatet, sammanstéllining.
Area | Speed | Total | Total Passed Passed Passed Passed Average |No Mean
limit |lenght |duration |intersect. |sign. roundab. |sign.+roun |speed stop/km | stop
km 1000 s /km intersect |/km /km (km/h) time
/km (s)
C 50 55 8 11,3 1,2 0,0 1,2 24,8 2,2 11,2
M 50| 2151 231,1 7,7 1,0 0,1 1,2 33,5 1,2 13,6
Y 50 555 44,9 6,9 0,7 0,5 1,2 44,4 0,4 14,6
M 70 182 17,9 6,2 0,8 0,5 1,3 45,3 0,4 13,8
Y 70| 1055 72,2 4,3 0,5 0,4 0,9 52,6 0,3 13,5
”Y” =L 90| 1230 51,2 2,9 0 0 0 86,5 0,02 5,9

Dessa antal stopp och stopptider anvandes vid friflode.

Forenklad metod f6r timfléde och emissionsfaktorer: Det har i nuvarande version av SIMAIR beddmts
som allt for komplicerat att ldgga in funktioner for berdkning av timflode. Vi véljer darfor att endast
betrakta tre fall enligt figur.

Qefrerfragar Derdknas utifran ADT, Dagtyp, Ménad, antalet korfalt samt riktningar och avser efterfragat
timflode per korfélt och riktning.

0 __ADT >Dagtyp,,,., *Mdnad
clterfrdgat Riktningar >Korflt

norm

Observera att vid 2+1 vadg anges enligt tidigare antal korfalt till 1 (rdknas per riktning) i verkligheten
varierar det dock mellan 1 och 2.
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Riktningar ges av lankroll:
1. vanlig lank = 2
2. syskonlank fram = 1
3. syskonldnk bak = 1
4. gren=1

Aven emissionsambanden delas in p& dessa tre klasser. Emissionsambanden bildas utifrén
emissionsamband for friflode enligt ovan och emissionsamband fran emissionsmodellen Handbuch
version 2.1 (Umweltbundesamt, 2004). Emissionsfaktorerna fran Handbuch anvénds dock inte direkt
utan endast forhdllande mellan emissioner vid kotrafik respektive stop and go och vid frifléde. Detta
forhdllande multipliceras med emissionsfaktorerna enligt EVA vid friflode for att fa de
emissionsfaktorer som skall anvéandas.

Friflode

Qefterfragat £ Brytpunkt 1=Qkap

Qtillgodosett = Qefterfragat

ef = effriflode

Kobildning

2000 Brytpunkt 1<Qefterfragat<Brytpunkt 2

Stop and go Qtillgodosett=Qxkabildning
Qefterfragat® Brytpunkt 2 ef = €kobildning
Qtillgodosett:Qstop and go

ef = Estop and go
Figur 3.1.1.3 Indelning av emissionssambanden gors | tre klasser: frifidde, kobildning och stop and go.
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Tabell 3.1.1.11 Emisssionssamband/Servicegrad som funktion av efterfragat flode per korfalt och

timma.

Friflode-nédstan | Kobildning (6ver kapacitetstak) Stop and go (<10 km/h)

friflode (under

kapacitetstak)

Efterfragat flode | Qkobildning Efterfragat Q stop and go
Tilgodosett flode Tilgodosett
flode flode

Landsbygd +
Tatort 90, 110)
Sk1:110 £2000 2000-2700 1460 >2700 750
Sk1:90 £2000 2000-2700 1460 >2700 750
Sk1:70 £2000 2000-2500 1720 >2500 750
Sk2:90 £2000 2000-2700 1460 >2700 750
Sk2:70 £2000 2000-2500 1720 >2500 750
Sk3:90 £2000 2000-2700 1460 >2700 750
Sk3:70 £2000 2000-2500 1720 >2500 750
Sk4:70 £2000 2000-2500 1720 >2500 750
Tatort
Y70 £2000 2000-2500 1720 >2500 750
M70 £1550 1550-2100 1370 >2100 750
Y50 £1150 1150-1400 1020 >1400 750
M50 £1050 1050-1150 1020 >1150 750
C50 (och C30) £800 800-900 780 >900 750
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Tabell 3.1.1.12 Underlag for bildning av emissionssamband (flédeshastighet, pb, Ibu, Ibs samt antal

stopp/km).

Frifl6de-néstan friflode | Trafikstockning (6ver | Stop and go (<10 km/h)
(under kapacitetstak) kapacitetstak)

Landsbygd (+

Tatort 90,

110)

Sk1:110 T150: 108/94/85/0,02 Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Sk1:90 T150: 92/85/81/0,02 Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Sk1:70 T150: 83,5/77,5/73/0,02 Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Sk2:90 T150: 90,5/82,6/76,3/0,02 | Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Sk2:70 T150: 82/76/68,8/0,02 Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Sk3:90 T150: 81,8/77/72,8/0,02 Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Sk3:70 T150: 78,6/74/68,8/0,02 Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Sk4:70 T150: 73/70/65/0,02 Highway Highway
100_heavy_traffic/Highway | 100_heavy_traffic/Highway
100*Sk1:110(110, O stopp) _Stop+go*Sk1:110(110, 0 stopp)

Tatort

Y70 T150: 60/0,3 Urban_Main Urban_stop+go/Urban_Main
road4/Urban_Main road1*Y50(55, 0 stopp)
road1*Y50(55, 0 stopp)

M70 T150: 50/0,4 Urban_Main Urban_stop+go/Urban_Main
road4/Urban_Main road1*Y50(55, 0 stopp)
road1*Y50(55, 0 stopp)

Y50 T150: 50/0,4 Urban_Main Urban_stop+go/Urban_Main
road4/Urban_Main road1*Y50(55, 0 stopp)
road1*Y50(55, 0 stopp)

M50 T150: 40/1,2 Urban_Main Urban_stop+go/Urban_Main
road4/Urban_Main road1*Y50(55, 0 stopp)
road1*Y50(55, 0 stopp)

C50 (och C30) | T150: 30/2,2 Urban_Main Urban_stop+go/Urban_Main
road4/Urban_Main road1*Y50(55, 0 stopp)
road1*Y50(55, 0 stopp)
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Figur 3.1.1.4 Exempel pa emissionsamband for personbil och ar 2001
Antalet korfélt: I NVDB finns ej korfaltsantal. Savél 4-faltsvag och motorvag kan ha 2 eller fler korfalt
i varje riktning. Med hjélp av vdgbredden och kunskap om typsektion kan man schablonmaéssigt rdkna

fram antalet korfalt. Finns d&ven upptaget i GPDB.

Metod att berdkna antalet korfalt:

Om Vagtyp_ty=1 (Motorvag)
Om Skyltad_h = 110: Antal korfélt= Avrunda ((Vagbredd_ -3,75)/5,625)
Om Skyltad_h = 90: Antal korfalt= Avrunda ((Vagbredd_ -2,5)/5)
Om Skyltad_h <= 70: Antal korfélt= Avrunda ((Vagbredd_ -2,25)/4,625)
Dock kan antal korfélt aldrig vara mindre &n 2 (rdknas per riktning)

Om Vagtyp_ty=4 (4-féltsvig)
Antal korfalt= Avrunda ((Vagbredd_)/4)
Dock kan antal korfélt aldrig vara mindre &n 2 (rdknas per riktning)

Om Vagtyp_ko =2: Antal korfélt =1 (rdknas per riktning)

Om Vagtyp_ko = 3: Antal korfalt =1 (eg. 1 eller 2, rdknas per riktning)

Om Vagtyp_ko = 4; Antal korfalt = 2 (rdknas per riktning)

I alla 6vriga fall dr antalet korfélt 2.

3.1.1.4 Andel kallstartade fordon
Andel kallstartade fordon definieras som andel fordon pa som har en kortare korstracka dn 2 km fran
startpunkt.

Emissionerna vid kallstart &r &ven beroende av temperatur, motorvarmaranvandning etc. En korrektion
over dret och over olika klimatzoner/omraden bor darfor finnas.
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3.1.1.5. Data fér bestdmning av avdunstning
Det som soks dr for hot soak och diurnal losses &r antalet fordon som parkeras per timme (dynamiskt)

respektive antal fordon som ar parkerade vid given timme (statiskt). Detta s6ks for savil gata som
parkeringsytor.

Running losses kraver inte andra trafikdata 4n vad som behovs for att rdkna ut lankeffekter.

Emissionerna vid avdunstning &r dven beroende av temperatur, motorvdarmar anvandning etc. En
korrektion Gver aret och 6ver olika klimatzoner bor darfor finnas.

3.1.2 Simulerade trafikfloden

3.1.2.1 Inledning
Viagverket Konsult har fatt i uppgift att leverera indata till SIMAIR. De indata som Végverket Konsult

skall leverera ar trafikfloden pa kommunal niva for det samlade vagnitet. Utover linkfloden skall
Vigverket Konsult dven leverera skattningar av trafikarbetet for de till kommunen tillhérande SAMS-
omradena (Small Area Market Statistics).

For att utveckla och testa metoden har vi valt att arbeta med Halmstad kommun. Framtagningen av
indata har baserats pa efterfragematriser (O/D-matriser) genererade av efterfraigemodellen SAMPERS.
I SAMPERS genereras matriser som beskriver efterfragan av resandet mellan och inom SAMS-
omrédena. Matriserna har kalibrerats mot sdvil statliga ADT-virden (Arsmedeldygnstrafik) som
kommunala trafikrdkningar for att pa ett sd bra sitt som mojligt aterspegla verkligheten. Det gar dven
att gora simuleringar utan tillgang pa kommunala trafikrdkningar men kvaliteten blir da samre.

Matriserna har lagts ut i trafikanalysmodellen EMME/2. Resultatet frin EMME/2-k6rningarna blir
saledes trafikfloden pa végndtet for den aktuella kommunen. Utover de av EMME/2-berdknade
trafikflodena har dven det extra trafikarbete som tillkommer for varje enskilt SAMS-omrade pa grund
av resor in och ut fran omradet och inomomradesresor berédknats.

Det vdgnat som har anvédnts i EMME/2 innehaller statligt, kommunalt och enskilt vagnat. Naten har
erhdllits genom uttag frain NVDB. Néten har efter uttag fran NVDB konverterats till EMME/2-format.
Det enskilda vagnétet star for en relativt liten del av trafikarbetet, 4 procent pa nationell nivd, men
samtidigt stor del av vignitet. Genom att utesluta det enskilda vdgnétet vid simuleringarna kan darfor
berdkningarna goras snabbare.

3.1.2.2 Metodbeskrivning
Forsta steget i framtagningen av lankfloden pa kommunniva é&r att installera en regional EMME/2-bas.

Denna bas innehaller det statliga vignédtet samt de relevanta matriserna for det fortsatta arbetet. De
matriser som anvants i detta arbete ar:

Personbil: Antal arbetsresor

Personbil: Antal tjénsteresor

Personbil: Antal 6vriga resor

Personbil: Antal langviga tjdnsteresor (6ver regionsgranser)
Personbil: Antal 1dngvéga privatresor (6ver regionsgranser)
Personbil: Latt yrkestrafik

Tung trafik: Antal resor lastbil utan slap
e Tung trafik: Antal resor lastbil med sldp

Personbilsmatriserna slogs ihop till en matris for totala antalet personbilsresor. Samtliga matriser avser

ett arsmedeldygn. Varje SAMS-omrdde representeras i EMME/2 av en centroid (nod som genererar
och attraherar trafik i vdagnétet).
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De tre matriserna for personbilar (Pb), lastbilar utan sldp (Lbu) samt lastbilar med sldp (Lbs)
kalibrerades separat mot statliga ADT-vérden (uppdelat i Pb, Lbu och Lbs).

Skapa Traversal Matris féor kommun: For att mdjliggora arbetet med kommunerna skapas en traversal
matris 6ver aktuell kommun for respektive kategori trafik (Pb, Lbu och Lbs). En traversal matris
skapas genom att betrakta vissa lankar som gater. En gate &r en ldnk som antingen representerar en
resas start (in-gate, origin) eller en resas slut (out-gate, destination). Varje gate maste &ven kopplas till
ett omrade (centroid) i EMME/2. En traversal matris dr sdledes en matris som beskriver efterfragan
mellan de gater som definerats for det aktuella omradet. De ldnkar (gater) som korsar kommungransen
kopplas till en ”dummy”-centroid (inte att férvdxla med andra centroider som representerar SAMS-
omraden) som skapades i lankens narhet. Viktigt ar att dessa gater verkligen innesluter det aktuella
omrddet sa att alla resor in och ut ur omradet verkligen fangas upp.

Tva olika varianter av in-gater skapas for berdkningen av den traversala matrisen. Dessa tva ar:

e Alla skaft (virituell lank mellan en centroid och och en vanlig nod) med fran centroiden
utgdende trafik, de som har centroiden som startnod, tilldelades det positiva virdet av
centroidens ID-nummer som attribut.

¢ De lénkar i kommungrdnsen som leder in i kommunen tilldelades det positiva virdet av den
skapade ”dummy”-centroidens ID-nummer som attribut.

Pa samma sétt skapas tva varianter av out-gater for berdkningen av den traversala matrisen. Dessa tva
ar:

e Alla skaft med trafik som kommer in till centroiden, de som har centroiden som slutnod,
tilldelades det negativa vérdet av centroidens ID-nummer som attribut.

e De ldnkar i kommungrinsen som leder ut fran kommunen tilldelades det negativa virdet av
den skapade ”dummy”-centroidens ID-nummer som attribut.

Berdkningen av den traversala matrisen utférs genom en natutliggning (den matematiska simulering
som avgor ruttvalet mellan centroider i EMME/2) i EMME/2 dér de rutter som passerar gaterna lagras
i en separat matris. De vdrden som genereras i gaterna kopplas till den tillhérande centroiden.
Resultatet blir en matris som innehaller antalet resor mellan de gater som har skapats runt kommunen
samt inom densamma.

Det skapas tre traversala matriser, en for varje trafikkategori.

Skapande av kommunal EMME/2-bas: Efter berdkning av de traversala matriserna fér kommunen
skapas en ny EMME/2-bas. Till den nya basen importeras forutom de skapade traversala matriserna
aven ett nytt EMME/2-ndt. Det nya nétet bestdr av det samlade vagnatet i kommunen. Detta uttag
baseras och attributsétts efter forutsattningar som galler i aktuellt vdagnét i NVDB.

For att kunna ha mojligheten att anvinda sig av de traversala matriserna maste det nya natet besta av
samma centoriduppséttning som de skapade traversala matriserna anvander sig av. De centorider som
anvands for att definera omradet for kommunen i det gamla nétet &verfors fran den regionala
EMME/2-basen till den kommunala. De kopplas till ndrmast liggande nod tillhérande en lank med
funktionell vagklass mellan 0-6. Viktigt ar att de skaft (virituell lank i EMME/2 mellan en centroid
och végnétet) som tillhor gater i kommungréansen kopplas till samma vag som i den regionala basen.

Kodning av _trafikvolymer i den kommunala basen: I den kommunala basen kodas ADT-virden

aterigen in for respektive trafikslag. I kommungransen kodas trafikfloden fran tidigare natutlaggning i
den regionala basen for att ”lasa” trafiken in och ut fran kommunen.

19 SMHI och Véagverket, 29 mars 2005: SIMAIR slutrapport



Som komplement till de statliga trafikmétningarna anvédnds &ven eventuella kommunala méatningar for
att gora en ny kalibrering av matriserna i den kommunala basen. De kommunala métningarna maste
behandlas med varsamhet. Viktigt att veta ar vid vilket tid pa aret de maétts samt vilken typ av
utrustning som anvénts (klassificerande eller ej). Samt om det avser ett vardagsmedeldygn eller ett
veckomedeldygn.

I de fall d& de kommunala trafikrdkningarna &r axelparsrdkningar for ett vardagsmedeldygn rdknas
dessa om till ett veckomedeldygn. Beroende pa ndr pa aret matningarna har skett maste kanske dven
flodena rdknas om med hjdlp av Aarsvariationskurvor for att nagorlunda korrekt &terspegla ett
arsmedeldygn.

e Bilresor veckomedel = 0,91*vardagsdygn®

Ofta har kommunerna trafikrdkningar med axelparsrdknare. For att kunna anvédnda sig av de
kommunala ridkningarna maste en uppskattning av andelen tung trafik goéras fér de kommunala
végarna. Darfér kalibreras matriserna for tung trafik férst mot ADT-virden pa det statliga végnitet.
Summan av de ldnkfléden som genereras vid utliggningen av de kalibrerade matriserna for lastbilar
subtraheras fran de kommunala métningarna for att erhdlla personbilsfloden.

e For Lastbil utan slip ridknas ett fordon om till 1.1 axelpar®
e For Lastbil med slép ridknas ett fordon om till 2.75 axelpar®

Slutligen kalibreras matrisen for personbilar mot savél statliga som kommunala lankobservationer.
Respektive matris ldggs sedan ut for att fa lankfloden for de tre olika trafikkategorierna.

Berdkning av trafikarbete for skaft och inomomradesresor: De lankfloden som genererats enligt ovan
beskriver trafiken mellan kommunens SAMS-omraden. Det flode som genererats pa skaften beskriver

den trafik som lamnar och kommer in till det SAMS-omrade som centroiden representerar. Da ingen
narmare beskrivning av trafikens fordelning pa lankarna inom omradet sker vid utliggningen for
denna trafik i EMME/2 gors en skattning av det trafikarbete som denna trafik genererar. Denna
berdkning gors med utgangspunkt fran de trafikfloden som erhdllits pa skaftlainkarna. Den
genomsnittliga végstrickan som varje fordon antas resa &r lingden av det aktuella skaftet.
Trafikarbetet for trafiken till och fran det aktuella omradet blir siledes:

e Trafikarbete omrdde i = Antal resor in och ut fran omrade i * Langd pé skaft omrade i

Detta trafikarbete &r alltsa ett extra trafikarbete som tillkommer utéver den trafik som genererats vid
natuldggningen.

