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Forord

Detta PM ar en redovisning av delmoment 4 inom projektet ”Aktiv trafikstyrning for
forbattrad luftkvalitet och minskad klimatpaverkan utmed statligt vagnat” med finansiering
fran Trafikverkets Fol-portfolj Mojliggora.

Projektet ar genomfort av SLB-analys vid Miljoforvaltningen i Stockholm. Projektledare
vid SLB-analys har varit Michael Norman och Kristina Eneroth. Kontaktpersoner pa
Trafikverket har varit Michelle Benyamine-Remahl och Jeffery Archer.
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Sammanfattning

Delmoment 4 gar igenom de samband mellan trafikparametrar, meteorologiska variabler och luftkvalitet
vi hittills funnit i projektet. Syftet med delmomentet ar att gbra en samlad analys av trafik- och
luftkvalitetsdata fore inférandet av variabel hastighet, samt foresla en formulering som kan anvandas
for miljobaserad trafikstyrning och underséka om SLB:s prognosmodell for luftféroreningar kan
anvandas operativt for miljobaserat trafikstyrning vid E4/E20 forbi Hallunda-matplatserna och pa andra
platser.

Samlad analys av trafik- och luftkvalitetsdata

Matningarna visar att miljokvalitetsmalen for PM10 och NO; inte nas i anslutning till E4/E20 vid
Hallunda-matplatserna.

Fler an 50 % av fordonen som passerar matplatserna vid Hallunda kor fortare dan 90 km/h. Vara
modellberdkningar visar att reducerad hastighet skulle ge battre luftkvalitet och minskad
klimatpaverkan. Vi visar att genom att minska fran nuvarande medelhastighet (87 km/h) till 60 km/h
minskar NOx- och CO2-utsldppen med ca. 8 % vardera. Samma scenario leder till en minskning av
PM10-halterna utmed E4/E20 med, i medeltal, 10 - 15 % (2 - 3 ug/md).

Trafikverkets nyligen implementerade trafikstyrningsalgoritm innebér teoretiskt sdnkt hastighet under
ca. 13 % av tiden, samtidigt som luftkvaliteten endast forbéttras marginellt. Genom att istéllet styra
trafiken baserat paA PM10- och NO,-halter gar det att uppna tydligare klimat- och miljovinster. Den
formulering vi foreslar leder till reducerad hastighet under 12 % av tiden och en sankning av antalet
dygn med dygnsmedelkoncentration av PM10 ¢6ver 30 upg/m® frdn ca. 50 till drygt 40
(miljokvalitetsmalet for PM10 tillater 35 dygn per ar). For NO2 leder den miljobaserade trafikstyrningen
bl.a. till att antalet timmar med medelhalter 6ver 60 pg/m* minskas fran knappt 400 till ca. 260 stycken
per ar (miljokvalitetsmalet for NO tillater 175 timmar per ar).

Miljobaserad trafikstyrning
Vi foreslar foljande formulering:

Om aktuell halt av PM10 eller NO, verskrider ett troskelvarde* skall den skyltade hastigheten minskas
fran 80 km/h till 60 km/h.

* 50 pg/m?® fér PM10 respektive 60 pg/m?® for NO,.

Med smarre justeringar kan formuleringen utvecklats till att ocksa anvandas pa andra platser dar
Trafikverkets véagar orsakar ohalsosam luftkvalitet och dar atgarder behdver vidtas for att minska
mangden luftféroreningar.

Prognosmodellen

SLB-analys prognosmodell kan anvéndas for att berdkna halter av viktiga luftféroreningar langs
godtyckliga véagar i Storstockholms-omradet. Systemet ar automatiserat och prognosmodellens resultat
skulle kunna anvéndas for att driva den miljobaserade trafikstyrningsalgoritmen. | denna studie kan vi
dock konstatera att prognosmodellen, i sin nuvarande konfiguration, inte &r tillrackligt traffséker for att
faststalla halten av PM10 eller NOx pa ett tillfredstallande satt i anslutning till Hallunda-maétplatsen.
Modellen &r inte byggd for att reproducera de extremt héga halterna som upptréder vid sidan om en
valtrafikerad vag, vilket leder till underskattningar av de prognosticerade halterna. Baserat pa tidigare
erfarenhet av spridningsberékningar langs trafikerade végar bedémer vi det fullt mojligt att justera
nuvarande system sa att det skulle vara anvandbart for att indikera nar det foreligger risk for hdga halter.
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Inledning

SLB-analys mater luftfororeningar vid vag E4/E20 Sodertaljevdgen i Hallunda (vid Botkyrkahallen).
Matningarna ingar i projektet “Aktiv trafikstyrning for forbattrad luftkvalitet och minskad
klimatpaverkan utmed statligt vagnat” med finansiering fran Trafikverkets Fol-portfolj Mojliggora.

