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Miljoeffekter i form av CO,-utslapp pa Lunds gatunat

1 Inledning

Klimatfragan blir allt viktigare. Enligt FN:s klimatpanel IPCC (Intergovermental panel on
Climate Change, 2001) rader det inte langre nagon tvivel om att den manskliga anvandning
av fossila bréanslen leder till utslapp, i form av bland annat koldioxid CO,, som forstarker
vaxthuseffekten. Det ar alltsa, enligt de flesta experter, inte langre en fraga om huruvida
Klimatet fordndras eller inte, utan om hur mycket och hur snabbt det kommer ske. Under
1900-talet har medeltemperaturen vid jordytan 6kat med 0,6 grader. Det har vidare
konstaterats att for Sverige beddoms medeltemperaturen ha stigit ytterligare
(Naturvardsverket, 2004). Detta skulle ge oss ett varmare klimat med mildare vintrar och
mer regn. En av de storsta orsakerna till klimatférandringar &r troligen 6kningen av andelen
vaxthusgaser i atmosfaren. Koldioxiden &r den gas som utgdr hogst procent av véxthusgaserna
men &ven den gas som okar mest. Enligt Naturvardsverkets klimataktuellt (2003/2004) visar
matningar att halten av koldioxid i atmosfaren har Okat med 30 procent sedan
industrialiseringens borjan pa 1800-talet.

En majoritet av vérldens i-lander har i Kyotoprotokollet, fran 1997, kommit 6verens om att
sanka sina utsldpp av vaxthusgaser. Sverige antog detta protokoll 2002 och skrev darmed pa
avtal att minska sina utslapp av vaxthusgaser med minst fyra procent under aren 2008-2012
jamfort med 1990. Sverige har utdver detta internationella klimatmal &ven antagit ett
langsiktigt nationellt mal att utslappen av vaxthusgaser per person skall minskas med ungefar
50 % till ar 2050 (Sveriges miljomal, 2004). Ett av de stora orosmolnen for att na de
uppstéllda malen ar de 6kade utslappen fran transporter. Enligt Konsumentverket (2003) star
végtrafiken for ungefar en tredjedel av Sveriges utslapp av koldioxid.

Denna studie syftade till att pd uppdrag fran Lunds kommun studera utslappen av CO, fran
biltrafik i Lunds gatunat. Uppdraget omfattade;

1. Berékning av utsldppsméngden av CO, g/fkm kopplat till gatu- och trafikklasser i
Lunds gatunét.

2. Berakning av total utslappsméangd av CO, g/dygn pa gator dér trafikrdkningar
genomforts.

3. Redovisning av resultatet fran berakningarna i kart- och tabellform.

4. Skriftlig dokumentation av arbetet.

5 Muntlig presentation av resultatet och materialet for tjanstemédn pa tekniska
forvaltningen vid Lunds kommun.

Studien &r ett forsok till att studera och illustrera skillnader rérande hur olika delar av
gatunatet ger upphov till olika stora utslapp av koldioxid fran biltrafik. Analysen &r uppdelad
pa utslapp per fordonskilometer for personbilar pa olika lankar samt illustration av de totala
utslappsmangder i kilogram per medeldygn pa de gator dér trafikrdkningar foretagits. Lunds
gatundt delades in i totalt 61 gatu- och trafikklasser baserat pa vagnatets funktion,
omradestyp, hastighetsgrans, forekomst av signalreglerade korsningar, forekomst av
hastighetsbegransande atgarder samt trafikflode. Fér analysen anvandes loggad data rorande
kormonster i verklig trafik fran foremétningar fran den sa kallade ISA-databasen (Intelligent
stod for anpassning av hastighet) i Lund.
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2 Bakgrund

2.1 Uppkomst av samarbete och syfte

Vid LTH pégar sedan nagra manader forskningsprojektet ”IT baserat forarstod for lagre
brénsleforbrukning och avgasutslapp i tatortskorning”. Projektet utgor en forstudie inom
forskningsprogrammet “Transporternas energianvandning”. Forstudien stacker sig over ett ar
och finansieras av Vinnova. Denna forstudie soktes parallellt med Lunds kommuns LIP
(Lokala investeringsprogram) ansokan och i respektive ansokan patalades goda mojligheter
till samarbete och gemensamma vinster mellan de bada projekten.

LTH:s forskningsprojekt innefattar i korthet att studera potentialen for ett forarstod i bil for
mer miljovanlig bilkérning innefattande dels ett navigeringssystem for branslebesparande
vagval och dels ett stod for béttre korsatt/korbeteende. FoOr att studera detta anvands
berdknade emissioner pa olika gatulankar baserat pa bilarnas verkliga hastighetsprofiler i
Lunds gatunat. Data rérande bilarnas hastighetsprofiler i olika miljoer hamtades fran
forematningarna till det s kallade 1SA projektet dér ett stort antal fordon utrustades med
dataloggar och GPS.

Lunds kommuns mobilitetskontor var intresserade av mojligheten att anvdnda ISA data for
att berakna och visuellt illustrera trafikens CO, utslapp for Lunds gatunat, bade i form av
utslapp per km och totala utslappsmangder. Da dessa delar till viss del ingar i forstudien vid
LTH, gjordes en bestélining av kommunen att bearbeta dessa data och presentera dem for
kommunens rakning.

2.2 FOrutsattningar och avgransningar
Foljande forutsattningar och avgransningar ligger till grund for studien:

e Kormonsterdata har hamtats fran fran ISA-studien mellan aren 1999-2000
e Tillgangligt kartmaterial fran samma tidsperiod
e Delvis kompletterad karta efter senare &ndringar

Ovanstaende avgransning innebdr att vi utgatt fran det kartmaterial som vi haft tillgangligt
och att detta till viss del ar kompletterat for andringar som genomforts i gatunatet efter ar
2000, dock inte i alla avseenden. Vi har exempelvis inte haft mojlighet att inkludera att
hastighetsgranserna andrats efter 1ISA-studien. Studien syftar dock till att redovisa utslapp pa
principiella kategorier av gatunatet. Dessa kategorier kan 6verforas till framtida forhallanden
sa lange som grundforutsattningen for kategorierna inte andras i alltfor hog grad.
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ISA

2.2.1 Allmant

ISA star for Intelligent Stod for Anpassning av hastighet och ar ett storskaligt projekt som
Vigverket genomfor efter beslut fran Regeringen. Forsoket har genomforts i Borlange,
Lidkoping, Lund och Umeds kommuner. | Lund genomfordes forsoket i nara samarbete
mellan Institutionen for Teknik och Samhélle vid Lunds Tekniska Hogskola, Lunds
kommun samt tillverkningsforetaget IMITA.

Syftet med projektet var att 6ka kunskapen om bilisternas anvadndning och attityd till I1SA,
trafiksakerhetseffekter, miljoeffekter, hur systemet bdst kan integreras i bilen och hur
informatiken i trafiken fungerar i stora drag. Under aren 1996 — 1997 genomfordes tva
mindre forsok med 1SA i Eslév och Umea. Da dessa forsok gav mycket goda resultat startades
det storskaliga projektet mellan aren 1999 och 2002. Under det forsta aret skedde
framtagning och utveckling av hard- och mjukvara samt rekrytering av forsoksférare. Under
ar 2000 installerades utrustningen i alla utvalda forscksfordon samt en loggning paborjades i
slutet av aret. | Lund registrerades totalt 284 testfordon i projektet varav 38 var foretagsbilar.
Urvalet bestod av bade privatpersoner och yrkesforare. Loggningen var i drift fram till slutet
av ar 2001 och under sista aret gjordes en sammanstélining av utvarderingen (Biding och
Lind, 2002).

Bakgrunden till att forsoket med ISA pabdrjades, ar att det i ett stort antal studier konstateras
att hastigheten &r den mest avgdérande faktorn for 1) om olyckor intraffar och 2) hur allvarligt
forloppet blir vid en trafikolycka. Av 100 fotgangare som blir pakorda av en bil vid en
hastighet av 50 km/h, &r det 70 som férolyckas. Om bilisten haller 30 km/h &r det istéllet 10
som forolyckas. Det &r darmed av extra stor vikt att hastigheterna foljs i tatortsmiljo dar
antalet fotgangare ar stort (Pasanen, 1992).

Det finns flera atgarder som kan goras for att reducera hastigheten, exempelvis via fysiska
atgarder, lagstiftning, Overvakning av hastighetsefterlevnaden. En annan metod &r att
anvanda ett tekniskt stodsystem i bilen t.ex. ISA. Da ISA é&r installerat haller den tekniska
utrusningen sjalv reda pa tillaten hastighet och foraren blir direkt uppmaérksammad om den
géllande hastigheten 6verskrids (Biding och Lind, 2002).

2.2.2 Tekniken bakom ISA och den aktiva gaspedalen

Olika tekniska IGsningar testades i de fyra forsokskommunerna. I ISA-systemet i Lund
interageras sju instrument som tillsammans gor att nar foraren forsoker Gverskrida tillaten
hastighet uppstar ett motstand i gaspedalen. De sju instrumenten beskrivs i figur 1 och
innefattar: GPS-satelliter (Global Positioning System), GPS-mottagare, navigator med en
digital karta, ett CPU-kort (Central Processing Unit), bilens servomotor och gaspedal samt
en skarm.

Med hjélp av signaler fran minst fyra satelliter kan GPS-mottagaren berakna positionen i
longitud, latitud och altitud. Genom denna positionering matchas koordinaterna med
navigatorns digitala karta. For varje vag i den digitala kartan ar det l&nkat information om
vad som ar tilliten hastighet for just den végstrackan som bilen befinner sig pa.
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Noggrannheten hos GPS-mottagaren ligger pa cirka 10 meter varpa en viss fordréjning kan
uppstda da fordonet passerar en hastighetsskylt. Med hjalp av CPU-kortet sker en
kommunikation mellan den digitala kartan, skdrmen i bilen och servomotorn. Om féraren
kommer upp i maximalt tilliten hastighet ar det servomotorn som ingriper och ger ett
motstand till gaspedalen. Detta system kallas for "aktiv gaspedal”. Motstandet &r cirka fem
ganger starkare an en normal trampning péa gaspedalen, vilket medfor att i en nodsituation
gar det att accelerera forbi tillaten hastighet (Hjalmdahl, 2004).

| ISA-projektet i Lund loggades information for hur varje fordon, utrustat med ISA, kérde.
Loggningen registrerades 5 ganger per sekund och innefattade exempelvis starttid, sluttid,
kord stracka, klockslag, datum, fordonets hastighet, aktuell tilliten hastighet, X och Y
koordinater, varvtal om den aktiva gaspedalen ingriper med mera for varje kérning. Nar
installationen av ISA i fordonen genomforts, kordes fordonet forst en manad utan att den
aktiva gaspedalen var aktiverad och sedan upp till ytterligare sex manader med den aktiva
gaspedalen. Detta for att senare kunna utvérdera effekterna av anvadndningen (Hjalmdahl,
2004). | denna studie har vi enbart anvant oss av data som &r loggad fére den aktiva
gaspedalen installerades, dvs. nar foraren valt hastighet utan inblandning fran 1SA.