Efterfragematriserna frain SAMPERS beskriver forutom antalet resor mellan SAMS-omraden dven
antalet resor inom respektive omrade. Denna trafik hanteras dock inte i EMME/2. For att fanga upp
detta har dven en skattning av detta trafikarbete gjorts. Antalet resor inom respektive SAMS-omrade
beskrivs av diagonalen for respektive matris. For varje omrade har en uppskattning av den
genomsnittliga vagstrackan som varje inomomradesresa antas gora. Denna végstracka antas vara 75 %
av den radie som respektive SAMS-omrade representerar. Detta antagande baserar sig pa likartade
berdkningar dér det visat sig ge rimliga resulatat. Trafikarbetet for inomomradesresorna blir saledes:

e Trafikarbete resor inom omrade i = Antal resor inom i * (0,75 * radie av omrade i)

3 Effektsamband 2000, Nybyggnad och forbattring - Effektkatlalog
4 ibid
5 ibid
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Aven detta trafikarbete &r ett extra trafikarbete som tillkommer utéver den trafik som genererats vid
ndtutldggningen.

Det totala trafikarbetet blir for respektive omrade alltsd summan av trafikarbetet for skaftresorna och
trafikarbetet for inomomradesresorna.

Det berdknade trafikarbetet for omradena Overfors till en shapefil dar trafikarbetet kopplas till
respektive polygon som omradet representerar.

3.1.2.3 Resultat
Nedan redovisas kortfattat resulateten av simuleringarna fér Halmstad kommun. Aven de beriknade

trafikarbetena for kommunen redovisas.

Trafikfléden: De trafikfloden som genereras vid utliggningarna i EMME/2 ér riktningsuppdelade for
varje enskild lank. Fér kommunen som helhet kan en 6vergripande flodeskarta studeras nedan (Figur
3.1.2.1):

Det kan konstateras att de storsta flodena ar koncentrerade till de storsta vdgarna i kommunen. Det
absolut hogsta flodet genom kommunen har E6. Andra storre vdgar som har ett stort fléde ut och in
mot Halmstads tatort dr Riksvdg 25, Riksvdg 26 samt Lansvdg 117. Utover dessa védgar har dven
Lansvdg 610 samt Lansvdg 600 (Nya Tylosandsvagen) hoga floden som leder till och fran Haverdal,
Harplinge, Gullbrandstorp samt Tyl6sandsomradet. Alla trafikflodena avser arsmedeldygn.

Link value(s) on base network: Volume Fordon

Sagon HetandHamamd
Scanario 8000 Scanerio for Bechout
20050308 0882 {mans germivvizt]

Figur 3.1.2.1 Trafikfloden/arsmedeldygn Halmstad kommun.

Inom Halmstad titort kan de overgripande trafikfléden studeras i Figur 3.1.2.2. Det storsta flodet
igenom Halmstad tétort finns pd E6.04 (Laholmsvagen). Andra stora infartleder inom tétorten ar E6.06
(Norra infartsleden), Lansvag 601, Lansvag 600 (Nya Tylosandsvagen/Slottsjordsvédgen). Utover dessa
har &ven tva av passagerna 6ver Nissan, Slottsbron och Wrangelsbron, hoga trafikfloden.
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Link value(s) on base network: Volume Fordon
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Figur 3.1.2.2 Trafikfloden/arsmedeldygnm, Halmstad tatort

Trafikarbete for ytor: Utéver de simulerade trafikflodena har det extra trafikarbete som varje omrade
genererar i form av skaftresor och inomomradesresor berdknats. Resultaten av trafikarbetet for varje
omrade redovisas nedan. Trafikarbetet avser precis som lankflodena ett drsmedeldygn (AMD).
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Figur 3.1.2.3 Trafikarbete for respektive omrdden, Halmstad kommun, antal fordonskilometer
(fkm)/arsmedeldygn

De storsta vardena for trafikarbetet patraffas antingen i de geografiskt stérsta omraden eller i de
omraden som innesluter centralorten Halmstad eller andra storre samhéllen. For de storre geografiska
omradena blir trafikarbetet stérre pa grund av de geografiskt ldnga avstanden i omrddena. I
tatortsomradena blir trafikarbetet stort forst och framst pa grund av det stora trafikflodet.

3.1.3. Fran EVA och NVDB till SIMAIR

Véglankarna i SIMAIR &r klassade i vdgtyper som bl a beskriver den procentuella sammansattningen
av de fyra olika fordonen persbil-bensin, personbil-diesel, lastbil utan sldp och lastbil med slép.
Fordonen tilldelas emissionsfaktorer beroende pa hastighet. For att i SIMAIR kunna beskriva korsattet
(dvs belastningsgradens) inverkan pa avgasemissionerna, maste vart och ett av de fyra fordonen ovan
delas in i nya fordonstyper beroende pa korsitt (dvs belastningsgrad). T ex har en personbil som
passerar en livligt trafikerad centrumgata (med parkerade bilar) inte samma emissionsfaktorer som nér
den passerar en vag i titortens ytteromrade, &ven om hastigheten dr samma. I avsnitt 3.1.3.1 visas hur
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de fyra olika fordonen indelat i olika “under-fordon” beroende pa belastningsgrad och &ven kallstart. I
foljande avsnitt 3.1.3.2 listas de olika vdgtyper som skapats med hjilp av de olika
fordonskombinationerna i 3.1.3.1.

3.1.3.1 Fordon och emissionsfaktorer

De emissionsfaktorer som framtagits enligt EVA-metoden, beskrivet i avsnitt 3.1.1, har fordelats pa
128 fordon i landbygd och 96 fordon i titort (Tabellerna 3.1.3.1-2). Emissionsfaktorerna paverkas
dven av trafikvolymen enligt vad som illustreras av Figur 3.1.1.3, dar korsattet uppdelas i friflode,
kobildning och stop-and-go. Tabell 3.1.1.11 ger de trafikvolymsgrdnser som géller fér de olika
korsdtten. Olika emissionsfaktorer géller for de tre korsatten (belastningsgraderna), vilket innebér att
varje fordonskombination i Tabell 3.1.3.1-2 karaktéariseras av tre olika emissionsfaktorer, beroende pa
trafikvolym.

En viktig konsekvens dr ocksd att faktiskt och angiven (efterfrdgad) ADT bara giller vid friflode. S&

fort kobildning uppstar kommer SIMAIR att sénka trafikvolymen fran den efterfragade till tillgodosett
flode. Tabell 3.1.1.11 anger till vilken niva trafikflodet sanks under kobildning respektive stop-and-go.

Tabell 3.1.3.1 Fordonskombinationer landsbygd (4 x 8 x 4 = 128 fordon)

Pb (bensin) Siktklass 1, 110 km/tim Varm motor

Pb (diesel) Siktklass 1, 90 km/tim Kall motor sédra Sverige
Lbu (utan sldp) | Siktklass 1, 70 km/tim Kall motor mellersta Sverige
Lbs (med sldp) | Siktklass 2, 90 km/tim Kall motor norra Sverige

Siktklass 2, 70 km/tim
Siktklass 3, 90 km/tim
Siktklass 3, 70 km/tim
Siktklass 4, 70 km/tim

Tabell 3.1.3.2 Fordonskombinationer tatort (4 X 6 x 4 = 96 fordon)

Pb (bensin) Ytteromrade 70 km/tim Varm motor
Pb (diesel) Mellanomrade 70 km/tim Kall motor sédra Sverige
Lbu (utan slidp) | Ytteromrade 50 km/tim Kall motor mellersta Sverige
Lbs (med sldp) | Mellanomrade 70 km/tim Kall motor norra Sverige
Centrumomrade 70 km/tim
Centrumomrade 30 km/tim

3.1.3.2 Vig- och trafikinformation till vagtyper
For att kunna gora berdkningar av emissioner och halter av luftféroreinngar, behtvs relativt mycket

data om viagndtet och trafiken pa det. I féregdende avsnitt har behovet av data beskrivits och ocksd hur
trafiken simuleras. Nedan beskrivs relativt detaljerat kdllor och arbetsgang for att fa fram denna
information.

Frdan NVDB hamtas information om funktionell vdgklass, hastighetsgrans, motortrafikled, motorvég,
tattbebyggt omrade, vagbredd, vaghallare, vignummer och véagtyp. Fran VIS hamtas information om
mittremsa och dess bredd, och fran TMS (trafikmétningssystemet) hdmtas trafikméatningsavsnitt.
Slutligen himtas avsnittsfléde (attributen ADTfordon, ADTlastbil, mitmetod, métarsperiod) och
Tilldelning (for berdkning av Trafikvariationstyp) frain G_TRAFIK (pa VAXen).

Arbetsgdngen for att ta fram shapefil med information om végnét och trafik till SIMAIR beskrivs mer
detaljerat i tabell 3.1.3.3.
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Tabell 3.1.3.3 Arbetsgéng for att ta fram shapefil med information om véagnét och trafik till SIMAIR

Checka ut nvd-fil med féreteelser frain NVDB, VIS och TMS.

Nér funktionalitet for att skapa foreteelse fran polygonshape ér klar: Definiera foreteelse
Kommun med attribut Kommunkod i nvd-filen. Skapa féreteelser fran shapefil med
kommunpolygoner.

Homogenisera.

Exportera den homogeniserade foreteelsen till shapefil utan z-koordinater.

Komplettera med lankléngd och start- och slutkoordinater for lankarna med hjalp av
avenueskript.

Utfor eventuell selektering och editering av vagnitet.

Attributfilen importeras till Accessdatabas.

Importera Avsnittsflode och Tilldelning.

Importera textfil med information for att skapa trafikvariationstyp..

Starta programmet SkapaSimairnét och éppna accessdatabasen.

Kor Trafiktabell (eller kopiera tabellen trafik fran annan databas dde den skapats).

Kor Skapa noder

Kor Satt 1ankid

Kor Gallra lankar

Kor Nollfyll

Kor Vigtyp

Kor Breddklass

Kor Antal korfalt

Kor Trafikdata.

For Emmefiler kor Skapa Inkrikt

Kor V/D-funktion

Stang SkapaSimairnét och éppna Access,

Skapa tre nya tabeller med textfalt for noder, lankar respektive attribut med fordefinierade
fragor.

Exportera tabellerna till textfiler och editera in filhuvud. Andra decimalavskiljare till punkt.
Filerna levereras for anvandning i Emme.

Resultatet fran Emmekorningen anvanda for uppdatering av trafikuppgifter till Simair.
Lénkar som ar dubbelriktade i Simair far summan av trafiken i de bada riktningarna fran
Emme.

Skapa tabell Simair i Accessdatabasen med fordefinierad fraga.

Exportera till dbf-fil och anvdand som ny attributfil i shapen.

Ta bort poster i shapen som markerats fér borttag.

Shapefilen &r fardig for bearbetning till SIMAIR.

3.1.3.2 Konvertering shapefil till SIMAIR databasformat
Shapefilerna konverteras forst till ASCII-filer varefter ett specialprogram ldser varje lank och

konverterar till SIMAIR-format. Det senare innebdr bl a att frdn vag- och trafikinformation bestimma
lankens “véagtyp” och beskriva emissionsfaktorerna foér de ingaende ”fordonen”. Dessutom ska en rad
geometriska data (vagbredd, antal korfélt etc) bestammas. Vad programmet gor dr egentligen tva steg:

1.

Utifran shapefilens information fylla innehallet i det forenklade anvandargrdnssnittet under
EDITERA, se Fig. 3.8.2.6 langre fram i rapporten. Denna information karaktériserar vigen
och trafiken pa lanken.

Utifran innehdllet i det forenklade anvédndargréanssnittet (Fig. 3.8.3.6) tilldela varje védglank en
vagtyp, inlusive fordonssammansittning och emissionsfaktorer. Detta sker genom en
knytningsprocess dar en vagtyp valjs utifran kriterier till stor del kommenterade i Tabell
3.1.5.1. De végtyper som f n ar aktuella &r totalt 3 510, uppdelade mellan landsbygd och tétort
enligt foljande:

Landsbygd
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* Speciella landsbygdsfordon med hastigheterna 70, 90 och 110

e Tva brytpunkter vid kébildning => Emissionsfaktorer for dessa fordon definieras for:
- 110 km/tim friflode
- 90 kmt/tim friflode
- 70 km/tim friflode
— 110 km/tim k&bildning
90 km/tim kobildning
70 km/tim kobildning
110 km/tim stop-and-go
- 90 km/tim stop-and-go
70 km/tim stop-and-go
pa sa satt att emissionerna ovanfor brytpunkterna kompenserar bade for dndrad emission (korsatt)
och minskad flodeskapacitet.

Tabell 3.1.3.4 Végtyper for landsbygd
Trafikmiljo Siktklass 1
Siktklass 2
Siktklass 3
Siktklass 4

Tidsvariation Turisttrafik
Nartrafik
Nartrafik storstad
Statlig allmén

Tung trafik 0%
5%
10%
15%
20%

Kallstart Reg_syd_0%
Reg_syd_3%
Reg_syd_6%
Reg_mellan_0%
Reg_mellan_3%
Reg_mellan_6%
Reg_norr_0%
Reg_norr 3%
Reg norr_6%

Detta ger 4x 4 x5 x 9 =720 vagtyper for varje hastighet 70, 90 och 110
=> Totalt: 2160 vagtyper for landsbygd

Tétort
¢ Speciella titortsfordon med hastigheterna 30, 50 och 70.

e Tva brytpunkter vid kébildning => Emissionsfaktorer for dessa fordon definieras for:

- 70 km/tim friflode

- 50 kmt/tim friflode

- 30 km/tim friflode

— 70 km/tim kébildning

- 50 km/tim kobildning

- 30 km/tim k&bildning

- 70 km/tim stop-and-go
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- 50 km/tim stop-and-go

- 30 km/tim stop-and-go

pa sa satt att emissionerna ovanfor brytpunkterna kompenserar bade for dndrad emission (korsatt)
och minskad flodeskapacitet.

e Parkeringsemissioner (hot soak and diurnal) ldggs in som punktkéllor pd vardera sidan av végen,
med tidsvariation i “formula”.

Tabell 3.1.3.5 Vagtyper for tatort
Trafikmiljo Y70
M70
Y50
M50
C50
C30

Tidsvariation Reg hv (= VV
genomfart)

Lok v

Inn huv (= VV citygata)
Inn lok

Industriomrade

Tung trafik 0%
5%
10%
15%
20%

Kallstart Reg_syd_0%
Reg_syd_15%
Reg_syd_30%
Reg_mellan_0%
Reg_mellan_15%
Reg_mellan_30%
Reg_norr_0%
Reg_norr_15%
Reg_norr_30%

Detta ger 6 x 5x 5 x 9 => Totalt 1350 végtyper for titort

3.1.4 Slitagepartiklar: principer, modellbeskrivning och indata

Emission av partiklar till luften i gatu- och védgmilj6 kan berdknas med hjédlp av trafikdata och
emissionsfaktorer

Bt =F el 0

tot

diar PM kan ange antingen PM10 eller PM2.5, F anger antal fordon/tidsenhet och e, anger

emissionsfaktorn (mg/fkm). Om dygnstrafiken dr 40 000 fordon/dygn och emissionsfaktorn fér PM10
ar 250 mg/fkm blir emissionen, fran en gata/vdg pa 1000 meter, 10 kg per dygn. Kunskap om
emissionsfaktorer ar darfor centralt, for berdkning av partikelemissioner fran trafiken.

Vi skiljer pa direkta emissioner fran trafik och uppvirvlade emissioner. Det bor betonas att utifran
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matningar av halter i luften &r det svart att séarskilja de tva bidraget da de fors upp i atmosfaren genom
samma mekanism d.v.s. via den aerodynamiskt bildade vak som uppkommer bakom fordonen. Det &r
dock praktiskt att gora det. Uppvirvlingsbidraget ar ocksa betydligt storre dn det direkta bidraget, som
framgar av tabell 3.1.5.1.

tot __  direkt uppvirvling
e, =e," +e; 2

Som direkta utsldpp kan vi betrakta avgaser men ocksa fordonsslitage och beldggningsslitage d.v.s.

e (;irekt =e (;vgaser fordonssli tage

beldggning slitage
+te; te; 3)

typiska vérden for dessa emissionsfaktorer framgar av tabell 3.1.4.1.

Tabell 3.1.4.1 Typiska emissionsfaktorer for direkta och uppvirvlade emissioner av PM10 fran
vagtrafik i Sverige (Gustafsson,2003).

Process Emissionsfaktor(mg/fkm)
avgaser 10

fordonsslitage (bromsar och dick) 16

belidggningsslitage 10

uppvirvlat (torra forhallanden) 100-1000

Det uppvirvlade bidraget harrér fran partiklar som ligger pd gatan och paverkas darigenom av
fuktigheten pa gatan. Fuktigheten ddmpar uppvirvlingen, varfor det &ar viktigt att halla reda pd om
gatan/dammet &r fuktig eller ej. Uppvirvlingen beror ocksd pd méingden damm pa gatan.
Uppvirvlingen ér troligtvis kraftigare pa en smutsig gata dn en ren gata. Orsaken till damm pé gatan &r
flera, se tabell 3.1.5.2. Halkbekdmpning via sandning och saltning bidrar. Effekterna for uppvirvlig ar
formodligen olika om gatan sandats eller saltats. Vilken typ av sand och salt spelar troligtvis ocksa en
roll. Sambanden mellan PMemissioner och olika halkbekdmpningsmedel &dr dock oklar varfor vi
tillsvidare behandlar sandning och saltning pa samma sitt.

