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Forord

Denna rapport dr en redovisning av en studie dar vi uppskattat emissionsfaktorer for PM10-
slitagepartiklar i Stockholms 1dn och hur de varierar mellan olika typomraden och 6ver aret.
Uppdraget ar finansierats av Trafikverket.

Studien &r genomford av SLB-analys vid Miljéforvaltningen i  Stockholm.
Projektledare vid SLB-analys har varit Magnuz Engardt. Kontaktperson pa Trafikverket
har varit Hung Nguyen.
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Sammanfattning

Vi har anvint NORTRIP-modellen for att berikna PM10-slitageemissioner inom ett omradde som técker
Stockholms ldn. Resultaten har anvénts for att uppskatta emissionsfaktorer for PM10-slitageemissioner fran
fordonstrafik uppdelat pé olika typomréden. De framréknade emissionsfaktorerna varierar fran 0.083 g/fkm
(gram per fordons-kilometer) i storstadskdrna till 0.13 g/tkm pé& landsbygden. De hogre virdena pa
landsbygden beror sannolikt pa storre dubbdidcksandel och hogre hastighet.

En jamforelse mellan berdknat och observerat urbant utsldppsbidrag indikerar att modellsystemet
sannolikt underskattar det urbana bidraget med upp till 20 %. Denna underskattning riacker inte for att
forklara skillnaden mellan véra emissionsfaktorer (0.12 g/fkm) och de som tidigare anvénts inom ASEK
(0.2 g/tkm). Skillnaden beror troligen pa ett storre urval av viagar i denna studie samt uppdaterade trafikdata
och dubbdécksandelar.

Slutligen har vi tagit fram faktorer som kan anvdndas for att uppskatta den sdsongsméissiga
variationen av PMI10-slitageemissioner. Enligt véra berékningar &r slitageemissionerna under
juli-september (och december) endast cirka 20% av vad de 4r under mars och april, vilka ar de
manader da slitageemissionerna dr som storst fran vagtrafiken inom vart berdkningsomrade under aren 2018
till 2020.



Inledning

Samhéllskostnaden for PMI10-slitagepartiklar i titortsmiljo har, for ar 2017, uppskattas till
1 600 kr/(kg utsldapp) [1]. Siffrorna bygger bl.a. pa att emissionsfaktorerna for PM10-slitagepartiklar &r
0.2 g/fkm (gram per fordons-kilometer). Denna emissionsfaktor antas gilla for all végtrafik oavsett
vagtyp och utan dygn-, vecko- eller sdsongsvariation.

Emissionsfaktorn 0.2 g/tkm har hédmtats frin Mawdsley m.fl. [2], som anvéinde SMHI:s nationella
system SIMAIR [3] for berdkning av emissioner fran végtrafikens fordons- och vigslitage i Sverige. For
aren 2008-2014 bestimdes arliga emissionsfaktorer for PMI10-slitagepartiklar vid ett antal
innerstadsgator fordelat ver atta olika regioner av Sverige. Flerarsmedelvirdet av emissionsfaktorerna
for respektive region varierade fran 0.10 g/fkm i region ”Syd” till 0.26 g/fkm i region ”Ost”. I Stockholm
var medelvérdet for ett antal innerstadsgator och infartsvagar 0.23 g/fkm under perioden 2008-2014.

For att sdkrare kunna bestdimma befolkningens exponering, och dirmed ocksa hilsokonsekvenserna fran
végtrafikens utslépp, delade Forsberg m.fl. [4] upp Stockholms ldn i ett antal typomraden, se Figur 1.
Typomradena bestar av befolkningsmaéssigt och geografiskt likartade omréden. Klassificeringen ar en
modifierad version av indelningen av Sverige i SAMS-omraden [5], som tillimpas i det regionala
trafikmodelleringsverktyget LuTRANS [6]. For ytterligare detaljer se Forsberg m.fl. [4].