1) Med hjélp av signaler fran satelliter kan 7) Paskérmen fér foraren upplysning
bilens X och Y koordinater bestdmmas. om aktuell till&ten hastighet.
P e ; T ! 6) Nér foraren dverskrider
» tillaten hastighet uppstar ett
2) GPS antennii bilen tar emot motsténd i gaspedalen.

signalerna fran satelliterna

5) | servomotorn regleras
motstandet i gaspedalen.

3) I bilens navigator finns en digital kartalagrad som 4) Med CPU-kortet sker en
innehdller information om aktuell tilléten hastighet. kommunikation mellan
Denna information jdmfors kontinuerligt med n_avigatorn, skarmen i
bilens position och hastighet. bilen och servomotorn.

Figur 1. De olika delarna for att den aktiva gaspedalen skall ingripa. Modifierad fran

Hjalmdahl (2004).
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2.3 Tidigare forskning om fordons k&rmonster och

trafikens avgasutslapp.

Figur 2 visar en modell o6ver orsakssamband bakom trafikens avgasutsldpp och
bransleforbrukning. Den priméra orsaken till trafikens brénsleférbrukning och avgasutslapp
ar naturligtvis den totala méangden transporter. Denna méngd paverkas av exempelvis
socioekonomiska faktorer (sassom ekonomiska konjunkturer och méanniskors livsstil) och den
fysiska planeringen av verksamheter och infrastruktur som tillsammans skapar
transportefterfragan och trafikalstring. Transportbehovet fordelas pa olika trafikslag och
fordonen fordelas Over vagnatet via vagval. Dessa processer resulterar i ett trafikarbete (fkm)
pa varje gata.

Den andra faktorn som paverkar trafikens avgasutslapp och bréansleférbrukning ar fordonens
specifika emissioner och bransleférbrukning per km, dvs deras bransleférbruknings- och
emissionsfaktorer. Dessa paverkas av vilken typ av fordon det &r fraga om, typ av bransle
samt hur fordonen kors, kormonstret. Kérmonstret paverkas exempelvis av vilken slags av
miljo fordonet fardas i och forarens egenskaper.

Omradestyp
Gatuutformning

Trafik reglering
p Vagens kondition

Socio-
ekonomiskaly,| Transport efterfragan
faktorer trafikalstring
Fysisk l
Flinfring, Fordelning pa
OKallsering 3 transportmedel P rafikarbete
Trafik- l e fordel
lanerin m ftordelat N
P 9 Vagval Ppa gatunatet Kormonster
Gatu- och
vagnat
Emissionsfaktorer
Bransleforbrukning/km
Totalt avgasutslapp
och bransleférbrukning
Figur 2. Modell for trafikens avgasutslapp och bréansleférbrukning (Ericsson, 2000).

LTH har sedan bdrjan av 1990-talet genomfort forskning av fordons kérmonster i tatort och
dess koppling till avgasutsldpp och brénsleférbrukning. Vi har sérskilt intresserat oss for hur
yttre utformning av gatunatet, foraregenskaper samt bilens prestanda samverkar och paverkar
fordonens kérmonster (se exempelvis Ericsson (1996, 2000), Brundell-Freij och Ericsson
(2001a, 2001b och 2004), Smidfelt Rosqgvist (1998 och 2003) samt Johansson och Ericsson
(2004)). 1 ett nyligen avslutat projekt av Brundell-Freij och Ericsson (2004) undersoktes
vilka faktorer som hade storst inverkan pa korménstret i tatort. Resultatet fran den studien
har anvénts som grund for hur gatundtet delats in i klasser i denna studie.
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2.4 Studieomrade

ISA-projektet i Lund gar under beteckningen LUNDAVISA och sags av Lunds kommun som
en mojlighet att utveckla alternativa losningar till ombyggnationer i en begrdnsad och
kulturhistorisk stadskdrna (Vagverket, 2004). I kommundelen Lund fanns drygt 27000
personbilar registrerade ar 2002 (Lunds kommun, 2004).

Studieomradet for denna dokumentation, figur 3, ar i forsta hand baserat pa den utbredning
dar ISA-bilars kérmonster registreras i Lunds tatort. Denna region omfattar ett geografiskt
omrade pé cirka 27km’ (Hjalmdahl, 2004) och innefattar totalt 2232 stycken vaglinkar. |
studieomradet av ISA ingick framst tatortsvagar med hastigheterna 30, 50 och 70 km/h
(Hjélmdahl, 2004), vilket medforde att det registrerats lite data for exempelvis E22:an som
gar genom studieomradets Ostra del. | detta projekt har vi anslutit E22:an da vi anser att den
ingar i det vagnat som ger upphov till avsevarda utslappsméngder i Lund. Den totala langden
pa omradets vagnat ar 287,3 km.

4 N

Lunds tatort
~~ vagnat

—— jarnvag

byggnader

a8V
P

\ / I J

Figur 3. Det studerade omradets vagnat. Karaktaristiskt for Lunds vagnat ar dess pragel
av en myllrig stadskarna med manga smagator och grander, universitetsstad med manga cyklister
samt nu mer en allt véxande region placerad nara Malmo och Képenhamn.
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3 Data

For studiens genomforande har vi anvant och kopplat samman en stor mangd data fran
tidigare arbeten. | nedanstdende sammanstéllning finns en 6vergripande beskrivning av de
kallor vi anvant oss av i detta avseende. | vissa fall har vi gjort kompletteringar och
revideringar (framst avseende hastighetsbegransande atgarder och gatufunktion) av databaser

och register.

Data Dataproducent Datastruktur Beskrivning / Anmarkning

ISA databas LTH Registerdata  Databas dver registrerade
kormonster fran Lunds tétort
Mellan aren 1999 - 2001.

ISA databas karta LTH Vektordata  Digital karta dver ISA
databasens omrade.

ISA databas karta Lunds Kommun  Vektordata  Revideringar gjorda efter det att
ISA databas kartan byggdes.

Flodesdata Lunds kommun  Vektordata =~ Sammanstéllt av Lena Smidfelt

LTH Rosqvist, 1998.

ADT pé de gator dér
trafikrdkningar genomforts.

Gatufunktion LTH Vektordata ~ Sammanstéllt av Lena Smidfelt
Rosqvist, 1998.

Typ av omrade LTH Vektordata ~ Sammanstéllt av Lena Smidfelt
Rosqvist, 1998.

Hastighetsbegrdnsande LTH Vektordata ~ Sammanstéllt av Lena Smidfelt

atgarder Rosqvist, 1998.

Hastighetsbegransande Lunds Kommun  Papperskarta  Sammanstallt fran ar 2004.

atgarder

Skyltad hastighet Lunds kommun  Vektordata ~ Sammanstéllt fran ar 2000.

Trafiksignaler Lunds kommun  Gatunamn Sammanstallning fran ar 2004.
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4 Metod

4.1 Definition av gatu- och trafikflodesklasser

Klassningen av gatunatet i denna studie har baserats pa sex olika indelningsgrunder.
Nummer 1 - 5 beskriver gatunétets uppkomst och funktion medan nummer 6 beskriver
trafikflodet.

Funktion

Omradestyp

Hastighetsgrans

Forekomst och tathet av signalreglerade korsningar
Forekomst av hastighetsbegransande atgarder

o g~ wNE

Trafikflodesklass i hog- respektive lagtrafik

De tre forsta indelningsgrunderna; funktion, omradestyp och hastighetsgrans bildade en
gatugrupp med totalt 10 olika gatutyper. Ut6ver detta klassades vagnatet in i tva delgrupper;
forekomst av signalreglerade korsningar och i viss man dessas tathet, samt om det fanns
hastighetsbegransande atgéarder (gupp, avsmalningar eller plataer) pa lanken eller inte. Den
sista klassificeringen utgjordes av en trafikflodesklassning baserat p& uppmatt ADT
(arsmedeldygnstrafik) samt en fordelning av denna pa hogtrafikstid respektive lagtrafikstid.

4.1.1 Gatuklasser

Indelningen av gatunétet byggde dels pa variabler som vi i tidigare forskning funnit relevanta
for avgasutsldpp och bréansleférbrukning men ocksa pa vilka kombinationer som forekommer
i Lund och da framforallt &r representerade med korningar i ISA databasen. De olika
kombinationerna av klassningar var olika vanliga och nagra kombinationer var sa pass
ovanliga att vi valde att sla samman dem. Sammanslagningar av klasser gjordes exempelvis
om en viss grupp visade sig besta av mycket fa lankar och man riskerade att samtliga
registrerade kormonster i ISA harrorde fran en och samma eller ett fatal bilar. | enstaka fall
fanns for fa kérmonster i en viss grupp for ett representativt urval. Det slutliga antalet
gatuklasser, dvs exklusive flodesklassningen, uppgick till 22 stycken och redovisas i tabell 1. |
bilaga 1 redovisas de 22 gatuklassernas fysiska placering i Lunds gatunat.

For att fa in fler kormonster fran 90- och 110-véagar har korningar ut mot Burlév anvénts
vilket var en extra slinga som ingick i ett specialprojekt inom ISA-projektet.



Tabell 1.

Beskrivning av de totalt 22 gatuklasserna i analysen.