Dubbdédck bidrar férmodligen bade till direkta emissioner via beldggningsslitage men ocksa till
dammdepéan. Fordelningen mellan dessa ar oklar. I tabell 3.1.4.1 framgar att det direkta
bildggningsslitaget ar litet. Vi tror darfor att bidraget till dammdepédn &r betydande. Den sa kallade
sandpapperseffekten ger har en forklaringsgrund. For att klargora dessa forhallanden fodras troligtvis
samtidiga méatningar av kemiska sammanséttningen av partiklarna i luften och i gatu/vdag dammet.

En annan faktor som ocksa paverkar mangden damm pa gatan/vagen ar nedfallet fran omgivningen
genom att luft, som innehaller mycket partiklar, blaser 6ver gatan eller vigen. Orsakerna till de hoga
partikelnivaerna kan vara fler, bero pa narliggande gator eller t.ex. narliggande 6ppna akrar. Ett satt att
ta hansyn till detta &r att anvanda ett kopplat modellsystem dér depositionen av partiklar berdknas fran
mer storskaliga modeller. Detta kan komma att inkluderas i ett senare skede.

Tabell 3.1.4.2 Olika aktiviteter som 6kar gatans damminnehall.
Process

sandning

saltning
dubbdiick

nedfall

I den nya modellen (Omstedt et al.,2005, Ketzel et al., 2005) skiljer vi pa vinter- och sommarvéiglag
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och uppvirvling fran savdal PM10 som PM2.5 partiklar. Under vintertid berdknas uppvirvlingsdelen pa
foljande sétt:

e f;ppvirvlingr — fq *d*p ;efpxlim “ (dust) 4)

dér e;efpﬁim” (dust) anger en referens emissionsfaktor, som tas fram vid maximala

uppvirvlingsférhallanden med hjilp av den sa kallade spardmnesmetoden. Exempel pd analyserade
emissionsfaktorer fér PM10 visas i Figur 3.1.4.1.

Figur 3.1.4.1 Emissionsfaktorer for PM10 uppskattade enligt sparamnesmetoden. Timvisa data fran
Hornsgatan &r 2000. Gra linje anger lopande dygnsmedelvarden.

Dammdepan beror pa balansen mellan killor och sédnkor till damm pa gatan. For varje tidsteg 16ses
budgetekvationen:

d(d) _

dt Ky- S, ©)

dir d anger miangden damm, uttryckt som relativa enheter, K; anger kéllor och S, sénkor. I figur
3.1.5.2 visas vilka kéllor och sdnkor som behandlas i modellen.

Kallor:  vagslitage via dack sandning/saltning

Sénkor:  uppvirvling avrinning
Figur 3.1.4.2 Kallor och sankor till dammdepan i modellen.

Motsvarande ekvation l16ses ocksa for dammdepans fuktinnehall, g. Kélla dr nederb6rd och sdnkor &r
avrinning och avdunstning. Ekvationen kan skriva

d(g)
— =K -8 6
it .- S, (6)

29 SMHI och Véagverket, 29 mars 2005: SIMAIR slutrapport



For sommarforhallanden gors berdkningarna utan nagon dammdepa och pa foljande satt:

e ;ppvirvlin gt — fq ES e Ir(e’fpj;mmer (dust ) (7)

Ekvation 7 innebaér att dé det ar torrt (f;=1) berdknas uppvirvlingen férenklat med hjélp av ett konstant
vérde, vilket ocksa Lohmeyer et al. (2004) gor vid sina nya berdkningar.

ref winter

I tabell 3.1.4.3 presenteras de referensemissionsfaktorer, e’ “ (dust), som anvénts i denna

rapport.

Tabell 3.1.4.3 Varden pa referensemissionsfaktorer som anvants i denna rapport.

PM10(mg/fkm) 1200 200
PM2.5(mg/fkm) 150 30

Nedan beskrivs hur vi berdknar ekvationerna 5 och 6. Tidsteget ar timme. Forst beskrivs dammdepans
fuktinnehall, darefter dammdepan. Ekvationerna d&r sammankopplade via uppvirvlingen.

Kallan till dammdepans fuktinnehdll, g(mm), ar nederb6rd och sédnkorna &r avrinning och avdunstning.
Da det regnar antas att 1.0 mm regn fastnar pa vigen, resten rinner av.

g =min(1.0, g + rr) * gred 8)

rr anger timvis nederbérden (mm) och gred timvis reduktionen av g pa grund av avdunstning, E,,.
gred berdknas pa foljande satt:

gred =exp(-k*E ) 9)

dér k &r en empirisk faktor uppskattad till 0.075 och avdunstningen berdknas med hjélp av Pennmans
formel (se t.ex. Houghton,1985):

re
R Dra+De £

n

E, =3600%( © 5 & ) (10)
L(1+g)ra

dar R, anger nettostralning, r, aerodynamisk resistans, D derivatan av mattnadsangtryck med avseende

pa temperatur, De underskottet i méttnadsangtryck De=esat(t)-esat(td),g psykrometer konstanten, r
luftens densitet, ¢, virmekapacitet och L latenta virmeinnehall vid avdunstning.

Nettostralningen berdknas med hjélp av globalstralning och molnobservationer enligt Nielsen et al.,
1981. Molninformationen har erhallits via SMHIs Mesam system (Hdggmark et al., 2000).

Kallstyrkan for uppvirvlingen , f,, antas vara linjart beroende av dammets fuktinnehall, enligt f6ljande:
f, =1- 0.93*g (11)

ndr fuktinnehallet &r stort blir kallstyrkan for uppvirvlingen, f, liten. Ekvation (11) baserar sig pa
analys av data fran Nykoping (Bringfelt,1997). Dammdepan minskar pa grund av uppvirvling och
avrinning. Den timvisa relativa minskningen av dammdepan p.g.a. uppvirvling, fsusp, berdknas pa
foljande sétt:

fos =1- decay™ f, (12)
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dar decay &r en empirisk parameter. Resultaten &r relativt kéanslig for val av varde pa decay. I modellen
sétts decay till 0.001.

Lat ry beteckna den timvisa avrinningen av vatten fran viagen

r, =max((g +rr)*gred - 1.,0) (13)

f
Den timvisa minskningen av vigdammet p.g.a. av avrinning, frf, berdknas pa foljande stt

om rr£0 frf =1.0

om rrl [2,10] frf =1- 0.05%(r, - 2)/(r; .. - 2) (14)

dir rfmax=10. frf varierar darfér mellan 0.95-1.0 vilket innebér att da det regnar mycket kommer
dammdepan att minska med 5% per timme.

Modellen innehaller tvd dammdepaer, en for sandning/saltning och en for vigslitage via dack.

Det ar ofta svart att rutin massigt erhalla data om sandning/saltningstillfdllen. Déarfér berdknas med
hjdlp av meteorologiska data nar halka pa vigbanan kan forvintas. Det ar vid dessa tillfdllen
sandning/saltning antas ske. En dag med halka berdknas da dygnsmedeltemperaturen ar mellan —2 till
+1 oC och da det regnat/snoat samma dag eller att daggpunktstemperaturen (dygnsmedel) dr mellan —2
till +1 oC. D4 antas sandning/saltning ske. Parametern anskid, som anger antal ackumulerade dagar da
sandning/saltning sker, 6kas vid varje halktillfdlle

anskid =anskid +1/nanskid (15)

dér nanskid anger totala antal sandnings/salnings tillfdllen under vintersdsongen. Depan minskar
varje timme p.g.a. uppvirvling och avrinning

anskid =anskid * frf * f (16)

susp

Vigslitaget via dack berdknas pa foljande satt. Lat tyre beteckna kvoten mellan ackumulerad méangd
partiklar i dammdepan orsakad av végslitage fran didck och det hogsta véardet i slutet av sdsongen.
Orsaken till vigslitaget ar framst dubbdéack Ett rimligt antagande ar darfor att gora tyre beroende av
andelar dubbdéack, ag,m. For varje dygns okas tyre pa foljande satt:

tyre =tyre +k *a,, (17)

dar k anger en konstant som véljs sd att tyre dr 1 vid slutet av vintersdsongen. For varje timme minskar
ocksa denna depa pagrund av uppvirvling och avrinning.

tyre =tyre* frf * fsusp (18)

Andelen dubbdéck varierar under dret. Vinterddck krdavs under perioden 1 december — 31 mars och
dubbdick far anvindas under perioden 1 oktober —30 april. Baserat pa detta har en enkel funktion av
dubbdédcksandelar lagts in i modellen. Funktionen, som &r normaliserad med sitt maxvérde, visas i
Figur 3.1.4.4. Dubbdécksandelarnas variationer beror ocksd pa védret. I t.ex. norra Sverige med sitt
kallare klimat sétts vinterddcken pa tidigare och dubbdéckssdsongen éar langre &n i sodra Sverige. Detta
kommer inkluderas i en senare version av modellen. Anvéandningen av dubbdéck varierar i landet.
Enligt Dacksbranchens Informationsrad uppskattades anviandningen variera mellan ca 91% i norra
Sverige till ca 40% i sodra Sverige februari 2002. En uppdelning f6r olika regioner har darfér gjorts,
som framgdr av Figur 3.1.4.5.
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sStudded tyres

Pl Lhpr 30-0un T8-Sep2T-Dee
Figur 3.1.4.4 Variationen av andelar dubbdack under vinterhalvaret. Bla kryss anger uppmatta varden
vid E4:an norr om Stockholm (Vallstanas) under matkampanjen 2003.

Dubbdick
[ Region Mmitt
I:l Region Mélardalen
- Region Norr
- Region Skane
- Region Stockholm
I:l Region Sydost
- Region Vast

Figur 3.1.4.5 Fordelning av maximala andelar dubbdack i landet (%), som anvands i modellen.
Baserat pa Décksbranchens Informationsrads uppskattningar for februari 2002.

Den totala dammdepan viktas samman
d =resuspa *tyre + resuspb *anskid (19)

dér resuspa anger delen av partiklar fran végslitage via dédck i forhédllande till totala vigdammet och
resuspb anger pd motsvarande sitt delen av sand/salt partiklar. Férdelningen mellan dessa parametrar
ar inte kdnda utan sétts tillsvidare lika.
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3.1.5 Granskning och uppdatering av vag- och trafikinformation i SIMAIR

SIMAIR levereras med en original-databas som framtagits enligt metodik beskriven i tidigare avsnitt.
Originaldatabasen kan inte dndras, istdlllet skapar anvdndaren egna kopior. Kopian kan antingen vara
av typ “lokal” eller ”experimentell”. Det normala dr ”lokal”, vilket innebdar att endast vissa poster kan
uppdateras. Lokala emissionsdatabaser som kommunen uppdaterat och kvalitetssdkrat kan senare
overforas till SMHI och VV. Experimentella databaser tilldter éndring av all information, inklusive
vagtyper och emissionsfaktorer, och kan anvdndas for specialtillimpningar. For att anvdnda
experimentella databaser bor man vara vél fortrogen med SIMAIR-databasernas uppbyggnad och hur
modellerna anvénder den lagrade informationen.

I tabellen nedan visas det férenklade granssnitt som moter anvandaren efter klickning pa en véglang i
funktionaliteten EDITERA (Fig. 3.8.2.6).

Tabell 3.1.5.1 Information om vag- och trafikmiljo som kan modifieras i en lokal
emissionsdatabas (férenklat anvandargranssnitt i EDITERA)

Rubrik Typ av information Kommentar
Viégnamn Vid leverans enbart internt ID-nummer.
Anvédndaren kan é&ndra till vdgnamn och
eventuell egen numrering.
Léankroll e Vanlig lank For syskonldnkar lagras enbart
e Syskonldnk fram fram och dess trafikvolym
e Syskonldnk bak fordubblas. Bor ej édndras av
® gren anvéndaren.
Vignr Viagnummer Fran NVDB
Vaghallare e statlig Fran NVDB
e kommunal
e enskild
Info Vid leverenas internt ID-nummer. Bor ej dndras av anvédndaren
Info2 Ej ifyllt.
ADT Total drsmedeltrafik (per dygn) Bor granskas av anvdndaren!
Varav ADT tunga | Arsmedeltrafik tunga fordon (per dygn) Alternativ (SIMAIR viljer det
alternativ som ligger narmast):
e 0%
e 5%
e 10%
e 15%
e 20%
Bor granskas av anvdndaren!
Maitmetod e Helarsmadtt punkt Valet med 6 alternativ &nnu ej
e Stickprovsmaétning infort, f n finns en textstrang.
¢ Bedomt flode utan stodmétning Kommer att dndras inom kort.
¢ Bedomt flode med stodmétning Bor dndras av anvdndaren om
*  Modellberiknat av VV ADT uppdateras!
¢  Modellberédknat dvrigt
Matér Ar fér senaste métning Bor dndras av anvdndaren om
ADT uppdateras!
| Skyltad hastighet | Alternativ for titort: | Information fran NVDB.
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e 30 km/tim

e 50 km/tim

e 70 km/tim
Alternativ for landsbygd:

e 70 km/tim

e 90 km/tim

e 110 km/tim

Kallstart Andel kallstarter ges i %. Alternativ (SIMAIR viéljer det
alternativ som ligger ndrmast):
For tdtort:
e 0%
e 15%
e 30%
For landsbygd:
e 0%
e 3%
e 6%
Bor granskas av anvédndaren!
Sandning/saltning | Sandning/saltning ger Okad emission av | Bor vara ifylld for storre delen
slitagepartiklar under varen. av Sverige (undantag sydligaste
och nordligaste Sverige?)
Max dubbdéck Maximal andel personbilar med dubbdéick
under vintersisong
Landsbygd Vilj om végldanken ligger i tatort eller pa | Tatort kan bara véljas for
Tétort landsbygd. hastigheter upp till 70 km/tim.
Gaturumsmodell kan bara viljas
tatortsgata.
Viagtyp ¢ Motorvig Samma végtyper for landsbygd
e  Motortrafikled och tétort.
*  Motortrafikled métesfri
e 4-filtsvag
¢ Vanlig vig
e  Vanlig vig motesfri
Linjeféringsklass e >70% av vidgen med sikt >300 m Enbart for lank pa landsbygd
e 40-70% -”-
e 20-40% -”-
e <20% ==
Viagmiljo e Ytteromrade Enbart for lank i tatort
¢  Mellanomrade Centrumomrade bara for
e centrumomrade hastigheter upp till 50 km/tim.
Trafikvariationstyp | Alternativ for landsbygd: Bestammer dygnsvariation av
e  Turisttrafik trafikflode, liksom skillnader
e Nartrafik mellan vardagar och helgdagar.
e Nartrafik storstad
e Statlig allmén
Alternativ for tétort:
¢ Regional huvudvig
e Lokal vig
¢ Innerstad huvudvég (=city)
¢ Innerstad lokalvag
e Industriomrade
Végbredd Viagens bredd (asfalterad del i landsbygd,
korbanebredd exklusive trottoar i tétort
Korfalt Antal korfalt Intervall: 1 till 10
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Bredd mittstring Separation av korfalt (i meter)

Hushojd Kan anges olika for olika sidor Om hushojd = 0 pa bada sidor
sa anvands OpenRoad-modell,
annars OSPM

Gaturumsbredd Avstand mellan hus i gaturum Kan endast sdttas om hushdjd #
0 pad nagon av sidorna (dvs
enbart for OSPM-modellen)

Parkering pd gata | Ej implementerat dnnu

3.2 Meteorologisk information

3.2.1 MESAN: ursprungsdata for SIMAIR meteorologi

Mesoskaliga meteorologiska analyser sker operationellt p& SMHI inom det s k MESAN-systemet
(Haggmark et al., 2000). Analyserna omfattar alla pa SMHI tillgéngliga data fran manuella savél som
automatiska stationer. Dér ingar dven Vigverkets VViS-stationer samt radar- och satellitinformation.
Utdata fran MESAN é&r griddade meteorologiska markdata samt molnighet. MESAN-analyser gors
dels i realtid, baserad pa de observationer som omedelbart i realtid ar tillgdngliga for en sadan analys,
dels nagon manad i efterhand med en s.k. klimatversion av MESAN som é&r baserad pa alla typer av
observationer vilka dessutom da ar kvalitetskontrollerade. Analyserna med Klimat-MESAN gors
dessutom med en nagot hogre geografisk upplosning &n i realtidsversionen. Utdata fran Klimat-
MESAN lagras i ett 11x11 km grid 6ver Sverige.