Avsikten med innevarande studie ar att med hjdlp av NORTRIP-modellen och aktuellare indata
uppdatera berdkningarna av PM10-slitageemissioner. Malet &dr att redovisa emissionsfaktorer som
medelviarden for de olika typomradena i Stockholmsomradet samt hur de varierar 6ver éret.



Typomraden

Landsbygd
I Liten tatort

Mindre stad
. Mellanstor stad
B Storstadsforort
B Storstadskarna

Figur 1. Typomraden i Stockholms lan, fran [4].




Metodik

NORTRIP-modellen

NORTRIP-modellen ér utvecklad for att berikna emissioner av slitagepartiklar i olika storleksintervall
langs vagar 1 stad och pa landsbygd. Direktemission respektive uppvirvling (engelska resuspension”)
av partiklar frdn vdg- och fordonsslitage styrs i hog grad av vaderforhallanden; NORTRIP-modellen &r
process-baserad och har ambitionen att ta med alla processer som &r relevanta for partikelgenerering och
avgang till atmosfaren. Modellen &r beskriven i flera vetenskapliga arbeten [se t.ex. 7,8,9] och har bl.a.
anvénts for att berdkna PM10-emissioner fran végtrafiken pé ett antal platser i Norden.

NORTRIP-modellen 16ser massbudgeten for stoft (salt, sand, PM10, PM2.5, etc.) och vatten (is, sno,
flytande vatten) p& végbanan for att berdkna lokala slitagepartikel-emissioner (dvs bade
direktemissioner fran slitage av vigbana, bromsar, ddck samt uppvirvling av ansamlat stoft pa gatan).
Generellt okar emissionerna av slitagepartiklar med okat fordonsflode, 6kad fordonsvikt och 6kad
hastighet samt varierar med dacktyp [10].

Meteorologi och vaghallning

De meteorologiska férhallandena — speciellt vigbanornas fuktighet — har stor betydelse for effektiviteten
av avgéngen till atmosféren av slitagepartiklar [10]. Meteorologiska data till denna studie dr hdmtad
fran Hogdalenmasten. Matutrustningen pa Hogdalenmasten drivs av SLB-analys och samlar in data med
tim-uppldsning, eller tétare, vilket krdvs for NORTRIP-simuleringarna.

Vigbanornas fuktighet simuleras av NORTRIP-modellen [8] baserat pa tillgdnglig meteorologi.
Dammbinding, saltning, sandning och snérdjning etc. simuleras ocksa av NORTRIP-modellen enligt
specificerade regler [8].

Trafikala data och andra indata till NORTRIP-modellen

Forutom meteorologiska indata behdver NORTRIP-modellen dven fordonfldde (Figur 2), andel tung
trafik (Figur 3), hastighet hos fordonen (Figur 4) och dubbddcksandel (Figur 5 och Figur 7). Dessa data
har hiimtats frn Ostra Sveriges Luftvardsforbunds emissionsdatabas som administreras av SLB-analys.

NORTRIP-modellen styrs dessutom av en lang rad parametrar, troskelvirden och instéllningar,
se Appendix. Dessa instéllningar varierar over tid och plats och kan endast specificeras efter noggranna
studier pa respektive plats. Véara simuleringar ticker ett stort omrade med tusentals végldnkar och
det har inte varit mojligt att i detalj specificera alla instdllningar. Vi anvinder till exempel
samma asfaltstyp pé alla véigar (pavement type factor=h’p.,.~1.0) och alla végar har samma korcykel
(driving cycle factor=h"aivingeycte=1).
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Figur 2. Fordonsfléde i ett utsnitt av berdkningsomradet. Data fran Ostra Sveriges Luftvardsférbunds
emissionsdatabas. Figuren visar Arsdygnstrafik (ADT) giltigt for &r 2018. Under simuleringarna
varierar fordonsfiédet (olika pa olika vagar) 6ver dygnet, veckan och éver aret enligt historiska,
statistiska, samband.
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Figur 3. Andel tung trafik i ett utsnitt av berékningsomréadet giltigt fér &r 2020. Data fran Ostra
Sveriges Luftvardsférbunds emissionsdatabas. Andelen tung trafik pa respektive vég éar alltid
densamma dven om antalet fordon varierar éver dygnet, veckan och dver aret.
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Figur 4. Hastighet i ett utsnitt av berdkningsomrédet. Data fréan Ostra Sveriges Luftvardsférbunds
emissionsdatabas. Figuren visar hastighet vid “free flow” giltigt for ar 2018. Under simuleringarna
varierar hastigheten éver dygnet, veckan och 6ver aret enligt historiska, statistiska, samband.
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Dubbdacksandelar