Gatu- | Gatutyp Trafiksignaler | Farthinder | Antal lankar | Beskrivning
klass 1inga signaler |1 finns gj /

2 glest 2 finns Antal meter

3 tatt
1 1 Lokalnat i centrum, 30 km/h 1,20ch 3 1,2 61/4739 |Lokala centrumgator 30, med el utan trafiksignaler och gupp
2 2 Lokalnat i bost omr, 30 km/h 1 1,2 261 /25671 | Lokala bostadsgator 30, utan trafiksignaler med el utan gupp
3 2 Lokalnat i bost omr, 30 km/h 2,3 1 3/358 Lokala bostadsgator 30, med trafiksignal utan gupp
4 3 Lokalnat i bost omr, 50 km/h 1 1,2 834 /94713 | Lokala bostadsgator 50, utan trafiksignaler, med el utan gupp
5 3 Lokalnat i bost omr, 50 km/h 2,3 1,2 18 /2210 [Lokala bostadsgator 50, med trafiksignaler, med el utan gupp
6 4 Lokalnat ovrigt, 30 + 50 km/h 1 1,2 43 /8518 |Lokalgator ej bost el centr, utan trafiksignaler med el utan gupp
7 5 Huvudnat i centrum, 30+50 km/h 1 1.2 3973015 ll;ltl;ﬁuggséor i centrum 30 eller 50, utan trafiksignaler med el
8 5 Huvudnat i centrum, 30+50 km/h 2,3 1 6 /659 Huvudgator i centrum 30 eller 50, med trafiksignaler utan gupp
9 6 Huvudnat i bost omr 30+50 km/h 1 1 302 / 32355 | Huvudgator i bost omr 30 eller 50, utan trafiksignaler el gupp
10 6 Huvudnat i bost omr 30+50 km/h 1 2 60 /10330 [Huvudgator i bost omr 30 eller 50, utan trafiksignaler med gupp
11 6 Huvudnat i bost omr 30+50 km/h 2 1 771318 gHLlJJF\)/Fl)Jdgator i bost omr 30 eller 50, glesa trafiksignaler utan
12 6 Huvudnat i bost omr 30+50 km/h 2 2 3/1074 gH:IJ;/Fl)JdgatOI‘ i bost omr 30 eller 50, glesa trafiksignaler med
13 6 Huvudnat i bost omr 30+50 km/h 3 1.2 15/ 1114 ll;lt:\:]uggséori bost omr 30 eller 50, tata trafiksignaler med el
14 7 Huvudnat dvrigt, 50 km/h 1 1 265 /28836 | Huvudgator ej bost eller centr 50, utan trafiksignaler el gupp
15 7 Huvudnat 6vrigt, 50 km/h 1 2 11/3018 |Huvudgator ej bost eller centr 50, utan trafiksignaler med gupp
16 7 Huvudnit évrigt, 50 km/h 2 1 107 / 22398 thl;\:]ugSs‘t)or ej bostad eller centrum 50, med glesa trafiksignaler
17 7 Huvudnét dvrigt, 50 km/h 2 2 2 /666 :lé\éuggsrt)or ej bostad eller centrum 50, med glesa trafiksignaler
18 7 Huvudnit Gvrigt, 50 km/h 3 1 32/ 2581 ll;lt:\:]uggséor ej bostad eller centrum 50, med tata trafiksignaler
19 8 Huvudnat 70 km/h 1 1 82 /9309 |Huvudnat 70 utan trafiksignaler el gupp
20 8 Huvudnat 70 km/h 2 1 23710126 |Huvudnat 70 med glesa trafiksignaler utan gupp
21 9 Huvudnat 90 km/h 1 1 32 /8048 |Huvudnat 90 utan trafiksignaler el gupp
29 10 Huvudnat 110 km/h 12 1 26/ 16245 Huvudnat 110 utan trafiksignaler el gupp (trafiksignal

férekommer dock vid avfart)
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4.1.1.1 Gatufunktion, omradestyp och hastighetsgrans

Gatutypen bestams av tre olika kategorier; funktion (huvud eller lokalnat), omradestyp
(bebyggelse: centrala affarsdistrikt, bostadsomraden samt sammanslaget industriomrade och
ovrigt) och hastighetsgrans (30, 50, 70, 90 och 110 km/h). Totalt har vi i Lund 10 gatutyper
definierat pa detta sétt. Se figur 4 - 6 for visualisering av de tre olika kategorierna.

Kategorin funktion innebér att varje gatuldnk definieras som en del i huvudvégnétet eller
lokalvagnatet. Till huvudvéagnatet raknas saval huvudgator inom olika delomraden som storre
infarts och genomfartsleder, figur 4. Karaktéristiskt for lokalndtet &r att dessa gator &r
underordnade i forhallande till huvudvégnatet och har saledes stopplikt, lamna foretrade eller
lagre signalprioritet i korsningspunkter med huvudvagnatet. Lokalnatet omfattar lokalgator
och uppsamlingsgator. | undersokningsomradet utgjorde lokalnitet 136,21 km medan
huvudvégnatet utgjorde 151,09 km.

Indelningen i omradestyp definierar den typ av bebyggelse gatan gar igenom. Inledningsvis
anvande vi oss av fyra typer av bebyggelse: det centrala affarsomradet, bostadsomraden,
industriomraden och 6vriga omraden (dar 6vriga omraden utgér framst omraden/ytor som
omger de storre infarts och genomfartslederna). I samband med den slutliga kategoriseringen
slogs kategorin industriomrade och Gvriga omraden samman till en grupp, figur 5.
Anledningen till detta ar att vi ville halla ner antalet kategorier. | var tidigare forskning har vi
funnit att omradeskategorierna industriomrade och kategorin Gvrigt hade liten inbordes
skillnad for viktiga kormonsterparametrar medan kategorierna centrala affarsomraden och
bostadsomraden daremot skiljer ut sig vad galler paverkan pa kérmonster och darmed
emissioner (Ericsson, 2000).

Den tredje indelningsgrunden for gatunatet ar maximalt tillaten hastighet, figur 6. I vissa fall
har hastighetsgranserna 30 och 50 km/h slagits samman pa grund av for fa lankar alternativt
for lite kérmonsterdata. Alla lokalgator utom en med hastighetsgrans 30 var beldgna
antingen i centrala affirsomraden eller i rena bostadsomraden. Endast en lokalgata med
hastighetsgrans 30 var beldgen i industriomrade. Gatutypen "Lokalnat 6vrigt, 30 + 50 km/h”
i tabell 1, innehdller déarfér en enda gata med hastighetsgrans 30 medan alla Gvriga i
kategorin har hastighetsgrans 50 km/h. Pa samma sitt fanns det fa huvudgator med
hastighetsgrans 30 km/h och dessa fick darfor slas samman med motsvarande huvudgator
med hastighetsgrans 50. En hypotes var att skyltad hastighet i de framforallt centrala delarna
inte ar det primart begransande for hastigheten och kdrmaonstret. Detta stods av resultat fran
Ekman (2000).
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Figur 4.

Figur 5.

~

Gatufunktion
—— lokalnat

= huvudnat

Végnatets lokal- respektive huvudnat, fran ar 1998.

Omradestyp
centrumgator

7~ bostadsgator

7~ dvriga gator

Végnatets centrum-, bostads- och 6vriga gator, fran ar 1998.
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Hastighet
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Figur 6. Végnatets skyltade hastighetsbegransning, fran ar 2000.

4.1.1.2 Signalreglerande korsningar

Inte bara lankars utan d&ven Kkorsningars utformning paverkar kérmonstret och
avgasutsldppet. Vid beslut om klassindelning dvervégdes mojligheten att kategorisera gator
utifran de ingaende korsningstyperna. Vid sidan av dnskemalet att beskriva yttre férhallande
i detalj finns ett krav att halla nere antalet gatukategorier. Ett stort antal kategorier innebar
stora svarigheter att na precision i skattningarna av utslappsnivaer. Det skulle dessutom krava
storre dataméangder och bli mer odverskadligt vid tolkning av resultaten. Pa samma satt som
for évriga indelningsvariabler anvandes darfor endast indelningar som baserat pa kategorier
som enligt tidigare forskning ger stor skillnad i bransleférbrukning och avgasutslapp.

Forekomst och tathet av signalreglerade korsningar hade mycket stor inverkan pa fordonens
kérmonster och darmed deras bransleférbrukning och emissioner enligt Brundell-Freij och
Ericsson (2004) samt Smidfelt Rosqvist (2003). | den forstndmnda studien var syftet att
beskriva och jamfora vilka variabler som hade betydelsefull inverkan pa fordons kdrmonster
om man inkluderar saval nagra yttre utformningskriterier, forarkategorierna alder och kon
samt en kategorisering av bilens prestanda. Den variabel som enligt denna studie hade storst
inverkan pa kormonstret var forekomst och tithet av signalreglerade Kkorsningar.
Koérmonstret visade sig paverkas pa flera sitt: hogre tathet av signalreglerade korsningar
visade sig oka andelen stopptid, oka andelen tid da bilen kordes med stort effektuttag, oka
andelen tid i de hogsta accelerationsnivaerna. Alla dessa egenskaper hos ett kérmaonster dkar
ett fordons bransleforbrukning och avgasutslapp. Men, hdg tdthet av signalreglerade
korsningar visade sig dessutom minska andelen av tid som bilarna kordes pa for hoga varvtal
i 2:ans och 3:ans vaxel vilket har en viss reducerande effekt pa avgasutslapp och
bransleférbrukningen. Hastigheten blev mer ojdmn om det férekom signalreglerade
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korsningar &n om det inte gjorde det. A andra sidan gav tétare signalkorsningar en jémnare
hastighetsprofil jamfort med glesa signalkorsningar. Denna studie visade att passage av
signalreglerade korsningar har en negativ effekt pa bransleforbrukning och avgasutslapp.
Implikationer for indelning av gatunatet skulle enligt dessa resultat bli att man bor
kategorisera gatunatet efter om det finns signalkorsningar eller inte pa en lank samt om dessa
korsningar ligger tatt eller glest.

| klassningen av Lunds gatunét tog vi i utgangspunkt fran resultaten ovan och definierade tre
alternativa grupper, enligt tabell 2. Grupp ett bestar av lankar som inte har nagon fysisk
anknytning till nagon signalreglerad korsning. Grupp tva bestar av lankar dar langden &r
langre &n 200 meter mellan tva signalreglerade korsningar eller &r langre &n 100 meter mellan
en signalreglerad korsning till ndrmaste annan korsning. | grupp tre placerades de lankar dar
avstandet mellan tva signalreglerade korsningar var mindre dn 200 meter eller att det var
kortare &n 100 meter mellan en signalreglerad korsning och ndrmaste annan korsning.
Resultatet av klassningen fran tabell 2 visualiseras i figur 7.