Delmoment 4 fokuserar pa samband mellan trafikparametrar, meteorologiska variabler och luftkvalitet.
Trafikflodesprofiler, hastighetsprofiler och fordonssammanséttning relateras till luftkvalitet under olika
meteorologiska forutsattningar. De framtagna modellerna och sambanden stdms av med SLB:s
pagaende arbete med prognosmodeller i syfte att utreda generaliserbarheten till andra situationer.

Syftet med denna rapport ar:
e att gbra en samlad analys av trafik- och luftkvalitetsdata fore inforandet av variabel hastighet,
e att foresla en formulering som kan anvandas for miljobaserad trafikstyrning, och

e undersoka om SLB:s prognosmodell for luftfororeningar kan anvdndas operativt for
miljobaserat trafikstyrning vid E4/E20 forbi Hallunda-maétplatserna och pa andra platser.

Slutsatserna i detta delmoment ar baserade pa resultaten fran projektets tidigare genomférda delmoment
[1, 2, 3]. I synnerhet ligger arbetet i delmoment 5 [4] till grund for férslagen om lamplig formulering av
den miljobaserade trafikstyrningen.
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Samlad analys av trafik- och luftkvalitetsdata

Matningarna som gjorts inom projektet indikerar att miljokvalitetsnormen for NO, och PM10 klaras i
anslutning till E4/E20 vid Hallunda-matplatserna [1, 13]. Miljokvalitetsmalet Frisk luft nas daremot
inte, varken for NO; eller partiklar (PM10 och PM2.5).

Trafikflodet forbi Hallunda-matplatserna, och darmed ocksd utsldppen av NOx och andra
avgasrelaterade amnen (CO, PM-avgas och sot) langs denna del av E4/E20, har markanta toppar pa
morgonen och eftermiddagen [2]. Systematiska variationer i fordonssammanssattning och meteorologi
paverkar forvisso halterna men periodiciteten i trafikflode dominerar vilket leder till en tydlig
dygnsvariation av NOx-halterna vid Hallunda, med speciellt hdga halter under morgon- och
eftermiddagsrusningen [1, 13].

PM10-halterna uppvisar en helt annan dygnsvariation [1, 13], vilket forklaras av att PM10 i anslutning
till matplatserna har andra viktiga kallor &n direktemission fran passerande fordon. Baserat pa tidigare
studier i Stockholmsomradet [5] vet vi att det i stéllet ar vagbanans dammreservoar och fuktighet som
har en avgoérande roll for PM10-emissionerna. | delmoment 3 visar vi att skillnad i halt mellan nedvind-
och uppvindsmatplatsen av NOx och sotpartiklar samvarierar med motsvarande skillnad i CO-halt. |
Johansson m.fl. [3] utnyttjas dessa skillnader i halt fér att kontrollera emissionsfaktorerna i HBEFA 4.1.
Vi kunde bl.a. konstatera att HBEFA:s uppdaterade (version 4.1) emissionsfaktorer for NOx numer
ligger inom matosakerheten.

I delmoment 2 konstaterar EImgren och Burman [2] att fler &n 50 % av fordonen som passerar matplatsen
vid Hallunda kor fortare dn 90 km/h. Den tillatna hastigheten pa strackan ar 80 km/h. | delmoment 5 [4]
genomfordes ett antal berdkningar for att undersoka sambanden mellan hastighet & ena sidan och
luftkvalitet och klimatpaverkan a andra sidan. Reducerad hastighet leder generellt till battre luftkvalitet
och minskad klimatpaverkan. Nuvarande medelhastighet ar ca. 87 km/h; i experiment dar hastigheten
aldrig 6verskred 60 km/h minskar NOx- och CO»-utslappen med ca. 8 % vardera. Samma scenario leder
till en minskning av PM10-halterna intill E4/E20 med 10 - 15 % (2 - 3 pg/m®) och en minskning av
antalet dygn per r med dygnsmedelhalter 6ver 30 pg/m?® fran nuvarande ca. 50 till ca. 35. Vi beddmer
alltsa att miljomalet for PM10 vid matplatserna har goda chanser att klaras om hastigheten inte
overskrider 60 km/h — och trafiken inte Okar.