Under sommaren antas alla bilar anvinda sommardéck. Pé vintern (1 december — 1 april) har ldtta fordon
antingen “odubbade vinterddck™ eller ”dubbade ddack” i NORTRIP-modellen. Dubbdécksandelen dkar
succesivt till vinterviardena mellan 1 oktober och 1 december och gé tillbaka fran vintervirdena mellan
1 april till 1 maj, se Figur 5. Dubbdécksandelen under host, vinter och var pa végarna i
Stockholmsomradet baseras pa métningar av SLB-analys [se t.ex. 11]. Tunga fordon har samma décktyp
aret runt. Fran Figur 7 ar det tydligt att andelen bilar som anvdnder dubbdéck i Stockholm minskar Gver
tid.

/\Andel
dubbdick 1 december 1 april
1 juni 1 oktober 1maj 31 maj

Figur 5. Schematisk bild éver dubbdédcksandelen under aret for latta fordon. Andelen dubbdéck under
vintern varierar mellan olika végar, se Figur 7. Andelen odubbade vinterdéck hos létta fordon under
perioden 1 december — 1 april ges i NORTRIP-modellen av (100 — dubbdécksandel) %.

Mellan 1 maj och 1 oktober har alla fordon sommardéck.
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Figur 6. Trend i dubbdécksandelar (procent) under januari till mars fér nagra innerstadsgator i
Stockholm. Fran [11].
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Figur 7. Dubbdécksandelar under vintern i ett utsnitt av berdkningsomradet qiltigt fér ar 2020. Data
fran Ostra Sveriges Luftvardsférbunds emissionsdatabas. Data baseras pa métningar utférda av SLB-
analys. Pa sommaren &r dubbdécksandelen noll 6verallt. Andelen dubbdéck (och odubbade
vinterddck) pa hésten och varen fas i NORTRIP-modellen genom interpolering mellan tidpunkterna néar
det ar tillatet och férbjudet med dubbdéck, se Figur 5.
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Emissionsfaktorer uppdelat pa typomraden

Vi har satt upp NORTRIP-modellen 6ver ett rektanguldrt omrade som técker Stockholms ldn (vénstra
panelen i Figur 8). Berdkningsomradet har 520x800 kvadratiska rutor med storleken 200 m x 200 m
(hogra panelen i Figur 8). For att minimera effekterna av icke-representativa meteorologiska
forhdllanden anvinds meteorologiska data for en tredrsperiod (2018, 2019 och 2020). Under
simuleringarna av de olika meteorologiska aren anvénds samma trafikdata som ar giltigt for ar 2020.

Figur 8. Den tunna vita rektangeln i figuren till vinster visar omrddet for NORTRIP-berdkningarna i
denna studie, bld linje dr den vistra avgrdnsningen av Stockholms Ildin. Figuren till hoger visar ett utsnitt
av berdkningsomrddet centrerat dver Sodertilje. Storleken av berdkningsrutorna (200 m x 200 m)
framgdr av de olikfirgade rutorna som visar drliga emisioner av PM10 slitageemissioner (g/dr).