Tabell 2. Klassificering av gatunatet beroende pa forekomst av signalreglerade korsningar.
Grupp Indelningsspecifikation av lank Definition
1 Inga trafiksignaler i anknytning till signalreglerad korsning Inga trafiksignaler
> 200m mellan tva signalreglerade korsningar
2 eller Gles/lag paverkan av
lank som ar > 100m och har fysisk anknytning till ndgon trafiksignaler
signalreglerad korsning
< 200m mellan tva signalreglerade korsningar
3 eller Tat/hog paverkan av
lank som ar < 100m och har fysisk anknytning till nagon trafiksignaler

signalreglerad korsning
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/ 2 Signalreglerande\
korsningar

grupp 1

grupp 2

E22 7~ grupp 3
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Figur 7. Végnatet klassificerat efter forekomst och téthet mellan signalreglerade korsningar,

fran ar 2004.
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4.1.1.3 Hastighetsbegransande atgarder

Tidigare studier vid LTH angéende hur avgasemissioner och bransleférbrukning paverkats av
olika utformningar av gatunatet har visat att hastighetsbegransande atgarder ger i huvudsak
minskande miljobelastning om man tar hansyn till den totala effekten pa hela resan (Smidfelt
Rosqvist, 1998). Det framgick i samma studie att sambandet mellan gatunatets utformning
och miljopaverkan & komplext och att man inte enbart kan studera enskilda foreteel ser. For
den totala effekten & det vikigt att studera de enskilda féreteelserna 6ver en langre strécka
och inte bara precis over farthindret. | detta projekt valde vi att klassa in gatunétet i tva
grupper; inga hastighetsbegransande atgarder pa lank respektive det  finns
hastighetsbegransande atgarder pa lank, tabell 3. Farthinder i denna studie innefattar gupp,
upphojda platder och avsmalningar sk chikaner. Visualisering av lankar med respektive utan
hasti ghetsbegransande atgarder visasi figur 8.

Gruppering medfor att brand eférbrukningen méts éver hela lanken (som dock i vissa fall &r
ganska kort) och inte enbart dver farthindret. Forutsdttningen for att det ska bli en brytpunkt
mellan tva lankar & att det & en vagkorsning, sidovag eller en hastighetsandring. Pa de totalt
240 lankarna med hastighetsbegransade atgarder var medellangden 169 meter och
medel avvikelsen 96 meter.

Tabell 3. Klassificering av lankar med och utan hastighetsbegransande atgarder.
Grupp Indelningsspecifikation
1 Inga hastighetsbegrénsande atgéarder pa lank
2 Det finns hastighetsbegransande &tgarder pa lank
Hastighets-
begrédnsande
e \ atgarder
& /\ - f inga atgarder pa lank
—— iy l Em 7~ det finns atgarder pa lank
vig 16 \,\/ \J\ —
(=}
"7&
C—/ S 5 Sl ﬂ g
-
, '/ ! s
l LLFI j }’\
V ..‘-)L' % /oy 7\ L
Ir T+ " 1 “ < / - ‘f/
‘ Wi
vag / 3 » l
vag 16
, 1
o 05 1 2 Kilometers
Figur 8. Végnatet med respektive utan hastighetsbegransande atgarder, fran ar 2004.
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4.1.2 Trafikflodesklass

Trafikflodet paverkar utslippsmangderna pa tva sitt. Dels har det en direkt inverkan pa
utslappen genom en 6kning av antalet fordonskilometer och dels paverkas kérmonstret av
trafikflodets storlek och darmed emissionfaktorerna (g/km). 1 denna studie har vi
differentierat utslappsfaktorerna med hjalp av flodesforhallandena for att ta hansyn till detta.

Vid klassning av gatunatet efter de flédesvariationer som rader under veckan och under
dygnet delades kérmonstren in i hog- eller lagtrafikstid. Tider for hogtrafik visas i tabell 4,
medan Ovriga tider raknas som lagtrafik. For de lankar som innehdll information om
uppmatt flode i form av arsmedeldygnstrafik (ADT), beriknades flodet per timme i hog-
respektive lagtrafik via multiplikation med faktorerna i tabell 5. Vidare dividerades vérdet
med antalet korfalt per lank. Flodesenheten blev da fordon per timme och korfalt.
Uppdelning pa hog- och lagtrafik bygger pa data fran Jensen (1997) och Ekman (2000),
medan uppdelningen mellan de olika veckodagarna ar hamtade fran Statens VVagverk (1990).

Tabell 4. Tider for hogtrafik, ovriga tider ar lagtrafik.
Centrum gator Icke centrum gator
Vardag 16:00 - 18:59 07:00 - 08:59 15:00 - 16:59
Lordag 11:00 - 14:59 11:00 - 14:59
S6ndag 13:00 - 18:59 12:00 - 14:59 17:00 - 17:59
Tabell 5. Andel per timme for hog- och lagtrafik respektive centrum och icke centrum gator.
Centrum gator Icke centrum gator
Hogtrafik 0,0864 0,0932
Lagtrafik 0,0341 0,0314

Vidare grupperades lankarna in i fyra intervall: mindre &n 200 fordon per timme och korfalt,
mellan 200 och 700 fordon per timme och korfalt, mer &n 700 fordon per timme och
korfalt. Ytterligare en undergrupp utgjordes av de lankar som saknade flodesmatning. For
gator med flodesmatningar har vi i var databas lagt in trafikflode per timme
(fordon/h * korfalt) dels i hogtrafik och dels i lagtrafik. Dessa klassades i flodesklass 1-3
enligt tabell 6. Emissionsfaktorerna pa gatulankar med flodesmatningar kunde déarmed
differentieras beroende pa aktuell trafikflodesklass. Indelningsgranserna baseras pa tidigare
forskningsresultat rorande vid vilka trafikfloden viktiga kormonsteregenskaper paverkas
(Ericsson, 2000 och Brundell-Freij och Ericsson, 2004). | figur 9 visas pa vilka lankar som
flodesmatningar utforts samt flodets storlek.

Tabell 6. Gruppindelning for trafikflode.
Grupp Indelningsspecifikation
1 < 200 fordon/h * korfalt
2 200 - 700 fordon/h * korfalt
3 = 700 fordon/h * korfalt
4 Inga flédesmatningar utférda
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Flédesmatning
(ADT)

- inget trafikflode tillgangligt
-~ 0-2500

#~ 2500 - 5000

@ 5000 - 7500

@®7500 - 10000

vag 16

Figur 9. Flodesmatningar i antal fordon per arsmedeldygn och korbana. Antalet lankar
med flodesmatningar dr 489 av 2232 stycken. Matningarna ar hamtade fran ar 1998.
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4.2 Framtagning av kdrmonster och emissioner

Fran 1SA-databasen togs kérmonsterdata, loggad fem ggr/sek, ut for varje klass (1-22).
Parametrarna fran databasen var: datum, klockslag, I6pande tid, varvtal, hastighet, lankid och
fordonsid. Fordonsid som tillhérde bussar utelamnades i sokningen da studien enbart
behandlar bilfordon. For att halla den utvalda dataméangd pa en hanterlig niva togs endast en
viss del av den totala datamangden ut. Primart soktes for varje gatuklass kordata ut fran en
vecka innan aktivering av aktiv gaspedal till aktiveringsdagen. Vid de sokningar da en klass
fick lite data (mindre an en timmes korning pa klassens lankar) ¢kades antalet dagar for
sokningen. Oversteg sokningens dataméngd mer 4n 14 timmars korning per klass (4
inladdningar av data i Excel), sd anvandes inte det dverstigande materialet pa grund ut av
ohanterlig dataméngd.

Ett schema for datahanteringen av kérmonster redovisas i figur 10. Den uttagna datan
kdrdes igenom programmet, Pre_Estva, vilket delade upp kordatan i enskilda datafiler for
varje kormonster och efter hogtrafik eller lagtrafik. 1SA-databasen bygger pa loggningar fem
ggr/sek. Ibland forekommer kortare avbrott i loggningen. Vi valde att vid tidsglapp om
kortare dn tva sekunder “laga” kormdnstret (hastighet och varvtal) genom en linjér
interpolering mellan vérdet innan och vérdet efter. Kdrmonstren bearbetades dérefter med
programmet Estva som utférde en utjamning av eventuella métfel genom lokalt viktad
minsta-kvadrat-regression. De lokala polynomen som anvéandes i berdkningarna har gradtal 2
(kvadratiska polynom) for hastigheten och gradtal 3 (kubiska polynom) fér accelerationen.
Fran Estva kom fardiga kérmaonster (hastighetsprofiler) ut som kordes igegnom programmen:
Parametrar  (berdkning av beskrivande matt pa kormonster) samt tva olika
berakningsprogram for utsldapp: EU-projektet DECADEs modell VeTESS och VTI’s
VETO-modell. Dérifran fick vi ut totallangden for varje kdrmonster, samt CO,-emissionen
for tre bilar:

0 en Skoda Octavia (dieselbil),

0 en VW Polo (liten bensinbil) och

0 en Volvo 940 (stor bensinbil).
Bada dessa program beraknar utslapp baserat pa den registrerade hastighetskurvan.

18



Miljoeffekter i form av CO,-utslapp pa Lunds gatunat

ISA-databas

- Datum (&r-ménad-dag)
- Klockslag (hh-mm-ss)
- Tid (tiondelssekund)
- Hastighet (km/h)
- Varvtal (rpm)
- Lankid
- Fordonsid
Pre_Estva

- Delar upp kordata i filer.
- Skiljer ut kérningar efter hog- eller
lagtrafik.
- Lagar tidsglapp
- Registrerar for varje kdrmonster:
0 Kklasstillhérighet (1-22)
0 hdg- och lagtrafik
o lankid
o fordonsid
o0 koérningsid
- Skriva ut till ny fil:
o tid
0 hastighet
o varvtal

Estva

- Jamnar ut kormonsterprofilerna
- Berdknar accelerationen
- Skriver ut till ny fil:

beréknar totalt 49 olika
parametervarden. | detta
delprojekt anvands endast
parametern “stracka” vilken
berdknar totallangden for varje

kdrningen.

berdknas CO, emissionen
ut i g/km fran en Skoda
Octavia och en VW Polo.

Figur 10. Flodesschema Gver anvénda program.
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o tid
0 hastighet
O acceleration
o varvtal
Parametrar VeTESS VETO
- Programmet Parametrar - For varje kormonster - For varje kormonster

berdknas CO, emissionen ut i
g/km frén en Volvo 940.