I delmoment 5 undersoktes ocksa den forvantade effekten av variabel hastighet (VH) baserad pa
trafikflode respektive miljobaserad trafikstyrning. For perioden 4 april 2019 till 31 augusti 2020 skulle
VH baserat pa Trafikverkets trafikstyrningsalgoritm intraffa under ca. 13 % av tiden. Vid full efterlevnad
leder detta till ca. 3 farre dygn per & med dygnsmedelkoncentration av PM10 6ver 30 pg/m®. En
forbattring fran dagens ca. 50 dygn per & med medelkoncentrationen dver 30 pg/m®, men inte alls
tillrackligt for att fa ned antalet dygn per kalenderar till under 35, som ar miljokvalitetsmalet for PM10.
Analysen visade ocksa att VH enligt trafikstyrningsalgoritmen resulterade i en minskning av antalet
timmar med NO,-halter 6ver 60 pg/m?® frn knappt 400 per &r till 360 stycken per &r.

Genom att istéllet anvanda miljobaserad trafikstyrning gar det att se tydligare miljévinster. Att sanka
hastigheten fran nuvarande hastighet till 60 km/h for alla timmar med PM10-halter dver 50 pg/m? eller
NO,-halter éver 60 pug/m? leder till en reducering av antalet dygn med dygnsmedelkoncentration av
PM10 6ver 30 pg/m? frén ca. 50 till drygt 40 (miljokvalitetsmalet for PM10 tillater 35 dygn per &r). For
NO; leder den miljébaserade trafikstyrningen till att antalet timmar med medelhalter over 60 pg/m?
minskas fran knappt 400 till ca. 260 stycken timmar per ar (miljokvalitetsmalet for NO tillater 175
timmar per ar).
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VH baserat pa att timvérdet av PM10 eller NO, 6verskrider 50 respektive 60 pg/m? leder till minskade
hastigheter under ca. 12 % av tiden. Intressant nog verkar trafikstyrningen baserat pa trafikflode
respektive luftkvalitet sla till vid olika tillfallen. Om vi kombinerar de tva trafikstyrningsalternativen
leder detta till att hastigheten reduceras under ca. 22 % av tiden samtidigt som miljévinsterna nér det
galler PM10-halter och NO2-halter vid métplatserna néstan uteblir jamfért med exemplet med enbart
miljobaserad trafikstyrning. Den miljobaserade trafikstyrningen ar ju designad for att minska halterna
nar de &r som hogst och darmed undvika att éverskrida de satta troskelvardena pa tim- eller dygnsniva.
Nar det galler klimatpaverkan ar dock effekten kumulativ. Att styra enbart baserat pa trafikflode eller
luftkvalitet leder till att CO-utslappen pa strackan minskar med 1 % vardera. Kombineras trafikbaserad
och miljobaserad trafikstyrning leder detta till 2 % minskade CO,-utslapp.

Figur 1 visar hur de olika VH-styrningarna varierar under aret. Trafikstyrning enbart baserat pa PM10
har ett tydligt maximum pa varen medan under manaderna maj-december upptrader timmar med
PM10 > 50 pg/m? under mindre &n 5 % av tiden. Trafikstyrning baserat pA NO2>60 pg/m?® varierar pa
liknande satt med ett minimum under méanaderna maj-september. Tittar en pa de enskilda manaderna
(Figur 2) framgar att trafikstyrningsalgoritmen har ungefar samma periodicitet under alla manaderna
med ett maximum under formiddags- respektive eftermiddagsrusningen. Hoga NO2-halter intraffar
ocksa framforallt under rusningstrafiken pa for- och eftermiddag medan forhojda PM10-halter intraffar
mer jamnt under dygnet (eller inte alls under vissa manader).
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Figur 1. Andel av timmarna under respektive manad med PM10>50 ug/m? (bla staplar); NO2>60
ug/m? (orangea staplar); Trafikverkets VH-algoritm slar till (ofta endast del timmarna under respektive
manad, graa staplar). Data galler fér perioden 1 april 2019 tom 31 augusti 2020.
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Figur 2. Andel av dygnets timmar med PM10>50 pg/m? (bla staplar); NO2>60 pg/m? (orangea
staplar); Trafikverkets VH-algoritm slar till (ofta endast del av respektive timma, graa staplar). Data
galler fér mars 2020 (6verst) och september 2019 (nederst).
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Miljobaserad trafikstyrning