Niésta steg dr att, for varje berdkningsruta, bestimma de arliga emissionerna av PM10-slitagepartiklar
(enhet: g/ér). Fran Ostra Sveriges Luftvardsforbunds emissionsdatabas kan vi sedan extrahera det totala
trafikflodet (enhet: fordons-km/ar) i exakt samma berdkningsrutor. Genom att dividera de arliga
emissionerna med trafikflodet far vi emissionsfaktorer av PM10 slitagepartiklar (i enheten g/tkm) i varje
200 m x 200 m ruta. Eftersom indata till NORTRIP-simuleringarna kommer fran samma databas som
trafikflodet blir ovanstdende berdkningar konsistenta dven om, t.ex., méngden fordon pé en viss vig
skulle vara felaktig.

Med hjilp av GIS-verktyg som har tillgang till de olika typomrédena kan vi slutligen skapa medelvérden
av emissionsfaktorerna for respektive typomrade inom Stockholms 1én.

15



Sasongsvariation av emissionsfaktorerna

For att uppskatta hur emissionsfaktorerna varierar over aret anvander vi sédsongsvariationen av slitage-
emissionerna. Vi antar att sdsongsvariationen dr samma i alla typomraden och tar fram skalfaktorer for
varje manad baserat pa det relativa virdet av PM10-slitageemissionerna i berdkningsomradet under en
specifik ménad jamfort med motsvarande virde for aret som helhet. For att forenkla processen baseras
framtagandet av skalfaktorerna pa de totala emissionerna i hela berdkningsomradet (vita rektangeln i
véanstra panelen av Figur 8) istéllet for enbart i Stockholms lén.

Halter i luft

Genom att jamfora berdknade halter i luft med observationer pa representativa platser kan vi skaffa oss
en uppskattning om emissionsmodellernas forméga att reproducera de verkliga emissionerna under ett
antal ar. Modellberékningarna av halter i luft anvinds vidare for att jimfora betydelsen av lokala
slitagepartiklar med andra PM10-emissioner i omradet samt PM10 intransporterat till Stockholms ldn
fran kéllor utanfor berdkningsomradet.

For att berdkna halter i luft anvidnds Airviro:s gaussmodell [12] och vindmodell [13] som bada ingér i
Ostra Sveriges luftvardsforbunds system for luftmiljddvervakning [14]. Den gaussiska
spridningsmodellen berdknar den geografiska fordelningen av PM10-halter tvd meter ovan tak, s.k.
”urban bakgrund”.

Gaussmodellen anvédnder de timvisa emissionerna som berdknats av NORTRIP-modellen enligt ovan.
Simuleringarna gors timme-for-timme for aren 2018, 2019 och 2020. For att faststdlla bidraget fran
andra kéllor inom berdkningsomradet har vi &ven gjort berdkningar med den gaussiska
spridningsmodellen som anvinder sig av Ostra Sveriges Luftvardsforbunds emissionsdatabas for
emissioner fran fordonsavgaser, punkt- och areakéllor.

Bidraget fran kédllor utanfor Stockholms 1dn sitts till de uppmatta halterna vid bakgrundsstationen Norr
Malma, som ligger drygt 10 km norr om Norrtélje i nordligaste delen av Stockholms lén.

For att utvdrdera simuleringarna av det lokala bidraget har vi dven skapat dygnsvérden av ’observerat
urbant bidrag av PM10”, OUB, som:

OUB=max(TK-NM, 0),

diar TK ar observerade dygnsmedelviarden vid Torkel Knutssonsgatans tak (som representerar urban
bakgrundsluft) och NM ar dygnsmedelvirden vid den regionala bakgrundsstationen Norr Malma.
Max-operatorn slar till vid de tillfillen da dygnsmedelvirdet av PM10 vid den regionala
bakgrundsstationen norr om Stockholm dr hogre &n PM10-halterna inne i Stockholm vilket skett under
295 dygn under de tre simulerade aren. Det simulerade urbana bidraget dr det sammanslagna resultatet
fran simuleringarna med slitageemissioner fran NORTRIP-modellen samt simuleringarna med
fordonsavgaser, punkt- och areakillor frin Ostra Sveriges Luftvardsforbunds emissionsdatabas.
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Resultat