I SIMAIR utnyttjas de meteorologiska analyserna fran Klimat-MESAN, for var tredje timme, till den
regionala modellen MATCH-Sverige (avsnitt 3.4.2) samt — efter interpolering till 1x1 km grid — till
den urbana spridningsmodellen (avsnitt 3.5 nedan) och de lokala spridningsmodellerna (avsnitt 3.6).
En listning av vilken information som anvédnds i SIMAIRs urbana och lokala modeller finns i
Tabellerna 3.5.1.1-2.
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3.3 Regionala och (default)urbana emissioner fér berakning av
bakgrundshalter

Emissioner (1x1 km) fér NO,, SO,, NH,, . )
baserade pA SMED-2001 (dvs. 2001 &rs data, :‘N?:’;‘;Tf'gf;’r”%é?" vagtrafiken L
RUS-versionen), finns for hela Sverige. Dessa | i 1km-upplésning e ol a1, 68k 84
utgér (mars 2005) den senaste geografiska

fordelningen av  SMEDs emissionsdata och
anviandas tills vidare foér berdkning av
regionala och urbana bakgrundshalter for saval
2001 som 2002 ars SIMAIR data. Detta &r
standard for SIMAIR, observera dock att vissa
kommuner - ibland hela lén - kommer att
separat bestdlla SIMAIR-berdkningar av
urbana bakgrundshalter fran egna
emissionsdatabaser.

NOx-emissioner ar 2000|

Kg/km2 och ar
[Jo-004
[Joo4-04
o4+
412
B 1240
I 40-100
[ 100-200
[] 200-400
[ 400-1000
[ 1000-2000
[ 20004000
I 4000-10000
I 10000-20000
I 20000-40000
I >40000

Fig. 3.3.1 Exempel pd SMED-emissioner 1x1 km.

SMEDs emissioner (1x1 km) for hela Sverige finns fér nedanstaende kéllor:

S0, (som ton SO,) NO, (som ton NO,) NH, (som ton NH;)
vagtrafik végtrafik vagtrafik

sjofart total sjofart total jordbruk

resterande resterande resterande

Emissionerna sparas och anvéands pa tva satt:

e ] 1x1 km grid som indata till den urbana bakgrundsmodellen BUM (se kapitel 3.5 nedan)

e Overforda till ett 11x11 km roterat latlon grid som underlag till MATCH-kérningar (se kapitel
3.4 nedan).

3.4 Regionala bakgrundshalter

Malséttningen ar att de regionala bakgrundshalterna fér NO/NO,/Os;, PM;y, CO och bensen i en
enskild kommun ska berdknas genom sammanvidgd information fran MATCH-Europa, MATCH-
Sverige och fran kontinuerliga métningar i rural bakgrund. Metodiken &r dock dnnu sd ldnge inte
fardigutvecklad. Under varen 2005 giller att regionala bakgrundshalter for ar 2002 bara berdknas for
NO/NO»/O3 och PM;,. Metodiken skiljer ocksé fran ovan ndmnda malséttning:

e Bakgrundshalter fér NO/NO,/O; berdknas fran simuleringar med MATCH-Sverige.
Utlandsbidrag for NO, berdknas genom en s.k. Optimal Interpolation (OI) analys 6ver Sverige

baserad pa skillnaderna mellan uppmatta halter och de halter som modellberdknas i MATCH-
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Sverige (som bara inkluderar svenska NOy-kdllor) vid utvalda representativa
atmosfarskemiska stationer i rural bakgrund i Norden (se vidare avsnitt 3.4.2). Ozonhalterna
bygger péa objektiv analys med samma typ av OI-teknik fér ozonmdatningar i Norden.

e Bakgrundshalter for PM;, berdknas med objektiv analys (2D-var teknik) fran uppmatta véarden
i tre bakgrundsstationer: Vavihill, Aspvreten och Vindeln. MATCH-modellen anvinds dnnu
sd lange inte for PMyy,.

NO/NO»/Oz-berdkningarna med MATCH-Sverige modellen bygger pa NO,-emissioner frain SMEDs
databaser.

Tekniken att var for sig modellberdkna regionala och urbana haltbidrag och dérefter summera de olika
bidragen, kraver speciella atgarder for att férhindra dubbelrdkning. Det traditionella séttet att berdkna
de regionala (ldngvéga) transporterna till en kommun &r att utesluta kommunens egna emissioner i
MATCH-Sverige-berdkningen. For att undvika att behova gora arsldinga MATCH-simuleringar for
varje kommun, sd har en teknik med masker utvecklats. Maskningen definierar ocksd omrade och
emissioner for den urbana modellen BUM. Metodiken beskrivs i foljande avsnitt. T darpa foljande
avsnitt beskrivs MATCH-Sverige-modellen

3.4.1 Tatortsmasker for MATCH-Sverige och BUM

Tekniken med masker innebér att vi jamfor MATCH-Sverige-resultat, dar alla svenska emissioner
finns inkluderade (= referenskorningen, som dessutom Overensstimmer med berdkningarna fér den
nationella Miljoovervakningen), med ”mask”-berdkningar dar vi bara har ett antal, geografiskt val
atskiljda, kommuners haltbidrag. Skillnaden blir d&, for respektive kommun som ingér i
masken, ”Ovriga Sveriges” bidrag. Fér att ticka samtliga kommuner i Sverige krdvs 8 masker.
MATCH-Sverige behover darfor koras 9 ganger (referenskorning plus 8 masker).

Foljande definition av tdtort gédller: a) Tatortsmarkering (1x1 km rutor) enligt Réda kartan + b)
tatort/industri-markerade omrdden (1x1 km rutor) med annat tdtortsnummer (t.ex. Lindo intill
Norrképing) som minst tangeras av en granslinje 2 km fran den studerade huvudtitortens ytterkant +
¢) 1x1 km rutor med Europaviagar eller Riksvdgar som minst tangeras av en granslinje 2 km fran
tiatortens (definierad enligt a+b) ytterkant. Summan av a) + b) + c) definierar en normal
SIMAIR(mask)-titort.

I vissa utvalda fall gors dock andra definitioner ddr antingen tva till fyra verkliga huvudtatorter slas
samman till en SIMAIR-tdtort (t.ex. Habo/Mullsjo) med nydefinierat tatortsnummer, eller att nagon
enstaka stor tdtort behandlas som ett rektanguldrt regionalt titortomrade med angivet matt (t.ex.
Stockholm).

Atta nationella titortsmasker med ca 10-42 titorter per mask finns definierade.. Varje utvald
huvudtitort (minst en per kommun) anges med tdtortsnamn, tdtortsnummer, kommunnamn,
kommunnummer, lansnamn, ldnsnummer, yta och befolkning.

For varje mask skapas en ascii-fil dar SIMAIR-t4tortena i respektive mask, med 1x1 km upplosning,
markeras med resp. tatortsnummer. I ett 17 km brett band ndrmast utanfor varje SIMAIR-tdtorts
ytterkant markeras varje 1x1 km ruta med ”2”, en buffertzon. Dar utanfér markeras alla 1x1 km rutor
med 0.

GIS-arbetet for framtagning av maskerna sker genom ett antal steg. Forst viljs tdtorterna ut for
respektive mask fran Roda Kartans tdtortskarta. Sedan ldaggs en buffertzon pa 2 km runt titorten och
detta buffert anvinds for att vélja ut de titorter som ska ingd i samma titortsomrade. Urvalet
kontrolleras sa att de valda tdtorterna for varje omrade hamnar inom samma kommun. Hamnar de i en
annan kommun plockas de bort. Fran detta nya skikt med huvudtétort och tillhérande tdtorter inom 2
km ldggs pa nytt en buffertzon pa 2 km. Denna zon anvands for att klippa ut alla Europa- och
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Riksvédgar inom 2 km radie runt tatortsregionen. Runt védgarna ldggs sedan en 500 m buffertzon, for att
pa sa satt ge dem en paverkbar yta pa 1 km. Vigar och tatorter laggs ihop och alla polygoner som
skapas far ett unikt titortsnummer per titortsomrdde. En buffertzon pd 17 km ldggs runt de nya
vagar/titortsregionerna och det resulterande kartskiktet innehdller végar/titorter med unikt
tatortsnummer och en buffertzon pd 17 km med vardet 2. Detta kartskikt gors om till ett grid, och da
tilldelas en vikt pa tatortsomradet som gor att vid konverteringen blir alla pixlar som innehdller det
minsta lilla tédtort en tédtortspixel.

Dérefter skapas motsvarande 11x11 km roterat
latlon MATCH-masker. ~MATCH-maskerna
innehdller emissionsrutor (markerade med 1) for
resp. tatort samt tva klasser (markerade med 2
och 3) av buffertzonsrutor. Rutor dédr utanfor
markeras med 0. Dessa MATCH-maskfiler
utnyttjas for s.k. mask-kérningar med MATCH-
Sverige, se nedan.

MASK cpar.lpor year.Ifil

Fig. 3.4.1.1 MATCH-grid med masker (exempel)

3.4.2 MATCH-Sverige

MATCH-Sverige systemet bestr av tre delar: 1) en regional atmosfiarskemisk spridningsmodell, 2) ett
system for en forenklad dataassimilation av koncentrationer i luft och nederbérd, och 3) ett system for
objektiv analys av meteorologiska data.

Del 1 ar en tredimensionell eulersk atmosférskemisk spridningsmodell, en speciellt anpassad version
av MATCH-modellen, som utnyttjas for berdkningar av bidrag fran svenska emissioner (inkl.
emissioner fran sjofart till/fran svenska hamnar) till koncentration och deposition av luftféroreningar
over Sverige. Denna modellversion inkluderar en beskrivning av fysikaliska och kemiska processer
som styr utsldpp, atmosférisk transport och spridning, kemisk omvandling samt vat- och torr
deposition av olika fororeningar i luft. Berdkningarna sker pa latlon berdkningsndt med 11x11 km
horisontell upplésning. En fullstdndig beskrivning av den grundliggande MATCH-modellen ges av
Robertson et al. (1999).

Berdkningen av det utlindska bidraget (LRT) inkluderar en forenklad form av dataassimilation av
uppmiitta fororeningshalter i luft och nederbérd (EMEP och Luft- och Nederbordskemiska nétet, dven
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kallat PMK-nétet) fran stationer i Sverige och Norge. For att berdkna fordelningen av bidrag fran
kéllor utanfér Sverige och svensk sjofart utnyttjas foljande metod. Modellberdknade dagliga bidrag
fran svenska utslapp inkluderade i MATCH-Sverige-berdkningen dras bort fran observerade dagliga
koncentrationsviarden i luft och nederbord vid svenska och norska atmosfarskemiska
bakgrundsstationer (se Figur 3.4.2.1). Resterande koncentrationer tolkas som LRT-bidrag. Dessa
analyseras ddrefter med hjélp av optimal interpolation (OI) f6r att erhalla koncentrationer i luft och
nederbord Gver hela modellomradet. Den grundldggande idén bakom denna metod ar att LRT-
koncentrationerna varierar betydligt mer utjdmnat i rummet &n vad de totala koncentrationerna gor.
LRT-koncentrationerna &r darfér mera lampliga for interpolation.

Figur 3.4.2.1 .Luft- och nede-_rbérdsstationer
i MATCH-Sverige

Atmosfarkemiska bakgrundsstationer som utnyttjats B PMK nederbérd, manadsvarden

for MATCH-Sverige berékningarna.
O EMEP luft/nederbérd, dygnsvérden

J

Optimal interpolation (OI) har utnyttjats i manga meteorologiska tillimpningar. Fér OI av LRT-
koncentrationer i luft och nederbérd inom MATCH-Sverige systemet utnyttjar vi i allt vésentligt
samma system som det som tillampas for mesoskaliga meteorologiska analyser (MESAN-systemet)
vid SMHI (Héggmark et al, 2000). Inom OI utnyttjas observationer tillsammans med ett
bakgrundsfilt, ofta kallat forsta gissningsfélt. Olika typer av forsta gissningsfdlt kan utnyttjas beroende
pa applikation. Strukturfunktionerna &r for narvarande isotropa, dvs. korrelationsfunktionen &r endast
beroende av avstdnd och inte av riktning. Eftersom luft- och nederbérdskoncentrationer kan variera
med flera storleksordningar utfors OI-analyserna for logaritmerna av koncentrationsvérdena.

Denna teknik att bestimma LRT bidrag har testats mot oberoende data med goda resultat (Persson et
al., 1996). En framgangsrik verifiering av MATCH-modellen pad Europaskala (Graziani et al., 2000)
ger ocksd stod for att MATCH-modellen pad Sverigeskala fungerar vdl och beskriver det svenska
fororenings—bidraget pa ett riktigt sétt. Med bra métdata liksom bra indata avseende meteorologi och
emissiones, kan ocksd LRT-bidraget och den totala féroreningsbelastningen férvintas vara av god
kvalitet.

3.4.3 Haltdata fran de regionala berakningarna

Inom den nationella Miljédvervakningen méts och lagras normalt inte som timvisa tidserier. Metoden
for att via matningar skatta det utlindska bidraget av NO, bygger pa dygnsmedelvérden. De regionala
berdkningarna av NO/NO,/Os i SIMAIR lagras for narvarande i féljande format:
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Utlandsbidrag NO,: Dygnsmedelvirden pa 11x11 km grid (NO-halten anses férsumbar)

e Sverigebidrag NO och NO,: 3-timmarsmedelvéarden pa 11x11 km grid (for referenskérningen
samt 8 masker)

®  Og-halter: 3-timmarsmedelvarden pa 11x11 km grid.

Figur 3.4.3.1 visar arsmedelvarden for 2001 for de utlandska och svenska bidraget till regional
bakgrundhalt.

Teckenforklaring
NO2-N_2001

Q-0 pgMim3
01.02
02.04
04-08
08-08
0a-10

Figur 3.4.2.1 Arshalt av NO2-kvéave i luft uppdelat p& utlandsbidrag, Sverigebidrag och total regional
bakgrundshalt for &r 2001. Enhet: pg N/m? (multiplicera med 3.3 for att f& ug NO,/m?3).

Som beskrivits tidigare sa sker for narvarande ingen MATCH-berdkning av PM;,-halter, utan
bakgrundsbidragen skattas t.v. genom objektiv interpolation utifran uppmaétta PM,-halter i rural
bakgrund. Berdkningarna av regionala bidrag till CO- och bensenhalter kommer att utvecklas under
sommaren 2005.

3.5 Urbana bakgrundshalter

3.5.1 BUM: Bakgrundshalter i Urban Milj6
3.5.1.1 Koncept fér urban spridningsmodell i SIMAIR

Det urbana bakgrundsbidraget berdknas utifran tva olika modellansatser: a) for markndra utsldpp
(ex.vis fran biltrafik) utnyttjas en adjungerad ansats forst beskriven av Berkowicz (2000) och b) for
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hogre utslapp utnyttjas samma Gaussiska spridningsformulering som i DISPERSION (Omstedt, 1988).
Den adjungerade ansatsen bygger pa bestamning av influensomradet uppstroms en receptor inom
vilket emissioner aggregeras till en halt. Varje cell i berdkningsrutndtet utgor i detta fall en
receptorpunkt.

Upstream plume and Wind

Figur 3.5.1.1 Influensomradet for en bestamd gridcell vid en given tidpunkt. Fargsattningen
indikerar den relativa viktningen transversellt strémningsriktningen, se texten
nedan.

Sammanvagningen av emissioner inom influensomradet viktas med avstandet mellan emission och
receptorpunkt enligt féljande formulering,

g L1 Y e g s

o.(r) = hy+our/u
- - AO+ 6
fl@) = sin (TTT—;)

dar r dr avstandet langs med centrumlinjen av en uppstroms trajektoria, Q ar emissionsintensiteten per
kvadratmeter (g/(sm?)), och vinkelskiftet A bestims av vindhastigheten genom

Af = maz(0.5/u,0.25)

Utover vindhastigheten sd bestammer tva ytterligare funktioner viktningen av emissionen till
receptorpunkten. Dels en funktion transversellt f(6) som ldagger storre vikt vid emissioner langs
centrumlinjen &n vid influensfunktionens rand. Funktionen &r relativt godtyckligt vald men visar sig ge
bast Gverensstimmelse mot métdata dn andra ansatser som provats. En sinusliknande funktion stods
ocksa av spridningsexperiment i urban milj6 (Venkatram et al., 2004). Den andra funktionen o,(r) ar
en vertikalskala som dr vaxande med okat avstand, vilket ger minskande tyngd at emissioner
med Okande avstand. Denna funktion drivs av meteorologiska parameteriseringar, som grovt
satt beskriver det urbana gransskiktet, och utnyttjar en vertikal turbulensskala o,, definierad av
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Gy = \/1.2?;.2 + 0.33w?

dar u« och wx ar friktionshastigheten respektive den konvektiva hastighetsskalan. Funktionen g,(r)
tillats vaxa upp till hjden av det atmosfariska gransskiktet.

3.5.1.2 NO/NO2/03 Berédkningar av urbana bakgrundshalter
Vid berdkning av det urbana bidraget av NO, NO2 och O3 kan inte de urbana utsldppen betraktas

isolerat. Den fotokemiska balansen mellan dessa komponenter (Hertel and Berkowicz, 1989, se avsnitt
3.6.2) forutsitter att luftens hela sammanséttning finns representerad. Dérfor inkluderas bidraget fran
langtransport och det nationella bidraget i berdkningarna. Detta ger darfor den totala
sammansattningen i fotokemisk jamvikt som inte direkt kan Gversattas till det urbana bidraget utifran
urbana NOx utsldpp. For att skatta det urbana bidraget gors ansatsen att relationerna NO/NOx och
NO2/NOx totalt ocksa galler som resultat av de urbana utsldppen, vilket & andra sidan &r den enda
fordelningsnyckel som d&r att tillga.

Det urbana bidraget bestims med metodiken i 3.5.1.1 for trafikutslipp och med Gaussisk
spridningsmodell for andra kalltyper. Figur 3.5.1.2 visar ett exempel pa NO2 simulering.