Miljoeffekter i form av CO,-utslapp pa Lunds gatunat

4.3 Bearbetning av data

For analysens genomforande togs en ny “sammanstalld” tabell fram, figur 11. Med hjélp av
nyckeln "korningsid” (ett unik nummer for varje kormonster) kopplades korningarna fran
programmen Parametrar, VeTESS och VETO ihop som vidare kopplades samman med
informationen fran kartan med hjélp av nyckeln "lankid” for att fa in flodesdata for varje
lank dér det forekommit en korning. Totalt anvdndes 15801 kérmonster i analysen.

Pre_Estva Kartan Parametrar VeTESS VETO
A A A

Hég- . - Polo Skoda Volvo

Komingsid | eller | Lankid (F/!k‘g’% Klase ::‘r’]"(‘j"(‘lgrf) co, co, co,
lagtrafik 9 (9/km) (g/km) (g/km)

1 1 2505 1 80 215 220 232

2 1 2733 - 1 120 230 225 227

3 0 1087 150 17 55 310 295 315

4 1 7970 500 2 320 207 200 194

5 0 4001 - 3 32 297 261 279

6 0 7970 500 2 315 200 191 208

15801

Figur 11. Exempel pa den sammanstallda tabellen. Informationen fran Parametrar,

VETESS och VETO kopplades samman med hjalp av kérningsid. Flodesinformation fran kartan
kopplades samman till évrig information med hjélp av lankid.

I den sammanstéllda tabellen berdknades den totala CO,-mangden i gram for varje
kérmonster och for respektive biltyp. Flodet, i fordon per timme och korfalt, berdknades
utifran vilken tid och pa vilken lank kdorningen hade korts. Detta flode klassades dérefter in i
4 olika flodesklasser, se tabell 6 i kapitel 4.1.4.

4.3.1 Genomsnittliga emissionsfaktorer

De tre olika bilmodellerna Skoda Octavia, VW Polo 16V och Volvo 940 valdes for att
representera biltyperna av dieselbil, liten och stor bensinbil. Utifran dessa skapades en
"medelbil” baserat pa respektive bilkategoris (dieselbil, liten bensinbil och stor bensinbil)
fordelning i Sverige (2003). Fordelningen, hamtad fran Bil Sweden’s broschyr; Bilismen i
Sverige 2003 (Bil Sweden, 2004), blev for respektive biltyp:

o Dieselbil: Skoda Octavia 4.7%
o Liten hil: VW Polo 16V 38,6%
o Stor hil: Volvo 940 56,7%

Bilar som kérdes av annat drivmedel dn diesel eller bensin utgjorde ar 2002 mindre an 1%o
av det totala antalet bilar i Sverige (Bil Sweden, 2004) och tas inte hansyn till i denna studie.
For att fa ut det totala medelvardet CO, (g/km) pa var och en av de 61 gatu- och
trafikflodesklasserna, summerades mangden gram CO, och delades med den totala
korningslangden pa respektive klass. Det nya totala medelvardet CO, (g/km) utgor de
emissionsfaktorer vi anvant for de 61 klasserna. Dessa emissionsfaktorer I&nkades till kartans
attributtabell, uppdelat pa hog respektive lagtrafik. De lankar som inte hade nagon
flodesméatning fick samma vérde i bade hog- respektive lagtrafik.
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5 Resultat

Syftet med denna studie var att pa uppdrag fran Lunds kommun studera utsldppen av CO,
fran biltrafik i Lunds gatunat. | uppdraget skulle utslappsméangden av CO, g/fkm beraknas
och kopplas till lanktyp i Lunds gatundt, kapitel 5.1. Vidare skulle den totala
utsldppsmangden av CO, g/dygn baserat pa gator dar trafikrakningar genomforts, kapitel
5.2, berdknas. | detta avseende representeras lanktyp av 61 gatu- och trafikflodesklasser fran
uppdelning av funktion, omradestyp, hastighetsgrans, forekomst av signalreglerade
korsningar, forekomst av hastighetsbegransande atgarder samt trafikflode i hog- och lagtrafik.
Resultaten redovisas i kart- och tabellform.

5.1 Utslappsmangd av koldioxid per fordonskilometer

och klass

| figur 12 illustreras resultatet av utslappsmangden CO, g/fkm under lagtrafik. Skillnaden i
utslappsméangd mellan hdg- och lagtrafik blev i de flesta fall blev mindre an 10 g/fkm varpa
en figur som visar utslappsmangden hogtrafik med samma intervall i legenden som for figur
12 skulle innebéra att manga skillnader inte skulle framkomma. Istallet redovisas i figur 13
skillnaden i utslapp i hogtrafik jamfort med lagtrafik for de olika gatuklasserna.

CO2 (g/fkm)\

vag 108

k E22

vag 16

2 Kilometers

Utslappsmangden koldioxid under lagtrafik e 200
200 - 225

" 225 - 250

\ 1 250 - 275

\ 7~ 275 - 300

\ #”~~ 300-325

\ L o & 325-350

vag 16 “"‘“"“‘ ‘ &= 350-375
:!l & 375 - 400

1

%

Figur 12.
fran de 61 gatu- och trafikflodesklasserna.
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De lankar dar det finns skillnad mellan hég- respektive lagtrafik illustreras i figur 13. Negativ
skillnad innebér att CO,-emissionen g/fkm var storre i lagtrafik dn i hogtrafik och vice versa.
Flest vagar med negativ skillnad &r det pa de centrala gatorna.

Figur 13.

-

o
4 ".
By X
v ‘llo
RS
= RG]
e ML

vag 108

Differensen mellan hdg- och lagtrafik

CO2 (g/fkm)
o~ 50 - -40
7~ -40- -30
#~ -30- -20
-20 - -10
-10- 0
-~ Ingen differens
0-10
7~ 10-20
&~ 20-30

2 Kilometers

N
k E22 !

Pa de flesta vagarna ar differensen mellan hog- och Iagtrafik positiv, dvs
emissionen av CO, &r storre i hogtrafik jamfort med i lagtrafik.

| tabell 7 redovisas de 61 klassernas emissioner i koldioxid gram per fordonskilometer. For
att tydligare visa generella trender, illustreras emissionsnivaerna for de olika klasserna aven i

ett diagram, figur 14.

Tabell 7. Koldioxid emissionen g/fkm for de 61 gatu- och trafikflodesklasserna.
Gatu Foérekommande Lag_trgﬂk HOg_tr?ﬂk CO, Antal Standard
klass  flodesklass (X =lank (X =lank (g/fkm) korningar avvikelse

finns) finns) 9 9
1 1 X X 351.87 157 103.69
4 X X 348.99 255 182.63
2 1 X X 306.06 378 112.85
4 X X 297.00 837 159.74
3 1 X X 327.24 75 204.98
4 X X 324.97 99 213.65
4 1 X X 277.85 30 109.62
2 - X 256.59 13 128.50
4 X X 254.30 1450 128.58
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5 1 X - 377.48 170 229.97
2 - X 364.00 58 183.80
4 X X 315.32 811 167.49
6 4 X X 255.37 237 104.61
7 1 X X 279.02 386 188.24
2 X X 273.55 164 130.29
4 X X 364.31 67 128.89
8 1 X - 275.84 495 153.73
2 - X 303.75 199 185.96
4 X X 368.87 138 226.35
9 1 X X 207.39 575 116.49
2 - X 236.19 68 97.92
4 X X 209.45 759 116.98
10 1 X X 247.81 158 84.85
2 - X 238.44 37 76.74
4 X X 250.21 240 97.65
11 1 X X 228.77 296 156.55
2 - X 247.78 89 179.72
4 X X 233.20 385 162.07
12 1 X X 241.55 206 179.31
2 - X 254.65 51 194.57
13 1 X X 347.84 280 173.60
2 - X 297.93 13 78.80
4 X X 342.74 75 176.78
14 1 X X 186.89 320 77.45
2 X X 194.57 190 131.39
3 - X 189.59 14 191.21
4 X X 221.46 151 136.11
15 1 X X 222.29 200 73.73
2 - X 230.53 51 84.01
4 X X 202.73 98 67.79
16 1 X X 215.50 505 136.82
2 X X 223.12 436 161.11
3 - X 239.28 22 80.84
4 X X 194.80 22 96.56
17 1 X - 191.71 91 143.76
2 - X 204.97 45 122.75
18 1 X X 293.37 1014 162.18
2 X X 294.05 655 167.96
3 - X 311.09 69 148.49
4 X X 338.73 59 163.45
19 1 X X 208.01 235 114.99
2 X X 211.19 175 89.42
3 - X 223.33 33 84.24
4 X X 198.15 340 92.17
20 1 X - 193.14 509 83.22
2 - X 200.22 252 90.38
4 X X 290.00 44 170.98
21 1 X - 388.86 52 53.15
2 - X 379.46 37 54.93
4 X X 269.09 554 103.11
22 4 X X 246.55 377 83.46
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Figur 14. Diagramet beskriver resulaten fran tabell 7 dar x-axeln anger de 22 gatuklasserna och y-axeln anger mangden koldioxid i gram per kilometer och fordon.

Siffrorna 1 till 4 anger trafikflodesklasserna fran tabell 6 i de 22 gatuklasserna.
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5.2 Total utslappsmangd av koldioxid per klass

De totala utsldppsmangderna &r en kombination av antalet korda fordonskilometer (fkm) och
emissionsfaktorerna (g/fkm) for de olika gatu- och trafikklasserna. De totala utslappen
beraknades genom multiplikation av trafikflodet (fordon/h) och langden pa respektive lank (ger
trafikarbetet fkm per timma) och darefter multiplikation med emissionsfaktorn (g/fkm) for
respektive lank. Redovisningen sker i kg/dygn. En begrdnsning &r att detta endast kunde goras
for de gatuldankar dar Lunds kommun genomfort trafikrdkningar (figur 9) dvs berédkningarna
géller enbart denna begrénsade del av gatundtet. Exempelvis fanns inga trafikrakningar for E22
(vilken med all sannolikhet bidrar mycket till det totala utsldppsméngderna i Lund) och i stort
sett inga matningar i lokalnatet utanfor centrumomradet.

Berékning av den totala utslappsmangden CO, kg/dygn redovisas i figur 15. Dessa data kunde
enbart beraknas pa de lankar dar trafikrakningar genomforts. Resultatet erholls fran;

(0]

O0O0O0

CO, emissionen i hog- respektive lagtrafik for respektive klass,
flodet i hog- respektive lagtrafik,

antalet korfalt,

langden for varje lank och

andelen timmar som &r i hog- respektive lagtrafik.