Emissionsfaktorer i olika typomraden

Figur 9 visar berdknade emissionsfaktorer for PM10-slitagepartiklar i Stockholms l&n uppdelat pé olika
typomraden avseende drsmedelvarden for aren 2018 till 2020, se Tabell 1. Emissionsfaktorn ar drygt
50 % storre pa landsbygden jamfort med storstadskdrnan. Detta beror sannolikt pa hogre
dubbdicksandel och hogre medelhastighet pa landsbygden.
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Figur 9. Emissionsfaktorer fér PM10-slitagepartiklar for typomréden definierade i Forsberg m.fl. [4].
Data dr medelvérden éver tre meteorologiska ar, se sista kolumnen i Tabell 1.

Tabell 1. Beréknade emissionsfaktorer for PM10-slitagepartiklar i olika typomraden i Stockholms I&n
under ar 2018-2020. | berdkningarna har de olika dren samma trafik, dubbdécksandel, fordonsflotta
mm, men olika meteorologi. Resultaten ges med tva signifikanta siffror. Enhet: g/fkm (gram per
fordons-km).

2018 2019 2020 Medel
(2018-2020)

Landsbygd 0.14 0.12 0.13 0.13
Liten tatort 0.12 0.098 0.1 0.11
Mellanstor stad 0.11 0.095 0.10 0.10
Mindre stad 0.10 0.090 0.10 0.10
Storstadsforort 0.10 0.086 0.093 0.094
Storstadskarna 0.092 0.076 0.080 0.083
Medel Stockholms l4n 0.13" 0.10' 0.12' 0.121

! Areaviktat medelvirde éver de olika typomradena i Stockholms lén.
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Sasongsvariation av emissionsfaktorerna

Figur 10 visar emissionerna av PM10-slitagepartiklar i berdkningsomradet uppdelat per manad under
de olika meteorologiska éren. Slitageemissionerna ar storst under varvintern och ldgst under
sommaren. Under juli-september och december &r slitageemissionerna cirka 20 % av vad de dr under
mars och april — vilka dr de tvd manader som har storst slitageemissioner inom berdkningsomradet
under &ren 2018 till 2020.

Sdsongsvariationen av emissionsfaktorn for respektive omrade framgar av den svarta kurvan i Figur 10
med medelvérdet av alla 12 ménader identiskt med vérdet i Tabell 1. Enligt Tabell 1 och Tabell 2 blir
da, till exempel, emissionsfaktorn for landsbygd i mars 0.31 (0.13x2.4) g/fkm och for storstadskérna i
augusti 0.037 (0.083x0.45) g/tkm.
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Figur 10. Manadsvisa totalemissioner av PM10-déckslitage i berdkningsomradet (se vita rektangeln i
vénstra panelen i Figur 8). De olika staplarna &r data under de individuella aren och den svarta linjen
&r 3-ars medelvérdet.

Tabell 2. Relativ storlek av de arsvisa emissionsfaktorerna per manad. Data ges med tva signifikanta
siffror.

jan feb mar apr Maj jun Jul aug sep okt nov dec
0.83 1.2 2.4 2.4 1.1 0.68 0.49 0.45 0.39 0.85 0.69 0.45