Total NO2

SMHIWED Q7 FEB 2001 12UT C+000 SMHI WED o7 FEB 2001 12UTC-+000

I T T
a.m 0.03 a1 a3

10 3 100

:

ug/m3

Figur 3.5.1.2: Exempel pad modellsimulering av NO2 presenterad som det urbana bidraget och
totalbidraget, for en enskild timma.

For gaturumsberdkningar (se nedan) utnyttjas emissioner som delvis redan &r intecknade i det urbana
bidraget. For att minimera dubbelrdkning gors darfor en separat urbanberdkning enligt ovan isolerat
for trafikkéllor men bara inom respektive emissionsruta. Denna berdkning tillsammans med den totala
NOx halten ger en kvot som i sin helhet NOx-halten ska reduceras med, innan gaturummet bidrag
laggs till, om emissionen i den urbana gridrutan helt byts ut mot emissionen i gaturumsberdkningen.
Denna kvot reduceras om gaturumsemission dr en delmdngd av den emission som det urbana
bakgrundsvardet ar baserat pa.

3.5.1.3 PM10 Berdkningar av urbana bakgrundshalter
Berdkningsmetodiken av emissionsfaktorer av PM10 partiklar foljer av avsnitt 3.1.5.
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Spridningsberdkningarna baseras pa metodiken i 3.5.1.1 och déar den totala emissionen av PM10 fran
trafik antas vara relaterad till trafikens NOx-utslapp enligt:

- efpaio
Wpmio = —F—@nNox
efn oz
dar efpu1o och efyox dr emissionsfaktorerna for PM10 respektive NOx i enheten g/km. Emissionfaktorn
for NOx ar antagen som ett snittvédrde av 1 g/km.

Till det urbana bidraget av PM10 ldggs det regionala tillskottet analyserat med det fatal tillgingliga
EMEP bakgrundsstationer som uppmater PM10 (se avsnitt 3.4). Figur 3.5.1.3 visar ett exempel pa
PM10 resultat.

Regional PM10 Urban PM10 Tatal PM10
\N; J
SMHIFRI 13 JAN 2001 00UTC+000 SMHI FRI 19 JAN 2001 00UTC+000 SMHI FRI 19 JAN 2001 00UTC+000
I [ . T [
18 19 20 21 22 23 24 25 001 003 01 03 1 3 10 18 19 20 29 22 23 24 25
ug/m3 ug‘m3 ug/m3
Figur 3.5.1.3: Exempel pa PM10 berékning for en enskild timma. Notera att skalan i mittenfiguren har mindre
omfang.

3.5.2 Beskrivning av firdigberdknade bakgrundsfalt i SIMAIR (output fran
BUM)

Alla indata avseende meteorologi och bakgrundshalter som lagras i SIMAIR kommer som utdata fran
BUM. Vissa av dessa data kommer ursprungligen fran de regionala bakgrundsberédkningarna, men far
via BUM en enhetlig form. For varje kommun lagras timvisa fdlt pa ett 1x1 km grid, vilket bl a
innebér interpolering i tid. Tabeller 3.5.2.1 visar de timvisa félt som lagras for varje SIMAIR-kommun
och som utgor indata till en lokal berdkning av NO2. Tabell 3.5.2.2 visar de ytterligare filt som
behovs for att ocksd berdkna PM10. Senare under 2005 kommer liknande félt att lagras dven for CO
och bensen.

De timvisa félten kan inte presenteras fran SIMAIRs anvandargranssnitt, men de ingar som in- och
utdata till de lokala modellsimuleringarna. Efter att ha exekverat en gaturums- eller Gppenvag-
simulering sa gar det att exportera (till EXCEL) en arslang tidserie av timvérden frén den gridruta déar
aktuell viglink &r beldgen. Detta gors under BERAKNA.

Tabell 3.5.2.1 Timvisa 1x1 km falt som indata till SIMAIRs lokala modeller (NO, NO2, O3)

Variabel enhet
Markskrovlighet Z0 m
Emission NOx (exKl. trafik, inkl. punktkillor) g st km™
Trafikemissioner NOx g s km™
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Vindkomponenter U,V m st
Temperatur K
Total molnighet (andel) 0 (klart) - 8/8 (helmulet)
Globalstralning W m?
Grénsskiktshojd M
Sensibelt virmeflode W m™
Friktionshastighet m s
Regionalt bidrag utland NO2 (= NOx) pg m3
Regionalt bidrag Sverige NO2 pg m?
Regionalt bidrag Sverige NO pg m3
Regionalt bidrag O3 pg m3
Urbant bidrag NO2 pg m3
Urbant bidrag NO pg m3
Trafik cellbidrag NO pg m3
Trafik cellbidrag NO2 pg m3
Trafik cellbidrag NOX pg m3
Total NOX pg m3
Total NO2 pg m3
Total NO pg m3
Total O3 (anpassad till urban paverkan) pg m?

Tabell 3.5.2.2 Timvisa 1x1 km félt som indata till SIMAIRSs lokala modeller (PM10)

Variabel enhet
Emission PM10 (exkl. trafik, inkl. punktkéllor) g s km™
Trafikemissioner PM10 g s km™
Fuktighet aktivitet (0 — 1)
Nederbord mm h!
Regionalt bidrag utland+Sverige PM10 pg m3
Urbant bidrag PM10 pg m?
Trafik cellbidrag PM10 pg m3
Total PM10 pg m3

Under funktionaliteten VISA kan man som SIMAIR-anvdndare visa och exportera (till EXCEL)
arsmedelvirden och extremvérden (percentiler) av fardigraknade bakgrundshalter liksom griddade
arsmedelemissioner. Tabellerna 5.3.2.3 listar de félt som finns atkomliga i SIMAIR.

Tabell 3.5.2.3 Fardigrdknade resultatfalt NO2 och PM10 (VISA-menyn)

Variabel enhet
NO2 Arsmedelvirde RBu pg m3
NO2 Arsmedelvirde RBs pg m*
NO2 Arsmedelvirde UB pg m*
NO?2 Arsmedelvirde (totalt) pg m3
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NO2 98-percentil dygnsvirden (01-24) pg m?
NO2 98-percentil timvirden pg m*
03 maxvdrde rullande 8h-timvérden pg m3
Emissioner NOX Arsmedel (trafik) g s1km™
Emissioner NOX Arsmedel (ej trafik) g s km™
Emissioner NOX Arsmedel (totalt) g s km™
PM10 Arsmedelvirde RBu + RBs pg m*
PM10 Arsmedelvirde UB pg m3
PM10 Arsmedelvirde (totalt) pg m3
PM10 90-percentil dygnsvérden (01-24) pg m3
PM10 98-percentil dygnsvirden (01-24) pg m3
Emissioner PM10 Arsmedel (trafik) g s km™
Emissioner PM10 Arsmedel (ej trafik) g s km™
Emissioner PM10 Arsmedel (totalt) g s km™

3.6 Lokala berdakningsmodeller

Tva olika spridningsmodeller anvénds for berdkning av det lokala bidraget i vagars ndromrade. For
gaturum anvands den sa kallade OSPM modellen (Berkowicz, 2000) och fér dppen landsvadg eller
motorvdg den sa kallade OpenRoad modellen (Gidhagen et.al., 2004).

Pa landsbygd &r OpenRoad den enda optionen. I titort vdljs OpenRoad om hushéjden pa bada sidor =
0, i annat fall vdljs OSPM automatiskt.

3.6.1 Gaturumsmodell (OSPM)

Berdkningar gors av halter fran avgasutsldapp genom en kombination av plymmodell
for den direkta delen och boxmodell for re-cirkulationsdelen, se figur 3.6.1.1.

Roof level wind
3 Background pollution
SOOI I
FRrrrr N T
e Reciroulating air T
S SRR
i T T T
e T
T T R
SR R
L T T T
T R
S R
[ ) :t’r'!’t'r’r'r;
Leeward 4 Direct plume roindward
ide ide
oo
T T
:r'r'r'!’r'r'r'

Figur 3.6.1.1. Nagra grundlaggande begrepp for OSPM modellen.
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Den direkta delen berdknas med hjdlp av en enkel plym modell. Den antar att emissionen &r enhetligt
fordelad i gaturummet. Emissionsféltet behandlas som ett antal odndligt sma linjekdllor som é&r
placerade vinkelrdtt mot vindriktningen. Vindriktningen i gatuniva antas vara spegelreflekterad i
forhéllande till vindriktningen i takniva. Den direkta delen beskrivs med en plymmodell for linjekéllor
och den integreras ldngs vindriktningen i gaturumet. Lidngden beror pa utstrdckningen av re-
cirkulationszonen. Nagra sammanfattande egenskaper hos modelllen:

Léngden pé virveln, berdknad langs vindriktningen, ar 2*Hb,psrsms. Om vindhastigheten ovan tak
ar mindre &n 2m/s, minskar virveln linjart med vindhastigheten. Byggnadshojden &r darfor en
viktig parameter som inte finns med i dldre gaturums modellen.

Receptoren pa ldsidan far sitt haltbidrag fran trafiken i det omrade som tas upp av virveln (direkta
bidraget) + bidraget fran re-cirkulationen.

Receptorn pa lovartsidan far sitt direkta bidrag fran trafikemissionerna utanfor virveln+fran re-
cirkulationen.

Nar vindhastigheten gér mot noll eller den &r parallell med gatan da blir halterna samma pa de
olika sidorna.

Den vertikala spridningen berdknas med antagande om bara neutrala férhallanden och att
tillvéxten &r linjar.

Bidraget fran re-cirkulationen berdknas med hjalp av en enkel box-modell, genom att anta att
virveln i gaturummet &r utformad som en trapesoid. Ventilationen av re-cirkulations zonen sker
genom trapesoidens kanter. Men kan ocksa begransas av lovartsidans byggnad. Halten i re-
cirkulationszonen berdknas genom att anta att inflodet &r samma som utflédet och att halterna &r
vilblandade inom re-cirkulationszonen.

For kvaveoxider anvdnds en kemisk berdkningmetod utvecklad av Hertel and Berkowicz (1989).

OSPM i SIMAIR arbetar med féljande in- och utdata:

A. Vigdata:
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e H: hojd av gaturum, om # 0 véljs OSPM automatiskt, annars OpenRoad (m)

e L: bredd av gaturum, fran husvagg till husvagg (m)

* P1: orientering av gaturummet i forhallande till nord (alltid < 180grader)

¢ Length 1, Length 2: ldngd pa gaturummet fran receptorpunkterna till ndrmaste korsning, med

den forsta ldngden gdende medurs fran norr, se Fig. xx nedan (m).

bheight1, bheight2: h6jden pa byggnaderna pa de tvé sidorna

* RecHeight: hojd pa receptorpunkter (alltid 2.5 m)

e Receptor 1, Receptor 2: Receptorpunkter definierade s att den forsta &dr den sida man
kommer till férst ndr man gar medurs fran norr (se Fig. 3.1.6.2).
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Figur 3.6.1.2 Definitioner fér gaturumsbeskrivning i OSPM

B. Trafik data
e NNp, NNt: Antal litta och tunga fordon (fordon/timme)
® Vp, Vt: hastighet for ldtta och tunga fordon (km/timme)
e gMIX: sammanvédgd emission for ldtta och tunga fordon (pg/m/s)

C. Bakgrundskoncentrationer
e cREG_b, cURB_b: regional och urban bakgrund, dar den urbana bakgrundshalten minskats

med bidraget fran den gatulank som berdkningen géller.
e For NO2-berdkningen ges regional bakgrund bara féor NO2 och O3, medan den urbana delas
upp i NOx, NO2 och O3. Alla koncentrationer ges i pg/m>.

D. Meteorologisk information
u_mast: vindhastighet i takniva (m/s)

wind_dir: vindriktning i takniva (grader)
temp: lufttemperatur (°C)

GlobalRad: globalstralning (W/m2)
Rhum: Fuktighet (%)

Prec: Nederbord (mm/timme)

De tva sista variablerna, fuktighet och nederbord, anvénds enbart for emissionsberdkning av
slitagepartiklar.

E. Utdata
e c_mod_1, c_mod_2: simulerat lokalt bidrag for receptorpunkter 1 och 2 (pg/m?)
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3.6.2 Modell fér 6ppna lands- och motorvagar (OpenRoad)

Utgéangspunkten ar den Gaussiska modellen for odndliga linjekéllor. Halten ¢ pé ett visst avstdnd x

fran vdgen beridknas pa foljande sitt:

o : o 2 ll
c(x)=a ¢, =4 ‘/—Q—
i=,N =N P UuS ZSlIlf

dar Qli anger emissionen fron linjekdlla i, f vinkeln mellan vindriktningen och vigen, u

vindhastigheten, S , den vertikala spridningsparametern och N antalet linjekdllor berdkningen gors

for. Da vindhastigheten é&r liten bestdms spridningen framforallt av den trafikinducerade turbulensen
bakom fordonen. Denna berédknas enligt HIGWAY-2 modellens formuleringar (Petersen, 1980)

s, =3.57- 0.53u,

u, =1.85u""* cos*f

Den vertikala spridningsparametern S , berdknas som summan av den trafikinducerade turbulensen
och den meteorologiskt genererade turbulensen

S z :(S 220 +S Iirb)”2

dédr den meteorologiskt genererade turbulensen, S berédknas enligt Berkowicz et al.,1985.

turb
Om d anger det vinkelrdta avstandet fran vigen da kan avstandet till en receptorpunkt x beridknas pa
foljande satt:

d
X =
sinf

S , dr ocksa en funktion av transportavstandet x.

z

Resultatet av berdkningarna beror pa vindriktningen som vid svaga vindar, da de hogsta halterna ofta
intraffar, varierar kraftigt. For att ta hansyn till det anvénder vi forutom vindrikningen ocksa

standardavvikelsen av vindriktningarna under en timme (S , ) for att berakna timmedelkoncentrationer

inom vindriktningsintervallet DQ, som beriknas pa féljande sétt:

imax(0.5/u,s ) for ufl.5m/s
DQ=4H a

iSq for u>15m/s

For kvaveoxider l6ser vi foljande reaktioner:
NO +0, %4® NO, +0,
NO, +hu34® NO +0"
O + 0, %® O,
med hjélp av en metod utvecklad av Hertel and Berkowicz,1989. Parametern t i Hertel och Berkowicz

modell, som anger uppehdllstiden av foéroreningarna i plymen, antas i OpenRoad modellen vara
proportionell mot transporttiden.

I Figur 3.6.2.1 jamfoér métta och berdknade halter av NO, (mg/m?®) vid E4:an norr om Stockholm

( Vallstands) for tvd méatpunkter E1 ca 10 meter och E2 ca 63 meter fran vigbanan. Som framgér av
figuren beskriver modellen relativt vl uppmaétta NO, halter.
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Figur 3.6.2.1 Jamforelse mellan berdknade och uppmatta halter av NO, (mg/m?®) vid E4:an norr om
Stockholm ( Vallstanas).

OpenRoad i SIMAIR arbetar med féljande in- och utdata:

A. Vigdata
e L: bredd av asfalterad vdgbana (m)

Lp: sammanlagd bredd av korfalt inklusive mittstrdng (m)

NL: antal korfalt

P1: orientering av védgen i forhallande till norr (grader)

DistP: vinkelritt avstand fran asfalterad vdgkant till receptorpunkterna (m)

Receptor 1, Receptor 2: Receptorpunkter definierade sa att den forsta ar den sida man
kommer till férst ndr man gar medurs fran norr (se Fig. 3.6.2.2).

RecHeight: receptorpunkternas hgjd (alltid 2 m)

e z0p: skrovlighet i vdgens nérhet (alltid 0.36 m)
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Figur 3.6.2.2 Definitioner for vagrumsbeskrivning i OpenRoad.

B. Emissiondata

NNp, NNt: Antal litta och tunga fordon (fordon/timme)
Vp, Vt: hastighet for latta och tunga fordon (km/timme)
gMIX: sammanvagd emission for ldtta och tunga fordon (jg/m/s)

C. Meteorologiska data

u_mast: vindhastighet pa 10 m (m/s)
wind_dir: vindriktning pa 10 m (grader)
z0_mast: skrovlighet for 1x1 km ruta (m)
temp: lufttemperatur pa 2 m (°C)
GlobalRad: globalstrdlning (W/m?)

H: Sensibelt virmeflode (W/m?)

Zi: Hojd pa gransskiktet (m)

Rhum: Fuktighet (%)

Prec: Nederbord (mm/timme)

De tva sista variablerna, fuktighet och nederbord, anvédnds enbart for emissionsberdkning av
slitagepartiklar.

D. Bakgrundskoncentrationer

cREG_b, cURB_b: regional och urban bakgrund, dédr den urbana bakgrundshalten minskats
med bidraget fran den gatulank som berdkningen galler.

For NO2-berédkningen ges regional bakgrund bara féor NO2 och O3, medan den urbana delas
upp i NOx, NO2 och O3. Alla koncentrationer ges i pg/m?>.

E. Utdata
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c_mod_1, c_mod_2: simulerat lokalt bidrag for receptorpunkter 1 och 2 (pg/m?)
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3.7 Rapportutskrifter och export av tidsserier fran SIMAIR

Resultat fran berdkningar med OSPM och OpenRoad sammanfattas i en rapport i PDF-format (en A4-
sida i omfang). Alla resultat sparas pa disk och kan hamtas in igen utan att berdkningen repeteras.
Rapporterna &r helt anpassade till de respektive normer som géller for NO2, PM10, CO och bensen.