Bakgrund

En av uppgifterna i projektet “Aktiv trafikstyrning for forbattrad luftkvalitet och minskad
klimatpaverkan utmed statligt vagnat™ ar att foresla en formulering som kan anvandas for att styra den
variabla hastigheten pa E4/E20 forbi matplatserna vid Hallunda baserat pa luftkvalitet. Formuleringen
skall leda till konkreta luftmilj6- och klimatvinster samtidigt som flodet av fordon skall paverkas sa lite
som mojligt.

Syftet ar framforallt att minska trafikens negativa paverkan pa luftkvalitet invid E4/E20, med malet att
forbattra livsmiljon i narliggande bostadsbebyggelse och strovomraden. Férhoppningen ar att det borde
vara majligt att na luftkvalitetsmalen genom att enbart reducera utslappen under de perioder som luften
ar som samst. Den milj6baserade trafikstyrningen forvantas aven leda reducerad klimatpaverkan genom
minskade utslapp.

Forslag pa formulering

Om aktuell halt av PM10 eller NO dverskrider ett troskelvarde*
skall den skyltade hastigheten minskas fran 80 km/h till 60 km/h.

* 50 pg/m?3 for PM10 respektive 60 pg/m3 for NO-.

Kommentarer

Troskelvardena for PM10 och NO- i forslaget ovan ar i nagon mening godtyckliga men har valts utifran
miljokvalitetsnormens gransvérden for dygnsmedelvirden. Dygnsmedelvérdet for PM10 (50 pg/m?®) och
for NO, (60 pg/m?) far enligt normen 6verskridas 35 respektive 7 dygn per &r. For NO, galler ocksé att
timmedelvardena inte for o6verskrida 60 pg/m® fler &n 175 génger per kalenderar for att
miljokvalitetsmalet skall nas. Fér PM10 finns inga timmedelvérden preciserade.

Trots den relativt generella skrivningen ar formulering framtagen for den aktuella vagstrackan forbi
Hallunda-matplatserna. Med smarre justeringar kan regeln utvecklas till att ocksa anvandas pa andra
platser dar Trafikverkets vagar orsakar ohalsosam luftkvalitet och dar atgarder behover vidtas for att
minska mangden luftfororeningar. Det skulle ocksa vara fullt mojligt att styra hastigheten om nagon
annan luftférorening eller trafikrelaterad stérning (t.ex. buller) éverskrider ett forbestamt troskelvérde.

Aktuell halt kan tas antingen fran matningar i anslutning till vagstrackan dar VH skall tillampas eller
fran en prognosmodell. Aktuell halt bor tolkas som det senast uppmatta véardet (medelvarde 6ver 15 till
60 minuter), eller det som en prognosmodell anger for innevarande eller kommande timme. Finns det
flera matpunkter (vid Hallunda finns for narvarande métningar pa vastra och éstra sidan om végen)
foreslar vi att det hogsta uppmatta vardet skall anvandas.

Anvands en prognosmodell for att styra den variabla hastigheten krdvs att modellen klarar av att
prognosticera forhojda halter av de styrande luftféroreningarna langs den aktuella strackan pa ett
tillfredstallande vis. Anvands matdata bor dessa samlas in i anslutning till vagstrackan for att fa dkad
trovérdighet av styrningen.
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Genom att anvanda en prognosmodell gar det att applicera den miljébaserade trafikstyrningen vid platser
utan matningar. Modeller kan ocksa anvéandas for att prognosticera hoga halter. Dvs det skulle vara
mojligt att introducera hastighetsbegransningar innan de hdga halterna har uppstatt. Modellen skiljer
aven pa fororeningar som genererats lokalt langs vagen och de som transporterats in till omradet. Det
finns situationer dar halterna ar hoga langs végen, men dar ursprunget till dessa halter har sitt
huvudsakliga ursprung nagon annan stans. Da spelar en lokal hastighetsreducering endast en marginell
roll for luftkvaliteten i omradet.