18



Utvardering av modellresultat: Halter i luft, urban bakgrund

Figur 11 visar en jaimforelse mellan berdknade totalhalter och observationer av PM10 vid stationen
Torkel Knutssonsgatans tak for perioden 2018-2020. Data fran métstationen representerar vél
omblandad stadsluft, s.k. urban bakgrundsluft” — vilket motsvarar vad Airviros Gauss-modell berdknar.
Korrelationskoefficienten mellan berdknade och observerade dygnsmedelvirden ar 0.89; det berdknade
langtidsmedelvirdet dr knappt 1 % hogre dn det observerade (8.9 ug m? respektive 8.8 ug m?). De
simulerade tidsserierna reproducerar sdledes observationerna vid Torkel Knutssonsgatans tak mycket
val.
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Figur 11. Dygnsmedelvédrden av berdknade totalhalter (alla lokala emissioner + regional bakgrund
observerad vid Norr Malma) vid Torkel Knutssonsgatans tak (2018-2020) plottade mot motsvarande
observationer vid Torkel Knutssonsgatans tak. Korrelationskoeficcienteten (r) &r 0.89, antal
datapunkter (dygnsvérden, n) &r 1096.

En nidrmare analys av data avslojar att en bidragande anledning till den goda korrelationen 4r en {6ljd
av att urban bakgrund i Stockholm till stor del bestar av regional bakgrund (koncentrationen vid Norr
Malma) — som anvéands for att bestimma totalhalten av PM10 vid Torkel Knutssons gatans tak, se Figur
12, Figur 13 och Figur 14. Korrelationskoefficienten for dygnsdata av de tvd métserierna under aren
2018-2020 &r 0.84 (visas ¢j).
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Figur 12. Berdknade dygnsmedelhalter av totala PM10-halter vid Torkel Knutssonsgatans tak under
2018 uppdelat pa regional bakgrund fran Norr Malma (gra), simulerade halter fran avgas samt
punktkéllor (orange) samt simulerade halter fran slitage (bla). Data plottade som stackade ytor
tilsammans med observationer vid Torkel Knutssonsgatans tak under 2018 (svart heldragen linje).
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Figur 13. Motsvarande som Figur 12 men avseende ar 2019.
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Figur 14. Motsvarande som Figur 12 men avseende ar 2020.

Figur 12 till Figur 14 visar att regional bakgrund dominerar medan avgas-emissioner och punktkéllor
inom Stockholms 1én utgér en forsumbar del av PM10 vid Torkel Knutssonsgatans tak.

Slitagepartiklarna ar en icke-forsumbar del av totalhalterna av PM10 under framforallt mars och april
under aren 2018 till 2020, se Figur 15. Pa arsbasis utgor slitagepartiklarna 16 % av den simulerade
totalhalten i urban bakgrundsluft och 29 % under mars-april.
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Figur 15. Andel av simulerad totalhalt vid Torkel Knutssonsgatans tak som hérrér fran slitage-
partiklar varje dygn under ar 2018-2020. De gula félten indikerar perioden mars-april under
respektive ar. Det inféllda cirkeldiagrammet visar medel av andelen regional bakgrund (82 %, gra),
slitagepartiklar (16 %, blé) och emissioner fran punkt- och areakéllor (1.6 %, orange) under 3-ars
perioden 2018-2020.
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Utvardering av modellresultat: Halter i luft, urbant bidrag

Figur 16 visar det berdknade urbana bidraget mot “observerat urbant bidrag”, OUB. Medelvérdet
av det beriknade urbana bidraget under aren 2018, 2019 och 2020 &r 1.6 pg m™; att jamfora med det
observerade som ir 2.0 pg m™ nidr OUB beriiknas enligt metoden beskriven ovan. Modell-systemet
underskattar alltsd det observerade urbana bidraget med upp mot 20 %. Korrelationskoefficienten for
dygnsvisa berdknat och observerad urbant bidrag av PM10 vid Torkel Knutssonsgatans tak &r 0.56 for
perioden 2018-2020.
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Figur 16. Dygnsmedelvérden av simulerat urbant bidrag (endast lokala emissioner) 2018-2020
plottade mot “observerad urbant bidrag”, vid Torkel Knutssonsgatans tak. r=0.56, n=1096.
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Diskussion

Vi har anvént SLB-analys installation av NORTRIP-modellen for att berdkna PM10-slitageemissioner
fran vigtrafiken for de meteorologiska aren 2018, 2019 och 2020. Modellen dr kord med
standardinstdllningar (Road_dust parameter table v8.xlsx; uppdaterat 2020-08-27) och de trafikala
data som finns i Ostra Sveriges Luftvardsforbunds emissionsdatabas.