Rapporten inleds med uppgifter om aktuell emissionsdatabas, vdgldnkens namn och receptorpunkernas
avstand fran véagen. I Tabell 1 ges en sammanstillning av arsmedelemissionerna for ldtta och tunga
fordon pa aktuell viglank. Foljande exempel &r for en NO2-berdkning:

blodellberiikning: 2005-03-16 19:40 with OpenRoad
Beréikningsar: 2001 Receptorpunkter
EDB: Itest2001 Hojd: 2m
Namn: Laholmsv gen 18-56 Avstand fran vig
1. SV 50m

Info: 5126 4959 2. NO 50m
Amne: NO2
Tabell 1a Arsmedelemissioner lokal trafik NOx

pg/m.s mg/s ford/dygn
Total 192.326 76.557 23338
Liatta fordon 126.913 50.519 22172
Tunga fordon 65.413 26.038 1167

For en PM10-berdkning ges ocksd arsmedelemissionen av slitagepartiklar:

Tabell 1a Arsmedelemissioner lokal trafik PM10

lg/m.s mg/s ford/dygn
Total 51.525 20.510 23338
Icke avgas 43.425 17.286 -
Litta fordon 6.320 2.516 22172
Tunga fordon 1.780 0.709 1167

Darefter f6ljer en tabell for arsmedelkoncentrationer dér de olika bidragen anges for sig. Totalhalten

jamfors bade med MKN och med de tva utvarderingstrosklarna. For en NO2-berdkning ser tabellen for

arsmedelvirde ut som foljer:

51
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Tabell 2 Arsmedelvirden halter
NO2 pg/m? Receptor 1 | Receptor 2
SV NO
Regionalt bidrag utland (RBu) 1.9 1.9
Regionalt bidrag Sverige (RBs) 2.4 2.4
Urbant bidrag (UB) 8.1 8.1
Lokalt bidrag (LB) 2.5 3.7
Total halt 14.9 16.2
referensvirde | % av referens| % av referens

MKN (ska vara uppnadd 2006) 40 37 % 40 %
Ovre utvirderingstroskel 32 47 % 51 %
Nedre utvirderingstroskel 26 57 % 62 %

Om MKN ocksé definierar extremvarden sa stédlls SIMAIRs berdkningar i férhdllande till angivna
normer och utvarderingstrosklar. For en NO2-berdkning ser extremvardestabellerna ut som foljer:

Tabell 3 Extremvérden 98-percentil dygnsvirden
NO2 pg/m? Receptor 1 | Receptor 2
Total halt 31.2 31.8
referensviirde | % av referens| % av referens
MKN (ska vara uppnadd 2006) 60 52 % 53 %
Ovre utvirderingstroskel 48 65 % 66 %
Nedre utvirderingstroskel 36 87 % 88 %
Tabell 4 Extremvérden 98-percentil timvérden
NO2 pg/m? Receptor 1 Receptor 2
Total halt 43.8 43.0
referensvirde | % av referens| % av referens
MKN (ska vara uppnadd 2006) 90 49 % 48 %
Ovre utvirderingstroskel 72 61 % 60 %
Nedre utvirderingstroskel 54 81 % 80 %
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Direkt efter en exekvering i SIMAIR kan timvérden for hela berdkningsaret exporteras till en EXCEL-
fil. Fér en NO2-berdkning ser filen ut som foljer:

Datum
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-02
2001-01-03
2001-01-03

96.1478
72.1108
72.1108
144.222
360.554
1322.03
1490 29
1418.18
1322.03
1394.14
1442 22
1514 33
1586.44
1682.59
1898.92
2523 87
2067.18
1682.59
1201.84
961 477
817.256

624 96
336.517
168.259

91.3404
68.5053
68.5053
137.011
342.526
125593
141578
1347.27
125593
1324.43
1370.11
1438 61
1507.12
1598 46
1803.97
2397.68
1963.82
1598 .46
1141.75
913 403
776.393
593.712
319691
159.846

4.80739
360554
3.60554
7.21108
18.0277
66.1016.
74 5145

70.909
66.1016
69.7071
72.1108
757163
79.3219
84.1293
949459
126 194
103.359!
84.1293
60.0923
48.0739
40.8628

31248
16.8259
8.41293

18.986
14 2395
14.2395

28.479
71.1974
261.057
294 283
280.043
261.057
275.297

284 79
299.029
313.269
332.255
374.973
498 382
408.198
332.255
237.325

189.86
161.381
123.409
66.4509
33.2255

12,5286
939644
9.39644
18.7929
46.9822
172.268
194193
184.797
172.268
181.664
187.929
197.325
206.722
21925
247 44
328 875
269.365
219.25
156.607
125.286
106.493
81.4358
4385
21.925

6.45739
484304
484304
9.68608
242152
88.7891

100.09
95.2465
88.7891
93.6321
96.8608
101704
106.547
113.004
127533
169.506
138.834
113.004
80.7174
645739
54 8878

41973
22.6009
11.3004

SEL8888888888888888888388

45
45
45
45
45
45
45
45

6.77986
6.80653
6.83319
6.85986
6.88652

6.9132
6.93986
6.96652
6.99318
7.01985
7.04652
7.07319
7.09984
7.12651
7.15318
7.17985
7.20651
7.23317
7.25984

7.2865
7.31317
7.33984
7.36651
7.39316

3.21686
299313
2.76969
2.54655
2.83237
3.11756
3.40215

42044
5.00386
5.80061
5.78785
577513
5.76248
555841
5.35432
5.15048
5.54066
5.93131
6.32236
6.10612
5.88975
5.67326
476918
3.86593

1.0431
118317
177525
5.01745
9.67415
14,1631

13.662
11.1154
980279
103117

10.269

96044
10.9664
198103

29.271
302754
235545
14.3526
819461
7.36861
6.29971
3.91681

27774
196119

46.3733
451149
43.4035
39.0422
323778
255499
239385
28.8746
326074
34.5006
30.7601

27524
22.2058
125278
255533

04945
6.62322
157299
21.7003
223137

23123
252472
248361
24.0505

1.91E-06
o
1.91E-06
0

0
1.91E-06
191E-06
1.91E-06

o000 oo

0.3705
2934
2242

0.0009918

0.0005741
0.0004025
0.0003033
0.0001049

2.86E-06

0.3384
0.2977
0.3574
0.849
2145
7.183
8881
10.39
11.27
12.43
11.39
1052
8.935
3552
0.7413
0.05628
0.003712
2777
5242
4688
4393
3.768
2053
0.9982

110398
10.9828
11.3781
14.4239

19.393
24.1939

24004
22.2863
21.7998
23.1322
231034
22 4527
23.8287
32.4952

42149
455397
38.5437
275181
21.7777
20.7618

19.503
16.9302
14 0132
13.2203

Timma Antal fordon Antal LDV Antal HOV Emission Emission LDV Emission HOV Hast LDV Hast HOV Regionalt utland Regionalt NO2 Sverige Urbant NO2 Urbant O3 Gatubidrag NO2 Rl Gatubidrag NO2 R2 Totalhalt NO2 R1 Totalhalt NO2 R2

113782
11 2805
11.7355
152729

21538
31.3769

32.885
32,6763
33.0698
355622
34 4934
329727
32.7637
36.0472
425198

42 662
36.3054
30.2941
27.0188
254492
23.8956
206979
16 9661
14.2185

For en PM10-berdkning anges ocksa de timvisa emissionerna uppdelade
avgasdel (slitagepartiklar):

i en avgasdel och en icke-

Datum Timma Antal fordon Antal LDV Antal HOV Emission totalt Emission ej avgas Emission avgas totalt Emission avgas LDV Emission avgas HDV Hast LDV Hast HOV
2001-01-02 2 96.1478 91.3404 4.80739 1.47263 0673 0.799629 0.623892 0.175737 50 45
2001-01-02 3 721108 685053 3 60554 1.11972 052 0599721 0467919 0.131803 50 45
2001-01-02 4 721108 685053 360554 1.11872 0519 0599721 0467919 0.131803 50 45
2001-01-02 5 144222 137011 721108 2.23644 1037 119944 0935838 0.263605 50 45
2001-01-02 6 360.554 342526 180277 5.58961 2591 299861 23396 0659013 50 45
2001-01-02 7 132203 125593 66.1016 20.4949 95 10.9949 857852 241638 50 45
2001-01-02 8 140029 141578 74.5145 231012 10.707 12,3942 9.67033 272392 50 45
2001-01-02 9 1418.18 1347.27 70.909 221275 10.333 117945 9.20241 2.59212 50 45
2001-01-02 10 1322.03 125593 66.1016 20.7459 9751 109949 8.57852 2.41638 50 45
2001-01-02 1 139414 132443 69.7071 22.0736 10479 115946 0.04643 254818 50 45
2001-01-02 12 144222 137011 721108 231154 11121 11 9944 9.35838 263605 50 45
2001-01-02 13 151433 143861 757163 246072 12013 12 5942 9.8263 2.76785 50 as
2001-01-02 14 1586.44 150712 79.3219 26.1379 12944 131939 102942 2.89966 50 a5
2001-01-02 15/ 168250 150846 84.1293 28.0365 14.043 13.9935 10.9181 3.07539 50 45
2001-01-02 16 1898.92| 180397 949459 31.8967 16.104 15.7927 12,3219 3.4708 EY 45
2001-01-02 17 252387 239768 126194 42 6483 21658 20.9903' 16.3772 461309 50 45
2001-01-02 18 2067.18 196382 103359 35.135 17.943 17.192 134137 3.77834 50 a5
2001-01-02 19 168259 1598 46 84 1293 28.7615 14768 13 9935’ 109181 3.07539 50 a5
2001-01-02 20 120184 114175 600923 206584 10 663 999536 7.79865 219671 50 as
2001-01-02 21 061 477/ 913403 480739 14 8793 6883 799629 6.23892 175737 50 45
2001-01-02 22/ 817.256 776.393 408628 12 6448 5848 6.79684 5.30308 1.49376 50 45
2001-01-02 23 624.96 593.712 31248 9.66759 4.47 5.19759' 40553 1.14229 50 45
2001-01-03 0 336.517 319691 168250 5.2767 2478 27987 2.18362 0615078 50 a5
2001-01-03 1 168.259 159.846 841293 2.63935 124 139935 1.09181 0.307539 50 a5
2001-01-03 2 961478 913404 480739 1.50863 0709 0799629 0623892 0175737 50 45

Regionalt PM10 Urbant PM10 Gatubidrag PM10 Rl Gatubidrag PM10 R2 Totalhalt PM10 R1 Totalhalt PM10 R2
12.2414 0.0065831
120157 00029745

1179 001149
115643 00689499
113386 0149216
111128 0218685
108871  0.205509
106614 0157687
104357 0.13192

1021 0143746
9.98427  0.164237
975855 0181018
953283 0198533
9.30712  0.339733
9.08141  0.502276
8.85569 0512267
862998  0.330553
840426 0172569
817855 0103344
7.95284 00925358
7.72712  0.0757846
7.50141  0.035375

7.2757 0.0190374
7.04998  0.007524
6.82427 0.0053318

cocooocoooeo0o0e

0.1088
009762
01186
0.3006
0.8441
3518
4574
4479
4208
4681
4583
4.448
4364
2869
1.261

0

0
0984
1862
1512
1422
1184

06857
0.3605
01965

12248
12 0187
11.8015
116332
11 4878
113315
11.0926
108191
10.5676
10.3537
10 1485
9.93957'
9.73136
9.64685

10214

13.968
10.3255
857683
8.28189
8.04538

78029
7.53679
7.29474

7.0575

6.8296

12.3568
121163
11,9201
119338
12 3319
14 8495
15.6666
15.2981
14 8656
150347
147315
14 3876
14 0954
125159
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3.8 Servermiljo, databaser och anvandargranssnitt

3.8.1 Servermiljo och databaser

En forutséttning for att SIMAIR skulle kunna tas fram var utnyttjandet av Airviro-systemets tekniska
l6sningar for internet-baserat anvandargréanssnitt och emissionsdatabas. SIMAIR-projektet har déarfor
tecknat ett licensavtal for fri anvdandning av ingdende Airviro-moduler till samtliga kommuner i
Sverige (Internet-Airviro dgs av Apertum AB och SMHI tillsammans).

Projektet har som teknisk basplattform en Linux-server (RedHat ES 3.0 installerat pd 2 CPUer
3.0GHz, 2GB minne, 2*36 GB raid diskar). En anvandare, normalt en kommun, disponerar efter
inloggning en egen databasmiljo dar levererad information (meteorologi, védg- och trafikdata,
fardigraknade bakgrundshalter) finns lagrade. Allt arbete som anvédndaren utfor iform av uppdaterad
vag- och trafikinformation lagras som personliga versioner av den levererade originaldatabasen.
Likasa sparas spridningsberdkningar i form av sessioner (som kan namnges). Flera personer kan logga
in med samma password och nd kommunens databaser. Vi uppmanar dock till att flera personer som ar
inloggade med samma anvandarnam inte utfor spridningsberakningar pa samma gang. Att bara titta pa
informationen och skriva ut rapporter/bilder etc dr dock riskfritt.

3.8.2 Anvidndargranssnitt

Inloggning till SIMAIR sker fran en central hemsida http:/www.luftkvalitet.se, Figur 2. Déar finns
ocksa dokumentation och léankar som &r anvdndbara for arbete med luftkvalitetens
miljokvalitetsnormer.

VEDAIR NORDIC Kontakta oss

Fig. 3.8.2.1

Hemsida varifran SIMAIR
startas

(http://www.luftkvalitet.se)

Den roda ringen markerar
var man nar SIMAIRs
inloggningsmeny.

SIMALIR arbetar med tre funktionaliteter:

e VISA
e BERAKNA
e EDITERA

Figur 3.8.2.2 visar ett exempel fran VISA, diar en mer storskalig jamforelse kan goéras mellan
berdknade urbana bakgrundshalter och MKN. Anvéndaren kan snabbt lokalisera omraden for halterna
ar hogst. Det gar ocksd att visa den geografiska férdelningen av (default)urbana emissioner, dvs de
som anvadnds for de forberdknade bakgrundshalterna. VISA ger dessutom mojlighet att grafiskt visa
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fordelningen av trafikemissioner i en SIMAIR-databas, dvs det underlag som anvénds for de lokala
haltberdkningarna (Fig. 3.8.2.3). En fullstdndig forteckning 6ver vilka filt som kan visas ges i Tabell
3.5.2.3.

Fig. 3.8.2.2 I
pradt

Funktionalitet VISA: SIMAIR e

Halnstad, NOZ Arsmedelvarde totalhalt

Presenterar totala urbana
bakgrundshalter (1x1 km
upplésning) for jamforelse
med MKN (rétt), 6vre
(orange) och undre (gult)
utvarderingstrosklar.

Fig. 3.8.2.3 L%

-~ v =] e | zomar | o [ [ e
Funktionalitet VISA: SIMAIR

Visning av emissioner, i
detta fall med 500x500 m
upplosning, data fran den
lokala databasen baserad pa
NVDBs vagnat, trafikfloden
simulerade med EMME och
SIMAIRs emissionsfaktorer.

Visning kan ocksa ske av de
(default)urbana
emissionerna som anvants
for de forberédknade urbana
bakgrundshalterna (normalt
fran SMED, med 1x1 km
upplésning).

Anvindargrinssnittet BERAKNA visar hela NVDBs vignit som klickbara linkar. En klickning
markerar en viss ldnk och det gar da att omedelbart utféra en berdkning. Efter en berdkning fargas
lanken i tva delar, illustrerande haltnivan pa de tva sidorna av vigen. Resultat kan sparas i namngivna
sessioner och hdmtas upp vid senare tidpunkt. Figur 3.8.2.4 visar exempel pa hur granssnittet ser ut
efter att ett antal lokala simuleringar utforts for NO2.

Kapitel 3.7 ger en detaljerad beskrivning av SIMAIR-berdkningarnas olika resultat.
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Fig. 3.8.2.5
Funktionalitet BERAKNA:

NVDBs vagnat visas i vitt,
alla l[Ankar som har en
trafikvolym # 0 gar att klicka
pa och berakna. Utforda
berdkningar p4 samma
emissionsdatabas kan lagras
tillsammans och visas som
fargade band (en farg for
varje sida av vagen).

Rapportutskrifter och
exportfunktion finns
beskrivet i Kap. 3.7

7%,
//
V4

SIMAIR

[0 =] Hei || zoomain | zoomaut | panorera | Rensa |

LT
/N
-(ig,,“g\\« |

Halter 137 (SV) /154 (NO) pgin3
Bertkna om
Rapport PO

Under funktionaliteten EDITERA kan anvandaren granska och modifiera delar av innehallet i
emissionsdatabasen. Utgéngspunkten dr samma klickbara vignit som i BERAKNA. Granskningen
sker huvudsakligen i det forenklade grénssnittet som normalt anvands for SIMAIR-applikationer (dvs
for ”lokala” Edb:er). Efter klickning pa en viglank 6ppnas en meny enligt Fig. 3.8.2.6. Moijliga val
och rekommendationer till anvédndaren finns i kapitel 3.1.6.