/ CO2 (kg/dygn) \

Total utslappsmangd koldioxid (kg/dygn) T e yrefdiode fladnald!
7~~~ 25-50

7 50-100

#~ 100 - 250

#~ 250 - 500

& 500 - 1000

& > 1000

vag 108

? Kilometers
1

\ 22 —— /

Figur 15. Den totala méngden CO, i kg per dygn.

25



Miljoeffekter i form av CO,-utslapp pa Lunds gatunat

Den ovan redovisade metoden att berdkna totalt utslapp per dygn medforde vissa missvisande
troskeleffekter. Exempelvis visar figur 15 lagre utslapp omkring vissa korsningar dn pa lankar.
Detta beror pa lankindelningen i kombination med att berakningssattet ovan innebér att korta
lankar far sma totala utslappsmangder (Totalt utslapp = emissionsfaktorn for lanktypen *
lankens langd * antal fordon). | figur 16 redovisas istéllet totala utsldppet i kg per km vég vilket
get en mer rattvisande bild av det relativa bidraget fran olika vagavsnitt.

/ Total utslappsmangd av koldioxid CO2 kg/km vég och dygn\
1 < Inget trafikfléde tillgangligt
(kg/km vag och dygn) BbPO 9eng19

7~ 1000 - 2000
#~ 2000 - 3000
& 3000 - 4000
& 4000 - 5000

E22

vag 108

. g Kilometers
T 1

\_

Figur 16. Den totala méngden CO, kg per km vég och dygn dér trafikberdkningar utforts.

Figur 16, visar att framforallt de stora infarts- och genomfartslederna bidrar mycket till de totala
utslappsmangderna av CO, och att exempelvis lokalgator i centrum ger relativt sma bidrag.
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6 Diskussion och slutsats

Gatunatet i Lunds tatort har klassats in efter végnatets funktion, omradestyp, hastighetsgrans,
forekomst av signalreglerade korsningar, forekomst av hastighetsbegransande atgarder samt
trafikflode. Totalt gav denna indelning 61 klasser. Fran ISA-databasen har verkliga kormonster
hdmtats varpa;

o emissionsméngden CO, gram per fordonskilometer och

o den totala emissionen CO, kilogram per dygn pa de lankar dér trafikflodesmétningar

genomforts.

Studien &r ett forsok till att studera och belysa hur CO,-utslapp fran biltrafik fordelas over
Lunds gatunét.

6.1 Indelning av klasser

Uttagningen av kormaénster fran ISA-databasen baserades pa de 22 gatuklasserna, tabell 1. For
uttagningen anvandes information om hur gatunatet sag ut vid den tiden, dvs mellan aren 1999
och 2001. | gatunatet rader det standigt ombyggnationer av exempelvis korsningar med
trafiksignaler som blir rondeller eller tillskott/borttagning av hastighetsbegransande atgarder.
Detta gor dels att klassningen i kartan &r i konstant behov av uppdatering men &ven att
kérmonstren for varje enskild klass inte kan stimma 6verens till hundra procent for varje
korning. Under de senaste aren har manga tilloyggnader i form av upphéjningar av gang och
cykelstrak gjorts. | denna studie har vi, efter egna inventeringar, material fran Lunds kommun
samt gamla uppgifter fran tidigare studier vid LTH, forsokt att sarskilja vilka farthinder som
fanns under den tiden da ISA-bilarna loggades. Till en borjan var planen att dven studera om
det fanns emissionsskillnader mellan lankar dér ett farthinder var placerat mitt pa lanken eller
vid in- och utfart till huvudled (dvs LundaMaTs projektets upphojda gang- och cykelGverfarter
vid sidogator, dar cyklister har rod sten och gangare gra sten). Problemet med denna klassning
var att flertalet av alla farthinder placerade vid in- och utfart till huvudled inte var byggda da
ISA-bilarna loggades. De lankar som under loggningen hade farthinder representerar i denna
studie alla former av farthinder, &ven de som &r av nyare variant.

Nar uttagningen fran I1SA-databasen gjordes, av de 22 gatuklasserna, visste vi inte hur manga
klasser det skulle bli totalt nar flodesindelningen var gjord. Eftersom trafikflddesinformationen
fanns lagrad i kartan och inte i databasen var det omgjligt att upptécka vilka flodesklasser som
hade behovt fler kdrningar. Detta gjorde att antalet korningar for en del flodesklasser ar relativt
litet och darmed har en svagare tillforlitlighet. | bilaga 3 beskrivs forhallandet mellan den totala
langden av de loggade kdrmonstren per klass och den totala ldngden vég per klass, for att ge ett
matt pa hur mycket data det finns i varje klass. Ett annat matt pa osakerheten i resultaten for de
61 klasserna visas i tabell 7 under kolumn standardavvikelse. Vi har underhand for tolkningen
av resultaten dven végt in ungeférliga konfidensintervall for de skattade medelemissionerna (=
+2 * standardavvikelsen/(roten ur N)).

Under projektets gang har det skett flera omklassningar, exempelvis om vi upptéackt att antalet
korningar blivit for litet for att representera en klass. Om det ar fa lankar i en klass ar det viktigt
att dessa gator har mycket trafik for att minska risken att de kdrmonster vi anvénder inte bara
representerar en eller ett fatal bilar och forare. En klass med fa lankar skulle kunna oka risken att
resultatet paverkas i alltfor hog grad av enstaka lankar som pa nagot satt ar specialutformade, till
exempel vid en jourbutik dar manga bilar ofta stannar till och mycket folk gar 6ver. Om sa &r
fallet finns det en osdkerhet for att kérmonstret kan ge ett vinklat resultat. De redovisade
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emissionsfaktorerna géller for gatuklassen och inte for enskilda gator. Resultaten ska tolkas ur
ett generellt perspektiv, som jamforelse mellan grupper och klasser inom vilka variationer
forekommer, inte som en absolut sanning om utslappen pa specifika gator.

Det hade varit intressant att studera den exakta CO, emissionen for varje specifik l&ank.
Problemet med detta ar att det inte finns tillrackligt med data fran alla lankar samt att data kan
saknas for vissa typer pga ombyggnationer av vagnatet som dr gjorda efter 2001. Fordelningen
av korningar som representerade denna studie visas i figur 17. Korningar pa 1071 lankar
representerar de totalt 2232 lankar som finns i gatundtet. Fordelen med att klassa in gatunétet
ar att resultatet kan appliceras pa andra stader med likartade forhallande. Om detta kan goras ar
dock beroende pa om de indelningsgrunder vi valt verkligen representerar det som paverkar
kérmonstret och emissionsfaktorerna under andra forhallanden. Enskilda omstandigheter kan
naturligtvis ge andra resultat.

Antal kérningar
-~ Ingen korning
771-5

7~ 6-10

7~ 11-40

&~ 41-100

iy & 101 - 402

\‘i_‘-‘l“ —
Ty 7 O — *—v&/ 5
,V?'l “‘,.5; ‘fig'

N ol A 2
) i

Lankar som anvands i analysen

vag 108

-

Figur 17. Lokalisering samt antalet kdrningar i det representerade underlaget.

Vid uttagningen av loggdata fran ISA-databasen upptéacktes att korningar som passerade en
korsning ibland loggade data till fel lank. Orsaken &r att loggningen maste hela tiden ske till
nagon lank och i en korsning kan eventuellt en sidogata registreras for en kort stund. Detta har
korrigerats genom att ta bort alla kérningar som &r kortare &n 20 meter. En annan felkélla &r de
tidsglapp som finns i databasen. Dessa beror pa att gps-mottagaren i bilen ar skymd och tappar
kontakten med signalerna som sands ut fran satelliterna. | programmet Pre_Estva gjordes en
linjar reparation av varvtal och hastighet pa glapp som var under tva sekunder. Hade inte nagon
lagning gjorts skulle fler kérningar ha gatt under kategorin: kortare 4n 20 meter.

Fordelning av stora, sma och dieselbilar i Lunds tatort berdknades fran ett medelvarde éver hela
landet. Bilparken for Lund kan se annorlunda ut i jamfcrelse med Sverige i stort. Det maste
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kraftigt poangteras att olika bilar och motorer reagerar olika pa olika korsatt. For att fa
representativa utslappsfaktorer skulle ett storre antal bilmodeller behdva inga i studien &n de tre
vi har haft tillgang till. Aven berikningsmodeller for avgasutslapp har felkallor. De modeller vi
anvéant har dr dock validerade mot métningar for de aktuella fordonen.

6.2 Tolkning av resultatet, slutsatser

6.2.1 Emissionsfaktorer av CO, for olika gatu- och trafikklasser

Studiens resultat visar stora standardavvikelser (och standardfel) for bilarnas emissionsfaktorer
pa de olika gatuklasserna och bor darfor enbart ses som indikativa. | stora drag kan man utlasa
en del tendenser avseende emissionsfaktorerna matt som gram CO, per fordonskilometer i
gatunatets olika klasser.

6.2.1.1 Trafiksignaler

Ur figur 14 framgar att gatuklasserna 3, 5, 13 och 18, alla med trafiksignaler, utmarker sig
genom att resultera i hdga emissioner i jamforelse till de andra Kklasserna med likartade
forhallanden. 1 tabell 8 redovisas en jamforelse mellan de olika klasserna med avseende pa
forekomst och tathet av trafiksignaler. Gatuklass 3 och 5 vilka inkluderar savél glesa som tata
trafiksignaler jamfors med gatuklasserna 2 och 4 vilka har motsvarande forhallanden utan
trafiksignaler. Gatuklasserna 13 och 18 har téta trafiksignaler och jamférs med motsvarande
forhallanden med glesa trafiksignaler respektive helt utan trafiksignaler. Gatuklass 13 ska
darmed jamfora med gatuklass 9 och 10 (utan trafiksignaler) samt 11 och 12 med glesa
trafiksignaler. Gatuklass 18 jamfors pa samma sitt med gatuklass 14 och 15 (utan trafiksignaler)
respektive 16 och 17 (med glesa trafiksignaler). Se &ven tabell 8 nedan.