Virdena pé emissiononsfaktorerna i de olika typomradena ér drygt hilften av det virde som hittills
anvants inom ASEK-arbetet (0.2 g/fkm [1]). Det anvdnda modell-systemet underskattar det urbana
bidraget av PM10-halten med ca. 20 % men totalhalten i urban bakgrund, dvs inklusive regional
bakgrund, simuleras mycket vil. Den forhallandevis goda Overenstimmelsen mellan modellerat och
observerat urbant bidrag tyder inte pa att var version av NORTRIP-modellen skulle vara behaftade med
systematiska fel som leder till faktor tva underskattningar av PM10-emissionerna.

Till skillnad fran den tidigare SIMAIR-studien [2] har emissionsfaktorer for ett mycket stort antal vigar
och gator 1 Stockholms ldn beréknats. Risken att resultaten skulle vara felaktiga p.g.a. icke-typiska gator
bedoms didrmed mycket liten. Resultaten i denna rapport &r ocksa framtagna med mer aktuella indata
géllande bl.a. dubbdédcksandelar och fordonsfléden jamfort med den tidigare SIMAIR-studien [2] vilken
ligger till grund for faktorn 0.2 g/tkm. De uppdaterade trafikala data — speciellt den minskande
dubbdécksandelen i Stockholmstrafiken — &r sannolikt den viktigaste orsaken till att resultatet fran
SIMAIR-studien [2] avviker fran resultaten i detta arbete.

Resultaten fran denna studie ar giltiga for Stockholms 1dn. Med storsta sannolikhet skulle resultatet bli
annorlunda fér PM10-slitageemissionsfaktorer om berdkningarna gors for en annan del av Sverige med
andra dubbdécksandelar och annan meteorologi. Det skulle vara mdjligt att generalisera resultaten
genom att t.ex. driva modellsystmemet med meteorologi fran andra delar av Sverige och/eller anvédnda
andra dubbdécksandelar — men fortfarande gora simuleringarna pa Stockholms-omrédet.

I denna studie har vi inte raknat pa eventuella effekter pé trafiken av Corona-pandemin 2020-2021. Vi
har valt att halla alla trafikala parametrar konstanta och bara simulerat variationen utifran den
meteorologiska variabiliteten.

Forsberg m.fl. [4] har visat att det finns stora vinster med att dela upp exponerings- och
kostnadsberakningar pa olika omraden (typomréaden). Fran vart perspektiv har vi dock sett problem med
att ssmmanfora alla vagar i omradet landsbygd till en och samma klass. Det ir, till exempel, stor skillnad
pa PM10-slitageemissioner frén de stora motorvégarna som loper genom landsbygden och alla sma till
medelstora regional- och lokalviigar. A andra sidan kanske det inte spelar sa stor roll inom ASEK -arbetet
eftersom kostnaderna framforallt handlar om hélsoeffekter och landsbygd ar definitionsméssigt omraden
med 14g befolkningstithet.
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Tack

Det praktiska genomforandet av denna studie utkristalliserades efter diskussioner mellan forfattarna,
Mikael Norman och Boel Lovenheim. Boel Lovenheim tackas vidare for hjalp med GIS-analyserna samt
framtagande av Figur 1.

Tack ocksa till Jenny Lindvall for framtagande av Figur 2 - Figur 7.
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Appendix

Nedan redovisas flaggor och parameterinstéllningarna som anvénds i NORTRIP-simuleringarna. Observera att ménga
av instdllningarna nedan inte anvénds eller skrivs éver i SLB-analys installation av NORTRIP i1 Airviro-systemet.
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Parameters (continued)
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