Skrivningen ovan gor inte ansprak pa att vara juridiskt korrekt. Formuleringen ar framtagen av SLB-
analys baserat pa de numeriska experiment som genomforts i delmoment 5. Vid slutet av projekttiden
kommer projektet aven ha tillgang till data fran en period da VH har provats. Detta empiriska material
kan naturligtvis leda till justeringar av den féreslagna formuleringen.

Forvantade effekter

Berakningarna for PM10-halter i delmoment 5, som ligger till grund for vart forslag till miljobaserad
trafikstyrning, skiljer inte pa norrgaende eller sodergaende trafik. Skall en fa den forvantade effekten
skall alltsa hastigheten sankas i bada fardriktningarna om PM10- eller NO-halten 6verskrider det valda
troskelvardet pa nagon sida av vagen.

I delmoment 5 visar vi att den foreslagna miljobaserade trafikstyrningen forvantas leda till aktiverad VH
under 12 % av tiden. Detta leder, enligt modellerna, till att medelhalten av PM10 minskas med
1 - 2 pg/m® och att antalet dygn per ar med dygnsmedelhalter éver 30 pg/m® (preciseringen av
miljokvalitetsmalet) reduceras fran ca. 50 till drygt 40 per ar. Om hastighetsforandringen efterlevs fullt
ut leder den miljobaserade trafikstyrningen vidare till att antalet timmar med NO,-medelhalter 6ver 60
pg/m® minskas fran knappt 400 till ca. 260 stycken per &r (miljokvalitetsmélet for NO; tillater 175
timmar per ar). CO,-utslappen minskar med drygt 1 % pa strackan om den foreslagna formuleringen
foljs [4].

Alternativa ansatser

En forenklad miljobaserad trafikstyrning skulle aven kunna baseras pa statiska samband mellan
luftféroreningar & ena sidan och tid pa dygnet eller aret, eller meteorologisk variabilitet & andra sidan.

I delmoment 1 visar vi att kvaveoxider (NOx) som regel uppvisar de hogsta halterna mellan, kl 6-9 pa
morgonen och kl 15-19 pa kvillen. Det ar ocksa tydligt att de hogsta NOx-halterna vid Hallunda-
matplatserna upptrader vid 1aga vindhastigheter. Aven fér PM10 kunde vi visa att de hogsta halterna
upptrader vid laga vindhastigheter. PM10 har vidare en mycket distinkt sdsongvariation med de hégsta
halterna under perioden februari till april (se Figur 1). Slutligen har det visats i en rad studier i
Stockholmsomradet [5] att vagytans beskaffenheter (framforallt fuktighet) har en mycket viktig roll nar
det géller lokala PM10-emissioner till atmosfaren.

Tid pa dygnet eller dag pa aret och vindstyrkan ar parametrar som ar latt tillgangliga och skulle kunna
anvandas for att formulera en forenklad miljobaserad trafikstyrning. Vagbanans fuktighet ar bl.a.
relaterad till nederbdérdspassager och omgivande snotacke som bada ar relativ vél kanda for godtycklig
plats. Detta, statistiska, alternativ till VH-styrning ligger dock utanfér omfattningen av denna studie.

12
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Prognosmodellen

Bakgrund

SLB-analys har tagit fram ett system for luftkvalitetsprognoser [6]. Systemet ar designat sa att det, tidigt
pa morgonen, automatiskt beréknar halter av valda luftféroreningar 3 dygn framat i tiden. Resultaten
redovisas for allménheten i en app for smarta telefoner [7]. Prognosmodellen beaktar NOx, O3, PM10
och bjorkpollen. Koncentrationerna av dessa dmnen kombineras till ett hdlsoriskindex (med eller utan
bjorkpollen) som enligt epidemiologiska studier [8] forklarar en stor del av astmatikers andningsbesvér
kopplade till luftfororeningar och pollen. Forhéjda véarden pd hélsoriskindex betyder att
luftféroreningshalten ar forhojd och innebar att alla som vistas i dessa miljoer exponeras for skadliga
luftféroreningar.