Fig. 3.8.2.6
Funktionalitet EDITERA:

NVDBs vagnat visas i vitt,
alla lankar klickbara. Till
hdger visas det forenklade
granssnitt som normalt
anvands for granskning och
uppdatering av SIMAIR-
information.
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Namn

Vagnamn 5546 5350

Lankroll | syskonlank frar v

Hyalp

VISA BERAKNA EDITERA

Max dubbdick % 70

vagnr & 13993

vaghdllare | kommunal | ™

Info /5546 5350

nfo2 |
ADT 19764 Varav ADT tunga 920 | Matmetod Modellberaknat av|  Matdr 1398
Skyltad hastighet Kallstart (%pb) 15 |

Tatort

Landsbygd O Vagtyp [Vanlig vig v|

Tatort ® vagmilis | tteromr ide v|

viginformation

Vagbredd 24 ~ Gaturumsbredd \—\

Kerfsle 4 | Pakeine Pt ysvareadra] ostrafnon [

Bradd mittstring 0 | Hushsjd Vistra/sodra0 | Ostrafnoma0 |
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4. Tester genomfdrda under utvecklingsprojektet

SIMAIR ér konstruerat for att fylla frimsta sma och medelstora kommuners behov av stod for kontroll
av miljokvalitetsnormer fér utomhusluft. Tva testkommuner — Halmstad och Habo-Mullsj6 (de senare
samarbetande) - har knytits till projektet for att tidigt kunna ge synpunkter pa anvandargranssnitt och
funktionalitet. Deras synpunkter inhdmtads under andra halvéret 2004.

Den stora mangd data som foder SIMAIRs berdkningar gor att systemet &r mycket komplext och det ar
ibland svart att fran slutresultatet avgora om nagot gatt fel. Projektgruppen har darfor lagt ner mycket
tid pa olika tester av systemet. Testerna har gillt dels den avancerade metod som anvénts for att fylla
en kommuns vdgnat med vag- och trafikinformation, dels kontroller av de olika dataflédena som sker i
en modellberidkning av totalhalter (modulen BERAKNA i SIMAIR).

4.1 Tester av anvandargranssnitt och funktionalitet ute i
kommunerna

Som testgrupp har Halmstad och det sammarbetande kommunparet Habo-Mullsjo fungerat.
Kontaktperson i Halmstad var Evert Winnberg och i Habo-Mullsjo foérst Malin Persson, darefter
Margareta Sterner. Malsédttningen med testet var att fa synpunkter pd funktionalitet och
anvandargranssnitt, diremot upplyste vi dem om att resultaten inte skulle vara tillférlitliga under den
inledande testperioden.

Halmstad fick sin testmiljo installerad i september 2004, medan Habo-Mullsjé bérjade sina tester i
november 2004. T samband med att de fick anvdndarnamn och login-mdjligheter, sa fick testgruppen
ocksa en en enkel kom-igang-manual. Under forsta veckan hade vi ocksé telefonkontakter for att 16sa
nagra tekniska problem som dok upp (bl a &dr det nédvéndigt att ha en viss upplosning pa skédrmen,
annars syns inte hela SIMAIR-menyerna).

Det visade sig att SIMAIR ér latt att komma igdng med och synpunkterna blev snabbt av teknisk
karaktédr, bl a om trafikinformationen som féljer med en SIMAIR-installation och hur man skulle
kunna anvdnda STMAIR f6r framtida scenarier (halter vid planerad bostadsbebyggelse etc). Dock kom
mycket positiva omdomen om SIMAIRs slutresultat, rapporterna som jamfor simulerade halter med
MKN.

Fran testgruppen hade vid drets slut inkommit ett antal forslag till forbattringar. Parallellt med detta
har andra personer — framst inom SMHI och Viagverket — genom tester kommit fram till ytterligare
forslag till forbattringar. Dessa finns samlade i Tabell 4.1.1. De allra flesta har blivit atgdrdade. De
som kvarstor som “Problem” &r fel som visserligen irriterar, men som inte &r avgorande for
funktionaliteten. Vi rdknar med att ytterligare ”Problem” kommer att réttas till innan de foérsta
kommersiella leveranserna gors i april-maj 2005.

Tabell 4.1.1 Inkomna synpunkter p& SIMAIRs funktionalitet och anvandargranssnitt (fran testgrupp
och enskilda personer pa VV och SMHI). Svart ar atgardat, blatt ar delvis atgardat och
rott visar brister som ska l6sas till senare version.

No. Modul Problem Status

1 |VISA Fargskalan gar nedét istéllet for uppat. Tvirtom &r mer | Atgérdat
BERAKNA | naturligt, dvs med hoga haltere uppét.

2 | VISA Texter ovanfér kartan 4r inte konsistenta med meny- | Atgérdat
texterna.
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3 |VISA For emissioner vore det bra att den sammanlagda Atgérdat

emissionen i omradet skrivs ut ovanfor kartan.

4 |BERAKNA | Nir man tar upp firdigriknade resultat som GIF-bild | Atgéardat

eller PDF-bild, sd framgar inte vilket dmne som
modellerats och vilken EDB som anvénts.

5 |VISA Export till EXCEL ger, i vissa versioner av EXCEL, | Gar ej att I6sa (men OK
BERAKNA | upphov till konstiga tecken i filnamnet. for nya EXCEL-

versioner)

6 |(alla) Kartans farger ej optimala for visning av fargade grid. | Korrigering gjord (men

annu ej optimalt)

7 | EDITERA Om man lagrar en titortsvdg med hushéjd och sedan | Atgérdat

andrar till landsbygd, sa ligger hush6jderna kvar. Det
betyder att OSPM kors, vilket inte & meningen (det
ska inte gd att kora OSPM pa landsbygd och det ska
inte gdr att 1agga in hushojd). Enklaste 16sningen &r
kanske att hushgjd sétt = 0 sa fort man dndrar till
landsbygd.

8 |BERAKNA |Fel vid simulering av védglidnkar som &r néra eller gar | Atgéardat

utanfér modellomréadet (zO kan inte hamtas)

9 |VISA Defaultskalan for halter ar gjord sa att rott >= MKN, | Kommer att
BERAKNA | orange dr 6ver 6vre utvirderingstroskeln etc. Fraga: introduceras i senare

Ar det mojligt att ndr man tittar p& skala under Féarg, | versioner
och da man har default-skala igdng, skriva lite text till

hogre om fargerna? T ex “Miljokvalitetsnorm” vid

strecket mellan orange och rott?

10 | VISA I meny-félten till vanster finns “Visa” tva ganger. Atgérdat
BERAKNA | Féreslés att de tre nedersta orden, dir man véljer
EDITERA funktionalitet i SIMAIR, skrivs med stora bokstédver:

VISA BERAKNA EDITERA
Da slipper vi konflikten med Visa tva ganger.

11 | VISA Hjalp-funktion: Ej implementerad Kommer!
BERAKNA (3 sidor Help, en for
EDITERA varje funktionalitet)

12 |BERAKNA | Néar man klickar pé en ldnk sd tdnds den som vit, Atgardat

foregaende lankmarkering slocknar. Detta fungerar
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bra sd lange som inga berdkningar gjorts. Om man
dédremot klickar pa en ldnk dér ett resultat redan finns,
sa slocknar inte féregédende vita markering.

13

VISA
BERAKNA

Export data till EXCEL: Exporteras med punkt som
decimal-tecken. Gar det att gora sd att det anvandare
med komma som decimal-tecken (standard pa
Viagverket) ocksa kan ldsa data direkt (utan “replace”
av komma till punkt)?

Kommer!
(val av punkt eller
komma)

14

VISA
BERAKNA
EDITERA

En knapp till fér karthanteringen skulle sitta fint:
langst till hoger en toggle-knapp: “S/V eller farg”.

Kommer i senare
version!

15

EDITERA

Nar man klickar pa en viglink i BERAKNA sd far
man férutom namn dven upp ADT. Skulle vara
mycket praktiskt att f§ upp motsvarande ADT nir man
klickar pa en vaglank i EDITERA.

Atgirdat

16

EDITERA

Hogprioriterad dndring!! Ndr man editerar med
“forenklade” EDB-grénssnittet, sa finns bara en OK-
knapp. Om man vill avbryta och ladda tillbaka det
som stod i rutorna innan, tror jag man kan gora det
genom att klicka pa “Viag” till vanster i den bla
marginalen. Men det &r krangligt, det naturliga &r att
ha en “Avbryt”-knapp bredvid “OK”-knappen

(man glémmer létt vad som stod i rutorna innan man
borjade dndra)

Atgardat

17

VISA
BERAKNA

Output Visa PDF: Problem med svenska tecken i
headern till PDF-rapportern!

Kommer i senare
version

18

BERAKNA

Halter CO: Visas i pg/m? efter berikning, medan
fargskalan dr i mg/m? (dérfor blir det alltid rott pa
vigen!). Andra till mg/m?! (Dock rétt i PDF-rapport).

Kommer i senare
version

22

BERAKNA

Export resultat till EXCEL: Datum fér inte datum-
format i EXCEL. Bést vore om datum och klockslag
kunde ldggas i tva separata kolumner.

Atgirdat

23

VISA

CO extremvarde: Pekar pa 98-percentil 3h-
medelvarde istdllet for 98-percentil 8h-medelvérde.

Atgardat

24

EDITERA

Ibland gar det inte att editera en védg. Troligen
problem med cache-minnet.

Atgardat
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25 |EDITERA Byt textstrang i menyn for "Métmetod” till en valbar | Kommer i senare
lista med 6 alternativ. version

4.2 Tester av genererad vag- och trafikinformation

4.2.1 Jamforelser mellan simulerade och uppmatta fléden i Halmstad

For bedoma tillforlitligheten i de simulerade flodena gors hér en jamforelse mellan simulerade virden
och uppmatta fléden. De simulerade flodena stdlls mot de trafikrdkningar som Halmstad kommun
utfort under 2004. Halmstad kommun har utfoért axelparsrakningar pd 121 punkter i Halmstad tétort.
Trafikrikningarna har skett 2 vardagar pa varje punkt under antingen april eller september méanad®.
Dessa manader &r att betrakta som normaltrafikménader varfér ingen omrdkning beroende pa
arsvariation har gjorts for dessa matningar. Ett medelvarde har tagits for dessa tva dagar for att ge ett
vardagsmedelvérde. Da de simulerade vardena representerar antal fordon/arsmedeldygn jamfort med
de kommunala métningarna som &r axelpar/vardagsmedeldygn maste en omrdkning goras for att
virdena ska vara jamforbara. De kommunala axelparsrikningarna rdknas om till antal
fordon/veckomedeldygn enligt schablonfaktorer’. Da de mitta mdanaderna &r att betrakta som
normaltrafikmanader gors ingen ytterligare omrakning till arsmedeldygn.

¢ Axelpar till fordon: 0,93
* Vardagsdygn till veckomedel: 0,91

For jamforelsen har ett antal matpunkter valts ut. Har f6ljs de storre lederna runt och inom Halmstad
kommun. Matpunkter har valts ut enligt:

Infartsleder
e E6.04 (Laholmsvédgen, 10 punkter), Lv 600 (Nya Tylosandsvagen, 7 punkter), Lv 610
(Karlsrovédgen, 3 punkter), E6.06 (Norra Infarten, 3 punkter) samt E6.05 (Vaxjovdgen, 5
punkter)
Passager over Nissan i Halmstad tétort
e Slottsbron, Osterbro samt Wrangelsbron

Andra storre vagar i Halmstad tétort

e  Wrangelsgatan (5 punkter), Jarnvédgsleden (3 punkter), Lv 611 (Flottiljvdgen, 4 punkter), Karl
XlI:s védg (2 punkter)

De anvdnda métpunkternas lége kan studeras i Figur 4.2.1.1.

6 Jan Karlsson, Tekniska Kontoret, Halmstad Kommun

" Effektsamband 2000, Nybyggnad och forbattring - Effektkatlalog
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Figur 4.2.1.1 Matpunkter anvanda i jamforelse.

Resultaten av de jamforda trafikflodena redovisas nedan. Differensen &r berdknad relativt uppmatt
flode omréknat till fordon/arsmedeldygn.

Tabell 4.2.1.1
E6.04 Laholmsvigen fran E6 in mot Slottsbron
Matpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
61 30980 26218 18394 7824 30%
114 25109 21250 16973 4277 20%
164 21734 18393 19472 | -1079 -6%
115 19088 16154 17582 | -1428 -9%
56 21427 18134 21387 | -3253 -18%
54 22429 18982 21387 | -2405 -13%
120 24553 20779 24850 | -4071 -20%
163 29190 24703 24850 |  -147 -1%
44 29674 25113 24256 857 3%
1 32937 27875 20619 7256 26%

Kommentar: De storsta avvikelserna uppstdr i borjan och slutet pd denna stracka. De simulerade
varden har nagot jamnare fléden utefter strackan.

Tabell 4.2.1.2
Lv 600 Nya Tylésandsvigen fran Biackagéard in mot Slottsgatan
Matpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
126 7526 6369 4847 1522 24%
167 12122 10259 6960 3299 32%
125 12070 10215 7931 2284 22%

61 SMHI och Vagverket, 29 mars 2005: SIMAIR slutrapport



4 18019 15249 13320 1929 13%
153 18129 15343 12989 2354 15%
15 15169 12838 7402 5436 42%
122 13262 11224 14012 -2788 -25%

Kommentar: De simulerade vardena uppvisar ldgre floden 6ver hela strackan till och fran Halmstad

tatort.
Tabell 4.2.1.3
Lv 610 Karlsrovagen fran Kristineberg in mot Fridhemsparken
Matpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
129 9275 7849 8325 -476 -6%
5 15635 13232 8334 4898 37%
19 12595 10659 11484 | -825 -8%

Kommentar: Hér har inte de simulerade virdena féngat upp den flédestopp som uppstar mitt pa
strdckan. De simulerade vdrden har ett mer jamt flode stegrande in mot Halmstad.

Tabell 4.2.1.4
E6.06 Norra Infarten fran E6 in mot Norra Begravningsplatsen
Méatpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
174 11565 9787 7986 1801 18%
32 12245 10363 9410 953 9%
31 19405 16422 18385 -1963 -12%

Kommentar: Har uppstar inga signifikanta skillnader mellan uppmitta och simulerade floden.

Tabell 4.2.1.5
E6.05 Vaxjovagen fran strax éster om E6 in mot Laholmsviagen
Matpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
8 21140 17891 16616 1275 7%
77 20782 17588 20944 -3356 -19%
118 15810 13380 11637 1743 13%
68 11141 9429 11541 | -2112 -22%
119 10862 9193 6952 2241 24%

Kommentar: Hér uppstar svangningar mot uppmadtta floden, men f6ljer énda férandringarna val.

Tabell 4.2.1.6
Slottsbron
Matpkt. | Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
1 32937 27875 20619 7256 26%
Osterbro
Matpkt. | Axelpar Fordon/Amd Simulerat __ Diff Diff %
2 5781 4892 5922 -1030 -21%
Wrangelsbhron
Métpkt. | Axelpar Fordon/Amd Simulerat ___Diff Diff %
3 19680 16655 14357 2298 14%

Kommentar: De storsta skillnaderna uppstér for flodet éver Slottsbron samt Osterbron. En del av det
14ga flodet pa Slottsbron kan férmodligen hittas i éverskottet av flode éver Osterbron.
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Tabell 4.2.1.7

Wrangelsgatan Fran Wrangelsbron ned mot Laholmsviagen
Matpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
3 19680 16655 14357 | 2298 14%
63 18775 15889 9900 | 5989 38%
67 14909 12617 6285 | 6332 50%
69 9783 8279 2000 | 6279 76%
116 9000 7617 7014 603 8%

Kommentar: Har visar de tvd punkterna i slutet och borjan pa strackan sma avvikelser fran de

uppmadtta virdena. Daremellan &r skillnaden betydligt storre

Tabell 4.2.1.8
Jarnvagsleden Fran Slottsjordsv. upp mot No Begravningsplt
Métpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff ___ Diff %
154 8327 7047 5713 | 1334 19%
157 12663 10717 8561 | 2156 20%
158 10228 8656 6718 1938 22%

Kommentar: De simulerade flodena ligger nagot lagre an
over strackan.

uppmiatta floden. Dock f6ljs variationerna

Tabell 4.2.1.9
Lv 611 Fran Galgberget in mot Karl Xl:s vig
Matpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
85 3078 2605 2245 360 14%
26 5109 4324 2100 | 2224 51%
27 7476 6327 2150 | 4177 66%
37 4271 3615 2100 | 1515 42%

Kommentar: De simulerade flodena ligger betydligt lagre pa de tre punkterna narmast centrum.

Tabell 4.2.1.10
Karl XI:s vag Fran Slottsgatan upp mot Norra vigen
Matpkt. Axelpar Fordon/Amd Simulerat Diff Diff %
39 9737 8240 4380 3860 47%
38 9386 7943 5325 2618 33%

Kommentar: Aven hér visar de simulerade virdena betydligt lagre fléden dn uppmitta.

Den redovisade jamférelsen visar pa varierande Overenstimmelse mellan simulerade och uppmidtta
varden. Framforallt kan konstateras att de simulerade flodena i allmédnhet &dr mindre é&n
trafikrdkningarna i de mest centrala delarna av Halmstad. Detta kompenserar i stor utstrackning av det
extra trafikarbete som ldggs pa de geografiska ytorna i centralorten. De geografiska ytorna runt de
centrala delarna dr ménga men relativt smd med stort extra trafikarbete. Nedan diskuteras eventuella
felkéallor till avvikelser mellan uppmatta varden och simulerade.

I EMME/2 avgors ruttvalet mellan SAMS-omradena genom att hitta en anvandarjamnvikt dar ingen
som vill resa mellan tva forutbestimda SAMS-omraden tjdnar pa att vilja en annan rutt. Restiden ar
den faktor som avgor viljan att vélja en viss rutt mellan start och slut for resan. Restiden for varje lank
avgors av en restidsfunktion (V/D-funktion, Volume/Delay) som &r kopplad till lanken. Restiden dr en
funktion av flodet pa ldnken, linkens langd och for vissa funktioner &ven antalet korfalt. Da
tilldelningen av restidsfunktionerna &r beroende av liankens egenskaper blir kvaliteten pd de i NVDB
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registrerade foreteelserna for ldnken avgorande for rimligheten pa tilldelningen av dessa funktioner.
Alltsa kan vissa orimliga ruttval i den kommunala basen hérledas till brister i NVDB.