Huvudgator utanfor centrum med hastighetsgrans 30 eller 50 med glesa trafiksignaler visar inte
namnvart hogre emissionsfaktorer for CO, &n motsvarande gator utan trafiksignaler. Inte heller
huvudgator med hastighetsgrans 70 km/h visar hogre utsldpp om de har glesa trafiksignaler
jdmfort med om de saknar trafiksignaler. For huvudgator utanfor centrum verkar det dérfor
som att trafiksignaler framforallt har negativ effekt pa CO, utslappen da de forekommer med
hog tithet dvs da avstandet till annan trafiksignal & mindre &n 200 meter eller avstandet till
annan korsning (ej trafiksignal) & mindre &n 100 meter.

Resultatet Overensstdmmer i hdg grad med en nyligen avslutad studie av hur kérmonstret

paverkas av olika faktorer (Brundell-Freij och Ericsson 2004) dar det framkom att tathet av
signalreglerade korsningar hade mycket stor effekt pa utslappsgenererande kérmonsterfaktorer.
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Tabell 8. Inbérdes jamforelse mellan ndgra gatuklasser avseende trafiksignalers inverkan.

Gatu-  Beskrivning Relativt hdga utldpp +

klass eller laga dito -

2 Lokala bostadsgator 30, utan trafiksignaler med eller utan -
gupp.

3 Lokala bostadsgator 30, med trafiksignaler (tata eller +
glesa), utan gupp.

4 Lokala bostadsgator 50, utan trafiksignaler, med eller utan -
gupp.

5 Lokala bostadsgator 50, med trafiksignaler (tata eller +
glesa), med eller utan gupp.

9 Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, utan -
trafiksignaler eller gupp.

10 Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, utan -
trafiksignaler med gupp

11 Huvudgator i bostadsomrade, 30 eller 50 km/h, med glesa -
trafiksignaler utan gupp

12 Huvudgator i bostadsomrade, 30 eller 50 km/h, med glesa -
trafiksignaler med gupp

13 Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, téta +
trafiksignaler med eller utan gupp

14 Huvudgator 6vriga (ej bostadsomrade eller centrum), 50 -
km/h, utan trafiksignaler, utan gupp

15 Huvudgator 6vriga (ej bostadsomrade eller centrum), 50 -
km/h, utan trafiksignaler med gupp

16 Huvudgator 6vriga (ej bostadsomrade eller centrum), 50 -
km/h, med glesa trafiksignaler utan gupp

17 Huvudgator 6vriga (ej bostadsomrade eller centrum), 50 -
km/h, med glesa trafiksignaler med gupp

18 Huvudgator 6vriga (ej bostad- eller centrumomrade) 50, +

med tata trafiksignaler utan gupp.
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6.2.1.2 Olika gatuklasser fransett effekten av trafiksignaler

Utdver effekterna av trafiksignaler finns en tendens till tre urskiljningsbara grupper som har
olika niva pa de uppvisade emissionsfaktorerna.

o Lokalgator i alla typer av omraden samt huvudgator lokaliserade till centrum tenderar ha
hoga utslapp (medelniva 250-370 g/fkm eller motsvarande 1.07 — 1.59 I/mil) jamfort med
dvriga huvudgator.

e Huvudgator utanfor centrum (hastighetsgrans 30, 50 eller 70 km/h) och utan téta
trafiksignaler tenderade att ha de lagsta utslappen per fkm (medelniva 180-250 g/fkm eller
motsvarande 0.77 — 1.07 I/mil).

e Huvudgator med hastighetsgrans 90 km/h tenderar att ha hoga utslapp per fkm (medelniva
270-390 g/fkm eller motsvarande 1.16 — 1.67 I/mil).

Betraffande lokalgator visar figur 14 lagre utsldpp for hastighetsgrans 50 (gatutyp 4) &n
motsvarande med hastighetsgrans 30 (gatutyp 2). Det bor dock observeras att
konfidensintervaller for gatutyp 4 ar stort och tacker for tva flodesklasser konfidensintervallet
for gatutyp 2. Detta innebér att skillnaden ar osaker och att emissionsfaktorer pa lokalgata i
bostadsomrade med hastighetsgrans 50 &r osdkert bestamd alternativt varierar mycket. Olika
studier har givit olika resultat betr&ffande utslapp och brénsleférbrukning i 30 resp 50 miljo.

Metodiken i denna studie skiljer sig fran resultaten av Smidfelt Rosqvist (2003). Smidfelt
Rosqvist studerade utslappseffekten pa hela resor utifran de miljoer som ingick utmed rutten.
Smidfelt Rosqvist fann dvervagande tendenser till minskande effekt pa bransleforbrukning och
avgasutslapp av passage av hastighetsbegransande atgarder samt lagre utslapp per meter for
korning pa 30-gator &n pa 50-gator. Smidfelt Rosqvist har aven visat att det finns
efterslapningseffekter under en resa som innebér att korsattet i en viss miljo inte bara paverkas
av den aktuella utformningen pa lanken, utan ocksa av vilken trafikmiljo man fardats genom
tidigare under resan. Ett valkant exempel pa detta ar "fartblindhet” dvs att forare som kommer
fran en hoghastighetsmiljo tenderar att ha hogre hastighet aven da de kor in pa gator med lagre
hastighetsstandard. Smidfelt Rosqvists resultat tyder pa att passage av ett omrade med
hastighetsgrans 30 och dven passage av hastighetsbegransande atgarder kan medfora att korsattet
paverkas dven framover pa angransande ldnkar och da i miljévanlig riktning. |1 den hér
redovisade studien rapporteras utslappen lankvis dvs endast de utsliapp som sker pa lanken
kopplas till lanken och eventuella efterslapningseffekter bakas in nésta lank.

6.2.1.3 Hastighetsdampande atgarder

Angaende farthinders paverkan ar det svart att se tydliga skillnader. Man kan gora fyra parvisa
jamforelser mellan gatuklasser med och utan farthinder och i 6vrigt liknande férhallanden
(gatuklass 9 jamfors med 10, 11 med 12, 14 med 15 och 16 med 17) i figur 14. Jamforelsen
visar tva fall dar forekomst av farthinder tenderar att Oka utslappsnivaerna med en liten
magnitud (10-40 g/fkm) ett fall med relativt lika (6kning med 10-20 g/fkm) och en dar
utsldppen tenderar att minska (30 g/fkm). Variationerna ar sma och resultaten maste betecknas
som osakra. Vid studier av konfidensintervallen for CO,-utsldapp i anslutning till
hastighetsdampande atgarder finns endast en effekt som kan betecknas som signifikant.
Huvudgator som ej ligger i centrum med hastighetsgrans 30 eller 50 utan trafiksignaler, har i
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laga trafikfloden (<200 fordon/h*korfalt) nagot hogre utslapp (omkring 25 g/fkm) om gatan har
gupp. Denna skillnad kunde inte pavisas i hogre trafikfloden (>200 f/h*korfalt). Effekterna
underskrider i storlek exempelvis de ovan n&mnda effekterna av trafiksignaler och av
gatuklasserna enligt ovan.

6.2.1.4 Betydelsen av hog- respektive lagtrafik for emissionsfaktorerna

Det ar inte majligt att dra ndgon séker slutsats angaende betydelsen av hog- respektive lagtrafik
pa emissionsfaktorerna. Sjutton av de totalt tjugotva gatuklasserna i materialet har kérmonster
for mer a@n en av flodesklasserna 1-3. Flodesklass 4 betecknar gatulankar som saknar
flodesmétningnar och undantas ur denna analys. Nio av dessa sjutton klasser visar 6kande
emissionsfaktorer med 6kande trafikflode, 6kningen &r i de flesta fall dock av liten magnitud
och innanfér intervallet en standardavvikelse fran medelvardet. Sex gatuklasser visar minskande
emissionsfaktor med okande fléde dven detta av liten magnitud. Tva klasser har ungefar samma
emissionsfaktor for de olika flodesklasserna.

Figur 13 visar skillnaderna i emissionsfaktorer pa olika gator i hogtrafik jamfort med lagtrafik.
Det visar sig att de flesta lankar med lagre utslapp i hogtrafik an i lagtrafik fanns inom centrala
gator. En hypotetisk forklaring till denna skillnad kan vara att ett lagt flode pa de centrala
gatorna och dven andra gator med hdg korsningstathet kan innebdra att bilarna kor lite
snabbare, med kraftigare accelerationer och inbromsningar i anslutning till korsningar, och
darmed ge hogre emissionsfaktorer, medan ett hogt trafikflode pa de centrala gatorna istallet
skulle kunna innebéra lagre men jamnare hastighet. Detta pa grund av att det ar sa kort stracka
mellan korsningar och andra hinder exempelvis Gvergangsstallen att det inte ar lont att
accelerera upp vid hogt flode. Vi har dock inte inom ramen for denna studie kunnat jamfora
hur olika kérmonsterparametrar varierar under de olika trafikforhallandena.

Studien visade knappast nagot forklaringsvarde av hog- respektive lagtrafik pa
emissionsfaktorerna och det kan vara vart att dvervdga att sammanstdlla emissionsfaktorer
enbart for gatuklasserna 1-22 utan hansyn till olika flodesklasser for att f& hogre precision i
skattningen av medelutslappsnivaerna.

6.2.2 Totala utslapp av CO, 6ver gatunatet i Lund

Om man vidare jamfor figur 9 flodeskartan med figur 15 som visar de totala bidragen till CO,-
utslappet framgar att de storsta bidragen ser ut att komma fran lanktyper med stort trafikarbete
(fkm). Exempel pa gatuklasser med hoga totala bidrag &r enligt denna berdkning huvudgator av
karaktdren infarts och genomfartsleder, utanfor centrum och bostadsomraden, med
hastighetsgrans 50 eller 70 km/h (gatuklass 14, 16, 18, 19, 20). Det &r intressant att notera att
av dessa gatuklasser tillhor alla utom en den grupp av gatuklasser som hade Ilagst
emissionsfaktorer i g/fkm. Undantaget utgors av gatuklass 18, huvudgator utanfér centrum eller
bostadsomraden med hastighetsgréans 50 och tata trafiksignaler, vilka enligt tidigare visade sig ha
hdga emissionsfaktorer. | bilaga redovisas var i gatunétet lankar av gatuklass 18 &r belagna.