Prognosmodellen drivs av vaderprognoser fran SMHI. Vaderprognoserna anvands for att berakna bade
icke-avgas PM10-emissioner de kommande timmarna (med hjalp av NORTRIP-modellen) och for att
beskriva omblandning och spridningen av luftféroreningar varje timme for de kommande tre dygnen.
NOXx- och dvriga avgasemissioner tas fran en emissionsdatabas som baseras pa historiska trafikfloden
och fordonstyper pa vagarna i Stockholmsomradet. Intransport av langvaga luftféroreningar fas genom
att koppla ihop berdkningarna for Stockholmsomradet med prognoser for luftféroreningars spridning i
Europa, se CAMS [9].

Prognosmodellen tacker stor-Stockholm och férutom halsoriskindex &ar det mojligt att fa separata
prognoser av alla @mnen som inkluderas i systemet. Prognosmodellen ar, i sin nuvarande konfiguration,
inte designad for att sarskilja halterna av PM10 eller NOXx, pa vastra respektive ostra sidan av E4/E20
vid Hallunda-matplatsen. For att berdkna halter langs storre vagar som inte ligger inklamda mellan
byggnader anvands en Gauss-modell med relativt grov horisontell upplésning (100 m x 100 m),
se Figur 3. I modellen, liksom i verkligheten, kommer dock halterna skilja sig at mellan de tva sidorna
beroende pa, exempelvis, vindriktning [1,3].
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Figur 3. Ogonblicksbild 6ver prognosticerad NOx-halt den 3 mars 2020 kl. 08:00. Vanstra figuren visar
hela modellomradet, 35 km x 35 km. De morka linjerna i kartan ar kommun-granser och/eller storre
vagar. Hogra figuren visar en forstoring kring SLB:s matplats vid Hallunda, dar storleken av
berakningsrutorna (100 m x 100 m) syns. Matplatsens placering framgar av den vita cirkeln i
respektive figur.
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Resultat PM10

Langtidsmedelvardet av PM10 vid Hallunda-métplatserna under perioden 2019-04-24 tom 2020-12-31
(drygt 1 &r och 8 ménader?) &r enligt métningarna 15 pg/m?®; motsvarande varde fran prognoserna for
nistkommande dygn (“endygns-prognosen”) &r 10 pg/m®. Trots att vi jamfor de prognosticerade
halterna mot medelvarden av observationerna pa vastra och dstra sidan underskattar prognosmodellen
alltsa observationerna med drygt 30 %.

Korrelationskoefficienten (r) mellan endygns-prognosen och observerad timmedelhalt vid Hallunda &r
0.25, dvs mycket lag (se Figur 4). Enligt tillgangliga matdata (timmedelvarde av bada sidorna) upptrader
PM10-halter hogre an 50 pg/m?® under 540 timmar. Endast 31 av dessa timmar med hdga halter fangas
korrekt (>50 pg/m? inom + 2 timmar) av endygns-prognosen. Prognosmodellen simulerar 124 timmar
med halter hogre &n 50 pg/m?®. Fran Figur 4 &r det ockséa tydligt att de timmar som prognosticerats med
hogst PM10-halter inte sammanfaller med de timmar som halterna faktiskt var som hdgst, dvs modellen
har en tendens att utfarda “falska larm”. Att modellen har en generell underskattning av halterna &r latt
att forsta och gar ocksa att korrigera for. Falska larm dr mer ovantade och svarare att korrigera for.
Orsaken till detta beteende hos prognosmodellen maste undersckas vidare.
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Figur 4. Prognosticerad och observerad halt av PM10 vid Hallunda-matplatserna (medelvardet av
vastra och 6stra sidan for varje timme) under perioden 24 april 2019 tom 31 december 2020. Under
perioden ar det 124 respektive 540 prognosticerade och observerade tim-halter 6ver 50 pug/m?.
Saknade observationer (eller prognoser) under en viss timme redovisas som koncentrationen O i
figuren.

! Prognosmodellen blev operativ 23 april 2019.
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Resultat NOx

Langtidsmedelvardet av NOx vid Hallunda-métplatserna under perioden 2019-04-24 tom 2020-12-31
4r enligt métningarna 51 pg/m3 motsvarande varde fran endygns-prognoserna &r 11 pg/me,
Prognosmodellen &r alltsa, i medeltal, 78 % lagre 4n observationerna av NOx under denna period.