Utover brister i NVDB vad géller registrerade foreteelser kan rena vagnétsfel finnas i EMME/2 nétet.
Dessa fel kan antingen bero pa fel i NVDB eller att fel har uppstétt i konverteringen av nétet till
EMME/2-format. Felen kan vara i form av saknade ldnkar vilket gor att nétet inte &r sammahé&ngande.
Ett stort antal sddana fel har réttats under arbetets gang med Halmstad kommun. Dessa fel kan vara
mycket svdra att upptdcka och risken finns att nagra sddana fortfarande finns, vilket kan paverka
resultatet.

De i jamférelsen anvinda trafikrikningarna dr métta under tvé vardagsdygn. Aven om de dr mitta
under manader som kan ses som normaltrafikmdanader finns det risk att dessa tva vardagsdygn inte ar
representativa for ett normalvardagsdygn. De i jamforelsen anvdnda métpunkterna visar dock pa
stabila varden dven historiskt varfor detta inte bor paverka jamforelsen namnvart.

I EMME/2 attraheras och genereras trafik fran och till de i modellen definerade omradena. Da de
omraden som anvénts for utldggningarna i den kommunala basen importerats fran den regionala basen
paverkar detta upplosningen av omraden i den kommunala basen. I den regionala basen laggs trafiken
ut 6ver en hel region och enbart pa det statliga vignitet. Detta betyder att nar en kommunal bas skapas
med savil statligt, kommunalt och enskilt vigndt och med samma omradesindelning som i den
regionala basen minskar upplosningen av omraden sett till det totala vagnétets langd och komplexitet.
Detta paverkar lankfloden pa sa satt att vagnat i en perifer del av kommunen utan narliggande centroid
inte kommer att tilldelas ndgon trafik. Dessutom innebdr den ldga upplosningen av centroider att
ruttvalen i innerstadsomraden blir en aning ensidiga d& det enbart finns ett fatal start och slutpunkter.
Alltsa hittar ingen eller mycket lite trafik till de mindre gatorna da de séllan ingér i den snabbaste
rutten mellan tva omraden. Detta fangas till stor del upp av att en skattning av trafikarbetet for varje
omrade gors for den trafik som gar inom omradet samt pa skaftlankarna.

4.2.2 Slutsatser

For att erhdlla bra resultat for simuleringarna kravs att indata i form av vdgnat, matriser och
trafikrakningar haller hog kvalitet. Problem har funnits med bristande kvalitet pa vdgnétet i NVDB
och inledningsvis dven sjdlva konverteringen till EMME/2 —format. Alla upptdckta felaktigheter har
dock atgardats och konverteringen har forfinats under arbetets gang. Det ar dock inte mojligt att
kontrollera alla lankar i detalj da vagnatet for en kommun som Halmstad ar mycket omfattande.

Sjalvklart vore en hogre upplosning av centroider vara onskvart for att kunna beskriva trafiken pa

mindre gator och végar béttre. Det extra trafikarbete som skattas for respektive SAMS-omrade bor
dock kompensera for detta.
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4.3 Tester av datafléden och modellberakningar

Innan SIMAIR installerades hos testgruppen, dvs under sommaren 2004, genomfordes jamforelser
mellan simulerade urbana bakgrundshalterna och uppmatta halter av NO2. Testet genomfordes for
flera stdder: Halmstad, Uppsala, Jonkdping, Karlstad, Helsingborg och Norrkoping (se exempel i Fig.
4.3.1). I de flesta fall var de simulerade NO2-nivéderna lika bra som fér Halmstad nedan, men for ett
par stader noterades ocksa skillnader. For fallet Helsingborg drog vi slutsatsen att sjéfartsemissionerna
inte fanns med pa ett riktigt sitt i modellberdkningen, nagonting som maste tas utvérderas ldngre fram
ndr leveranser mot den regionen blir aktuella.

Halmstad NO2 2001 Scatter plot NO2 (Halmstad)
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Fig. 4.3.1 Exempel pa tidiga tester av urbana bakgrundshalter for NO2 (Halmstad kommun)

Strax efter arsskiftet 2004/2005 genomférde SMHI tre konsultstudier med hjalp av SIMAIR. Samtliga
applikationer berdrde Norrkopings kommun. De tre undersékningarna avsag:

* Ny bussterminal i Norrkopings centrum
¢ Framtida halter langs en genomfartsled med hogre trafikvolym och dndrad trafikrytm.
e Fordndrade halter vid stadsgata orsakade av nybyggnation (instdngning)

I samband med att studierna inleddes, skedde en omfattande felsokning i datafléden. Alla
bakgrundsserier utviarderades separat och jamfordes sedan med de varden som flutit igenom SIMAIR-
systemet (bl a upptédcktes fel i korrigeringen som gors for att inte dubbelrdkna bidraget fran en enskild
vdg). Samtliga modellstudier kunde sedan slutféras. Erfarenheter:

¢ Problem finns med att berdkna férdandringar i NO2-halterna orsakade av en vdg med mycket
liten trafikvolym. Detta beror pa den kemiska jamvikten, minsta obalans kan goéra att NO2-
vardena antingen 6kar osannolikt mycket. Sa kan en trafikvolym pa endast nagra fa fordon per
dygn ge upphov till enskilda timvirden pa uppemot 10 pg/m?3. Medelvirdena blir fortfarande
realistiska, dvs mycket ndra noll, men just enskilda timvarden kan bli fel. Det hér felet ar svart
att undvika med en sa enkel ansats for relationerna mellan NO/NO2/03. Nar trafikvolymen
blir mer normal, ett antal tusen fordon per dygn, forsvinner det har problemet. Men faktum
kvarstdr att det lokala bidraget i en NO2-simulering av en glest trafikerad viag kan komma att
innehalla ett antal orealistiska varden.

e Ett annat problem &r att SIMAIR inte konserverar inférda virden av ADT (alla fordon) och
ADT (tunga fordon). Detta kan observeras niar man jamfér de angivna virden pé en vigliank
(under EDITERA) med de fordonsantal som skrivs ut i PDF-rapporten (under BERAKNA).
Detta har tva bakomliggande orsaker:

1. SIMAIR o6versatter antal tunga fordon till en jimn procentsiffra (for titort 0, 5, 10, 15 eller

20 %). Avrundningen ger automatiskt ett fel avseende totalmédngd tunga fordon (upp till
2.5%!).
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2. SIMAIR har inbyggda brytpunkter som stryper trafikvolymen om de gar utover
kapacitetsmaximum. Om man sdledes Okar trafiken 6ver en viss nivda, kommer efterfragan
nagon ging under dygnet (normalt vid morgon- eller kvéllsrusningen) att oGverskrida
kapacitetsmaximum. Kobildning uppstar, hastigheten dndras d4, liksom att antalet fordon solm
lyckas passera sjunker istéllet for att 6ka. Forsoker man 6ka trafiken &nnu mera, sa uppstar ett
s k ”stop-and-go”-flode med mycket 1ag hastighet och starkt begridnsat genomfléde. Sadana
situationer, &ven om de bara uppstar vid enskilda timmar pa dygnet, medverkar till
att ”effektivt” ADT blir ldgre &n det som anvéndaren ansatt under EDITERA.

For att i modellberdkningen vara sdker pa att fa ratt trafikvolym, kan man alltsa vara tvungen
att sétta ett hogre viarde som ingdngsvirde (under EDITERA). Men for det flesta fall &r det har
problemet av marginell betydelse. Planer finns pa att i framtida SIMAIR-versioner forsoka
eliminera problemet med fasta procentsatser av tunga fordon.

5. Uppfyllande av malsattning och tidsplan

Erfarenheterna hittills pekar pa projektet kommer att lyckas med den 6vergripande malsattningen, dvs
att sma- och medelstora kommuner ska fa ett lattanvant och billigt verktyg for de forsta kontrollerna
av hur kommunens luftkvalitet jamfor sig mot MKN.

Déaremot dras SIMAIR med forseningar pa uppemot ett halvt ar. Forseningen pa ett halvar ror tva
delar, de modellberdknade trafikflodena och de berdkningen av de regionala bakgrundshalterna for CO
och bensen. Eftersom CO och bensen i svenska tdtorter inte bedoms na kritisk nivaer jamfort med
MKN (PM10 och NO2 é&r huvudfokus), sa ar det framfor allt det forseningen av trafikdata som
inneburit en lite langsammare takt bade pa marknadsforing och orderingang. Att fa installera en region
i taget (Ostergotlands 13 kommuner &r forst ut med installation av SIMAIR, férutom testgruppen) ger
ocksa majligheter att vinna erfarenheter som kommer att underldtta kommande installationer.

Sammanfattningsvis ser vi inte halvarets forsening som kritiskt, detta férutsatt att vi uppnar
storleksordningen 20 eller fler kommuninstallationer under 2005.

6. Forslag till driftorganisation

Driftorganisation kommer att krdvas pa bade SMHI och Viagverket. For 2005 har SMHI utsett
ansvarige enligt Tabell 6.1.

Tabell 6.1 SMHIs organisation for drift av SIMAIR under 2005

SMHI OPERATIONELLT 2005
uppgift person
Ledning 1. Budget L Gidhagen
2. Arbetsplan for 2005 L Gidhagen
3. Bemanning M Magnusson
4. Rapportering L Gidhagen
5. Kontakt VV/NV L. Gidhagen
Kundkontakt 1. Marknadsforing, offerter | H Backstrom
2. Avtal H Larsson
3. Mailsupport E Ressner
4. Bugg- och L Gidhagen
feldokumentation
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Plattform  och Webserver/backup A Laurin
programvara Anvéndare, login L Gidhagen
Skapa filstruktur for nya | E Ressner
kommuner
Korrigera buggar och fel | APERTUM
Web Design, underhall, E Ressner
www.luftkvalitet.se
GIS Underlagskartor E Ressner
Underlag hushojd E Ressner
Emissioner Emissioner till MATCH | L Isaksson
frain EMEP, SMED, Slb
Emissioner, masker till | E Ressner
BUM (urban modell)
Utbyte och konvertering | L Gidhagen
databaser frain NVDB
/EMME (kontakt VV)
Uppdatering vagtyper, |L Gidhagen
emissionsfaktorer etc.
Ldngdistans MATCH Europa for M Kahnert
NO2, ozon, PM, CO och
bensen
MATCH Sverige for M Kahnert
NO2, ozon, PM10, CO
och bensen
Forenklad M Kahnert
dataassimilation av
NO2, ozon och PM10
Urbant BUM-berdkningar NO2, | G Strandberg
PM10, CO och bensen
Rimlighetskontroll av C Persson
langdistans och urbana
bidrag (plottningar)
Lokalt Rimlighetskontroll av L Gidhagen
(spridnings- och SIMAIR-resultat i 3-6
PM10-modell) kommuner (inkl. PM10-
resuspension)
Utvdrdering G Omstedt

Personer fran Véagverket Konsult involverade i leveranser av vag- och trafikdata under forsta driftsaret
2005 ér listade i Tabell 2.1. Emissionsfaktorer (EVA) levereras genom H Johansson, VV.
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7. Utvecklingsbehov under 2005

Behoven kan delas i tva delar, en kortsiktig och nédvéndig samt en del som ror framtida férbattringar
av systemet. Dessa delar kan i sin tur delas mellan “béttre indata” och ”béttre system”, dér det forsta bl
a innehaller vdg- och trafikinformation och den senare databaser/anvéndargranssnitt och modeller.

7.1 Kortsiktigt utvecklingsbehov

7.1.1 Indata

Ett problem under projektets gang har varit att bade NVDB och VIS har varit under samtidig
utveckling som SIMAIR. Planerna i projektet har darfér hela tiden fatt justeras utifrdn deras
utveckling. Nagon fardig 16sning for att ta fram en planeringsdatabas utifran NVDB till SAMPERS
har inte heller funnits. Planer pa att utveckla en sddan fanns redan i vart projekts inledningsskede,
planer som da stimde vl 6verens med var projektplanering. Det projektet har dock fortfarande inte
kommit igang. Istéllet har en ny metod fatt utvecklas inom projektet, en metod som sékert kommer att
anvandas langt utanfor detta projekts ramar. Vi har dock inte lyckas ta fram data for hela landet som
ursprungligen var planerat.

Arbetet med att ta fram védg- och trafikdata for hela landet har paborjats och i skrivande stund ar
Ostergétland klart. Det dr for ndrvarande problem att koda pd kommunnummer pd ldnkdata. Ett
projekt pagar for att 16sa detta problem. Planen &r darefter att ta fram ett vagnat for hela det statliga
och kommunala vdgnitet. Detta kommer att innehdlla végdata for hela védgndtet och uppmitta
trafikméngder for det statliga vagnatet. Darefter gors trafiksimuleringar i forsta hand for de omraden
for vilka det finns intresse for SIMAIR.

Emissionfaktorer for prognosar kommer att tas fram for prognosaret 2010. Prognoserade trafikfloden
kommer dock inte att kunna leveras under 2005.

7.1.2 SIMAIR-systemet

En forsta atgard 4r att se till att atgdrda de restpunker som identifierades av testgrupp och andra, dvs de
bla- och rodfargade punkterna i Tabel 4.1.1.1 ovan. Annars &r strategin att lata 2005 16pa pa sa att vi
far en storre erfarenhet av hur anvindarna uppfattar systemet. Anvindargranssnitt och databas-
uppbyggnad kan darfor limnas som de &r (férsdvitt inte rena buggar uppenbaras).

Pa modellsidan finns mer att géra pa kort sikt. Modellering av PM10 med MATCH-modellen (bade
Europa- och Sverige-skala) bor testas. For CO och bensen maste vi ocksd producera simulerade
regionala bakgrundshalter, med utvirdering mot de fétal data som finns.

For prognosaret 2010 anvdnds samma meteorologi som f6ér basaret 2002, men bakgrundshalterna
kommer att modifieras enligt de prognoser som finns inom EU.

Ett annat kortsiktigt atagande &r att ta fram de verktyg som kravs for att VV och SMHI ska kunna

arbeta med SIMAIR over storre omraden, utan att behova exekvera modellkdrningar for varje enskild
vaglank.
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7.2 Langsiktigt utvecklingsbehov

7.2.1 Indata

Vid trafiksimuleringarna tas &ven fram trafikarbete for lokalgator som férdelas pa ytor. Detta har
hittills inte anvants i SIMAIR. Avsikten &r att detta skall anvdndas vid kommande berdkningar av
bakgrundshalter.

Det har tidigare papekats att det dr en fordel vid trafiksimuleringarna att &ven ha uppmatta
trafikméngder och andra vdgdata pa det kommunala véagnétet som avstamning. Anvadndarna av
SIMAIR kan uppdatera systemet med vagdata och egna uppmatta (eller simulerade) trafikmangder. De
anger da ocksa kvaliteten pa trafikdata enligt en definierad skala. Dessa data kan sedan selektivt
anvdndas for att forbdttra kommande trafiksimuleringar. Kvaliteten pd data kommer pa sd sitt att
forbattras kontinuerligt. En metod for aterforing av trafik- och vagdata kvarstdr att utveckla.

Mojligheterna till att gora prognoser var nagot som togs upp i forstudien. De problem som
angransande projekt utgjort har gjort att vi inte méktat med att ta fram trafikprognoser inom projektet.
Behovet och ambitionen kvartstar dock och pa sikt kommer prognostiserade trafikfloden att erbjudas.

Parallellt med SIMAIR pagar ett projekt att implementera en ny emissionsmodell i Sverige med
utgangspunkt fran EU-projektet Artemis. I det projektet ingdr att leverera nya emissionsamband till
SIMAIR till arskiftet 2005/2006. Dessa kommer implementeras i SIMAIR under forsta halvan av
2006.

7.2.2 SIMAIR-systemet

Uppbyggnaden av emissionsdatabasen har ett allvarligt problem i den otympligt stora mangd véagtyper
som kravs for att beskriva olika védgars fordonssammansattning. Trots 3500 végtyper sa far vi dnda
stora avrundningsfel nér vi beskriver tungtrafikandelen. En koncept finns utvecklat som gar ut pé att
uppdelningen mellan olika fordon sker pa lankniva, vilket skulle innebdra 5-10 ganger farre vagtyper.
Den hér fordndringen kommer troligen att genomfoéras under 2006, och helst i samband med att vi
overgar fran emissionsfaktorer fran EVA-modellen till ARTEMIS (som troligen ocksd kraver
forandringar i databasens uppbyggnad).

Vi kan ocksa utga fran att modellen for utslapp av slitagepartiklar (PM10) behéver uppdateras och
goras mer flexibel beroende pa var i Sverige kommunen ligger, hur vaghallningen skots och hur
dicken ser ut. F n pagar ett flertal PM10-métningar som boér kunna anvdndas som stod i
modellutvecklingen under kommande ar.

De trafikemissioner som SIMAIR-databaserna ger &r inte fullstindiga, eftersom lokal trafik i
bostadsomraden inte finns med. Vagverket kan uppskatta de emissioner som saknas och vi bor hitta en
metod att sprida ut dessa i rummet pa ett realistiskt sitt. En sddan kompletterad emissionsdatabas bor
kunna anvindas for nésta ars simuleringar av urban bakgrund.
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