Exempel pa lankar med hdga emissionsfaktorer var lokalgator i centrum och bostadsomraden.
Pa denna typ av gator saknas dock flodesmaétningar i stor utstrackning sa effekten pa de totala
utslappen pa dessa gator kan inte uttolkas fran denna studie. Enligt en motsvarande studie i
Visteras (Ericsson och Brundell-Freij 2001) var framforallt bidraget fran lokala bostadsgator
icke ovasentligt pga dels hoga emissionsfaktorer och dels att dessa gator hade en relativt stor
andel av trafikarbetet (bl a via relativt stor andel av gatunéatets Iangd). | dvrigt visade studien i
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Visteras liten total effekt for lokalgator exempelvis hade lokalgator i centrum mycket sma
andelar av de totala utslappsméangderna. Om sd ar fallet dven for Lund beror med all
sannolikhet pa graden av jamforbarhet mellan stadskarnorna med avseende pa trafikarbete och
stadskérnans storlek.

6.3 Anvandningsomraden i praktiken

Det ar vanskligt att dra slutsatser om orsakssamband fran en deskriptiv studie som denna. Vi
valde i studiens inledning att gbéra en ganska detaljerad indelning av gatundtet. De
emissionsfaktorer vi redovisar per gatu- och trafikklass har stora variationer kring sina
medelvarden. Vidare maste man halla i minnet vid betraktande av enskilda gatuavsnitt att den
emissionsfaktor som redovisas representerar gatuklassen dvs. & en sammanvagning av manga
gator av liknande typ. Om man Gvervager att gora atgarder i gatunatet maste man i varje enskilt
fall naturligtvis vaga in andra viktiga aspekter an CO,-utslappet, exempelvis trafiksakerhet,
kapacitet och framkomlighet.

For CO, till skillnad fran manga andra utsldppskomponenter exempelvis kvaveoxider NO, och
kolvaten HC (vilka &r skadliga ur halsosynpunkt) &r det endast den totala méngden utsldpp som
ar avgorande for skadeverkningarna och inte var i gatundtet utslappen sker. Daremot kan ju
olika delar av gatunatet ha olika stor betydelse for att alstra utsldppen via en kombination av
trafikarbetet och emissionsfaktorn pa en viss gata. Studien visar, med reservation for
begransningen i tillgang pa trafikrakningar, att framforallt lankar med hoga trafikfloden bidrar
med stora CO,-utsldpp. Dessa gator hade med undantag for gatuklass 18 relativt sett laga
emissionsfaktorer av CO, mdtt i g/fkm. En slutsats av detta & att en minskning av CO,
utsldappen framst kan uppnas genom en reduktion av trafikarbetet exempelvis via andrade
resmonster.

Utover en allman minskning av trafikarbetet pekar resultaten pa att man bor undvika alltfor
omfattande anvadndning av tétt placerade signalreglerade korsningar. Gatuklass 18, huvudgator
utanfor centrum och bostadsomraden med tata trafiksignaler tenderar, hade saval hoga
emissionsfaktorer som stort trafikarbete. Tidigare studier har visat att cirkulationsplatser i
manga fall visar sig gynnsammare ur utslappssynpunkt an trafiksignaler (Smidfelt Rosqvist,
2003 och Varhelyi, 2002). Vid framtida 6versyn av gatunatet bor tata trafiksignaler undvikas
och dér det dr mojligt ersdttas med andra regleringsformer exempelvis cirkulationsplatser. Ut
CO, synpunkt borde enligt denna studie i forsta hand korsningarna med trafiksignaler beldgna
pa gatuklass 18 ses Gver (se bilaga 1).

Trafikarbetet bor dven begransas pa de gatuklasser som har de hogsta emissionsfaktorerna da
dessa gatuklasser ger storre effekt av ett Okat trafikarbete dn andra. Exempel pa sadana
gatuklasser ar samtliga gator i lokalndtet samt huvudgator i centrum. Fortsatt begransning av
biltrafik exempelvis i centrum och lokala bostadsomraden &r darmed onskvard. Det ar
emellertid viktigt att pa olika sitt vidmakthalla en tillgangligheten till butikerna i centrum sa att
man inte far en flykt av kunder till externa affarscentra som endast nas med bil.

Storleken av inomvariationen mellan emissionsfaktorerna pa respektive gatuklass i denna och
tidigare studier tyder pa att utbildning i bransle- och emissionshesparande korsatt har potential.
Uppféljning av utbildning i sk Ecodriving visar en langsiktig potential pa ca 5% och att
resultaten & mer stabila for forare som regelbundet féljer upp sin brénsleférbrukning
(Johansson et al 2003).
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For en total sdnkning av utsldppen behdver bilars specifika forbrukning av fossila branslen
reduceras avsevart. Detta kan ske genom Overgang till branslesnalare teknologi, fordon med
lagre vikt och branslebesparande korsatt. Pa langre sikt bor dock nya fordonskoncept med
drivsystem som bygger pa alternativa fornyelsebara branslen framjas.

6.4 Fortsatt forskning

Data fran ISA-studien &r unika. Vi har mojlighet att ur en stor databas med kérmonster fran ett
stort antal bilar analysera samband som ror kormonster och korsatt och emissioner med
koppling till gatunétet och dess uppbyggnad. Nedan & namnt nagra exempel pa fortsatta
analyser av dessa data:

(0]

(0]

Analys av andra utslapp an CO,, t ex NO, och HC, i forhallande till gatuklasserna i
Lunds nét.

Analys av olika kdrmonstermatt exempelvis matt pa hastighet, acceleration, effektuttag
och stopptider kopplat till gatuklasserna.

Applicering av gatuklasserna och deras kormonster pd kommande avgasmodeller
exempelvis ARTEMIS och kommande luftkvalitetsmodellen SIMAIR.

Ytterligare analyser av olika korsningsutformningar och regleringsformer ur
emissionssynpunkt exempelvis cirkulationsplatser. Dock maste de cirkulationsplatser som
fanns i gatunatet under tiden da I1SA-studien genomfordes beaktas beroende pa om de &r
representativa for de, ofta sma, cirkulationsplatser som byggts pa senare ar.
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Bilaga 1 Gatuklasser 1 - 22

Klass 1

Klass 2

- N

Legend

-~ vagnat

— klass 1

- /
Lokala centrumgator 30, med eller utan trafiksignaler och gupp.
/
Legend
~~ vagnat

= klass 2

N e J

Lokala bostadsgator 30, utan trafiksignaler med eller utan gupp.
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Klass 3

Klass 4

Legend
<~ vagnat
= klass 3

vig 108

-

FELA
V02T

el

lsv

Legend
~ vagnat
= klass 4

J

Lokala bostadsgator 50, utan trafiksignaler, med eller utan gupp.
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Legend
~ vagnat
= klass 5
Legend
-~ vagnat
= klass 6

2 Kilometers
2 Kilometers
1
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B avie:
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/4
m-lllllll:w}'
N

E22

Lokala bostadsgator 50, med trafiksignaler, med eller utan gupp.

Klass 5

Lokalgator 6vrigt, 30 eller 50, utan trafiksignaler med eller utan gupp.
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Klass 7

Klass 8

s a

Legend
-~ vagnat

= klass 7

>
A
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NS
T

8
a III=

AZ
)
L

. %
Huvudgator i centrum 30 eller 50, utan trafiksignaler med eller utan gupp.
/ N
Legend
-~ vagnat

= klass 8

. /

Huvudgator i centrum 30 eller 50, med trafiksignaler utan gupp.
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2 Kilometers

Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, utan trafiksignaler eller gupp.

Klass 9

~~ vagnat
= klass 10

Legend

2 Kilometers

E22

Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, utan trafiksignaler med gupp.

Klass 10
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Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, glesa trafiksignaler utan gupp.

Klass 11

Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, glesa trafiksignaler med gupp.

Klass 12
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e ™
Legend
-~ vagnat

= klass 13

- /
Klass 13 Huvudgator i bostadsomrade 30 eller 50, téta trafiksignaler med eller utan gupp.
- )
Legend
-~ véagnat
= klass 14

/T A
Qi
P

s

vag 108

- J

Klass 14 Huvudgator ej bostad- eller centrumomrade 50, utan trafiksignaler eller gupp.
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4 N
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Klass 15 Huvudgator ej bostad- eller centrumomrade 50, utan trafiksignaler med gupp.
4 N
Legend
~ véagnat

= klass 16

. /

Klass 16 Huvudgator ej bostad- eller centrumomrade 50, med glesa trafiksignaler utan gupp.
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Klass 17 Huvudgator ej bostad- eller centrumomrade 50, med glesa trafiksignaler med gupp.
4 N
Legend
~ véagnat

= klass 18

. /

Klass 18 Huvudgator ej bostad- eller centrumomrade 50, med tata trafiksignaler utan gupp.
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Klass 19

Klass 20
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Legend
-~ véagnat
= klass 19

\ E22 ' /
Huvudnat 70 utan trafiksignaler eller gupp.
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Legend
-~ véagnat
= klass 20

.

Huvudnat 70 med glesa trafiksignaler utan gupp.
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Legend
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Klass 21 Huvudnat 90 utan trafiksignaler eller gupp.

%

~

Legend
-~ véagnat
= klass 22

. /

Huvudnat 110 utan trafiksignaler eller gupp (trafiksignal férekommer dock vid

Klass 22
avfart).
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Bilaga 2 Signalreglerande korsningar
///

Legend

-~ vagnat

® signalljus

48



Miljoeffekter i form av CO,-utslapp pa Lunds gatunat

Bilaga 3 Korningslangd

Total korstracka (m)
Gatuklass Flodesklass / 20 - 50
Total véagléngd i klassen (m) © 50 - 100
> 100
1 1 15.6 500060000 |
4 5.5
2 1 371
4 4.5
3 1 89.8
4 1 14.6
4 2.4
5 1 141.7
4 26.6
6 4 4.9 |
7 1 75.8
2 22.2
4 15.8
8 1 59.3
2 236 I |
4 34.6 [ ]
2 9.5
4 6.7
10 1 15.9
2 6.4
4 3.8 [ ]
11 1 111.6
2 17.6 0000000000
4 473.2
12 1 158.0
2 12.7 SRR |
13 1 29.6
2 10.6
4 9.4
14 1 278
2 48
3 4.3
4 3.4 [ ]
15 1 42.9 |
2 11.6
4 26.2
16 1 90.2
2 6.8
3 22.0
4 6.8
17 1 51.5
2 28.1 [ ]
18 1 702.9
2 245 [ ]
3 32.0
4 30.3
19 1 842.1
2 215 [ ]
3 67.6
4 221
20 1 40.7
2 211
4 2.8 I
21 1 3.9 [ ]
2 3.0
4 12.6
22 4 10.4 [50GE000000T]
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