Korrelationskoefficienten (r) mellan prognosticerad och observerad timmedel-halt vid Hallunda ar 0.38,
dvs nagot battre an for PM10 men fortfarande mycket blygsam (se Figur 5). Enligt observationerna
upptrader NOx-halter hogre an 100 pg/m?® (timmedelvérde av béda sidorna) under 1378 timmar (9 % av
tiden). 70 av dessa timmar med héga halter prognosticeras korrekt (>100 pg/m?® inom +2 timmar) av
prognosmodellen. Notera att en langdragen NOx-episod som Kortvarigt reproduceras av
prognosmodellen kan raknas som traff under flera timmar i ovanstdende exempel. Prognosmodellen
anger endast 43 unika timmar med halter 6ver 100 pg/m®.

Fran Figur 5 ar det tydligt att de allra hogsta tim-halterna av NOx missas av prognosmodellen.
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Figur 5. Prognosticerad och observerad halt av NOx vid Hallunda-métplatserna (medelvardet av
vastra och 6stra sidan for varje timme) for perioden 24 april 2019 tom 31 december 2020. Under
perioden ar det 43 respektive 1378 prognosticerade och observerade tim-halter 6ver 100 pg/m3.
Saknade observationer (eller prognoser) under en viss timme redovisas som koncentrationen O i
figuren.
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Diskussion

Det &r uppenbart att prognosmodellen i sin nuvarande konfiguration inte &r tillrackligt traffséker for att,
1 - 24 timmar i forvdg, anvéandas for att faststélla halten av PM10 eller NOx intill E4/E20 vid Hallunda
pa ett tillfredstallande séatt. Modellen ar inte byggd for att reproducera de extremt hdga halterna som
upptrader alldeles vid sidan om en hart trafikerad vég, vilket leder till generella underskattningar av de
prognosticerade halterna. Antalet missade episoder och antalet falska alarm &r ocksa stort vilket innebar
att det i nuldget inte rdcker med att skala upp de berdknade halterna med lampliga faktorer.

Forhallandevis enkla justeringar av prognosmodellen (titare berakningspunkter i Gauss-modellen
och/eller att anvénda en annan typ av spridningsmodell ldngs de storre ”6ppna vdgarna”) skulle med
stor sannolikhet minska pa prognosmodellens generella underskattningar av halterna vid méatplatserna
vid Hallunda. Antalet falska alarm och missade episoder torde ocksa minska ifall en 6ppenvag”-modell
anvandes vid Hallunda &ven om det forblir en utmaning att prognosticera korrekta PM10-halter l&ngs
alla vagar inom modellomradet.

Den nuvarande konfigureringen av prognosmodellen ger NOx-halter men det &r enkelt att, i tillagg,
ocksa erhalla NO,-halterna i modell-omradet.
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Diskussion

Riksdagen har antagit 16 miljokvalitetsmal, bland annat Frisk luft och Begransad klimatpaverkan.
Miljokvalitetsmalen skall fungera som riktlinjer for det konkreta miljoarbetet.

Miljokvalitetsmalet Frisk luft preciseras sa att med malet avses att halterna av luftfororeningar inte
overskrider lagrisknivaer for cancer eller riktvarden for skydd mot sjukdomar eller paverkan pa vaxter,
djur, material och kulturféremal [10]. For att uppna miljokvalitetsmalet Frisk luft behovs samordnade
insatser av flera myndigheter och uppf6ljning pa flera omraden [11].

Enligt klimatlagen, som tradde i kraft 1 januari 2018, ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser senast ar 2045. Som etappmal pa véagen dit ska véxthusgasutslappen fran inrikes
transporter, exklusive flyg som ingar i EU:s handelssystem med utslappsratter, minska med 70 procent
senast ar 2030 jamfort med utslappsnivan ar 2010 [12].

Miljobaserad trafikstyrning kan vara ett av verktygen for att na miljokvalitetsmalen Frisk luft respektive
Begransad klimatpaverkan. Resultaten sa har langt i projektet ger inte stod for att miljébaserad
trafikstyrning skulle vara en universallosning. For att na Riksdagens mal kravs betydligt kraftfullare
atgarder inom transportsektorn — liksom alla andra delar av samhallet. Denna studies uppdrag ligger inte
i att foresla lampliga atgarder men resultaten i delmoment 5 visar att ett minskat trafikflode med 10 %
skulle ge ungefdar samma luftmiljo- och klimatvinst som den miljobaserade trafikstyrningen som vi
foreslar.
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