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Abstract

In his article the influence of deactivated three way catalyst on toxic gases conversion at engine warm up process
was described. The test procedure and the test bench were described. The test bench was used to achieve catalytic
reactor deactivation at laboratory conditions. The test procedure was chosen to achieve catalytic reactor deactivation
same as at the real road conditions at the vehicle that traveled 100 000 kilometers. Paper contains results of toxic
gases conversion at the new and deactivated reactors. This was made to estimate the influence of catalytic reactor
aging on toxic gases conversion ability. Article also contains the results of toxic gases emission measured at the
NEDC test. This measurement was also done with new and aged reactor mounted at the chosen vehicle exhaust pipe.
Results from this test was used to estimate CO, HC and NOy conversion at aged catalytic reactor at the engine warm
up process in all NEDC test cycles. Received results shown that toxic gases conversion at deactivated reactor
decreases at range from 14 to 32% depending on chosen toxic substance. Examples of O, CO, and CO HC i NOy
concentrations changes after catalyst at NEDC test, the CO, HC and NOy conversion changes In function of catalytic
process temperature for New and deactivated catalysts, comparison of CO, HC and NOx conversion received at
NEDC test and from simulation for new catalyst are presented in the paper.
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WPLYW PROCESU ROZGRZEWANIA SIE SILNIKA O ZAPLONIE
ISKROWYM NA KONWERSJE SUBSTANCJI SZKODLIWYCH
W TROJFUNKCYJNYM REAKTORZE KATALITYCZNYM

Streszczenie

W artykule przedstawiono wplyw obecnosci w ukiadzie wydechowym pojazdu deaktywowanego reaktora
katalitycznego na spadek konwersji substancji szkodliwych podczas zimnego rozruchu silnika. Opisano metode oraz
stanowisko hamowniane stuzqce do deaktywowania reaktora katalitycznego na hamowni silnikowej. Przedstawiona
metoda pozwolila na deaktyacje reaktora odpowiadajacq przebiegowi 100 000 kilometrow w rzeczywistych
warunkach eksploatacji reaktora katalitycznego w pojezdzie. Przedstawiono wyniki pomiarow konwersji zwiqzkow
toksycznych w  reaktorze nowym oraz po tescie deaktywacji w celu okreslenia wplywu starzenia reaktora
katalitycznego na jego zdolnosé do konwersji substancji szkodliwych. W artykule zamieszczono rowniez wyniki badan
uzyskane w trakcie pomiaréw emisji substancji szkodliwych na hamowni podwoziowej, w tescie NEDC pojazdu
z nowym oraz deaktywowanym reaktorem katalitycznym. Okreslono konwersje CO, HC oraz NOy za deaktywowanym
reaktorem umieszczonym w pojezdzie, w trakcie rozgrzewania sie silnika, w kolejnych fazach testu NEDC. Uzyskane
wyniki wykazaly spadek konwersji substancji szkodliwych, za daktywowanym reaktorem katalitycznym w zakresie od
14 do 32% w zaleznosci od wybranego zwiqzku toksycznego. W artykule sq zilustrowane przykladowe zmiany stezen
0,, CO,, CO, HC oraz NOx za reaktorem katalitycznym pojazdu w tescie NEDC, zmiana konwersji CO, HC oraz NOy
w funkcji temperatury pracy reaktora katalitycznego nowego oraz deaktywowanego, poréwnanie konwersji NOy
uzyskanych w tescie NEDC oraz w trakcie badan symulacyjnych nowego reaktora katalitycznego.

Stowa kluczowe: silniki spalinowe, emisja substancji szkodliwych, reaktory katalityczne, zimny rozruch silnika
zanieczyszczenie srodowiska
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1. Wstep

Temperatura spalin rozgrzanego silnika o zaptonie iskrowym moze zmienia¢ si¢ od 300-400°C
na biegu jalowym, do okoto 1100°C przy jego pracy pod pelnym obciazeniem. Jednak podczas
rozruchu zimnego silnika szczegoélnie w ujemnych temperaturach otoczenia temperatura reaktora
katalitycznego przez dtugi czas jest bardzo niska, przez co nie wykazuje on zdolnosci do konwersji
szkodliwych sktadnikow gazéw wylotowych. Do momentu osiagni¢cia temperatury pracy
siggajace] okoto 200-300°C, substancje szkodliwe wytwarzane przez silnik nie ulegaja konwersji,
co przyczyniaja si¢ do znacznego zrostu zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego
wywotanego przez silnik pracujacy we wspomnianych warunkach. W tescie jezdnym FTP 75, jak
1w nowym europejskim tescie jezdnym miejskim 1 pozamiejskim NEDC (UDC+EUDC - Urban
Driving Cycle + Extra Urban Driving Cycle) okoto 90% emisji weglowodoréw powstaje
w czasie, jaki jest potrzebny reaktorowi do rozpoczgcia skutecznej konwersji zwiazkow
toksycznych od chwili uruchomieniu silnika.
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Rys. 1. Przyktadowe zmiany stezen O,, CO, i CO za reaktorem katalitycznym pojazdu w tescie NEDC
Fig. 1. Examples of O, CO; and CO concentrations changes after catalyst at NEDC test

6000 0
—— StezenieHC [ppm]

5000 —— StezenieNO [Ppm] 0

4000 Predkosc pojazdu [km/h] 200

3000 150

100
1000 - i L 7 I Il—\ /_/ \ 50
. M .

0 200 400 600 800 1000 1200
Czas[s]

S

2000

Stezenie HC,NOy [ppm]
Predkos¢ pojazdu [km/h]

Rys. 2. Przyktadowe zmiany stezen HC i NOy za reaktorem katalitycznym pojazdu w tescie NEDC
Fig. 2. Examples of HC and NOy concentrations changes after catalyst at NEDC test
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Rysunek 1 przedstawia przykladowe wartosci stezen O,, CO, oraz CO za reaktorem
katalitycznym umieszczonym pod podloga samochodu, w zaleznosci od czasu trwania testu
NEDC. Na rysunku 2 przedstawiono natomiast przyktadowe wartosci stezen HC i NOx, réwniez
w funkcji czasu trwania testu NEDC. Na obu rysunkach zamieszczono dodatkowo przebieg
zmiany predkosci pojazdu w czasie trwania calego testu.

Jak wynika z rysunkéw 1 1 2 do czasu, gdy temperatura reaktora nie osiggnie odpowiedniej
wartosci, przy ktorej nastgpuje skuteczne usuwanie przez reaktor toksycznych zwiazkow spalin
(po okoto 180s od chwili rozruchu), stg¢zenia tlenku wegla, a w szczegdlnosci weglowodorow
wielokrotnie przewyzszaja ich stg¢zenia w dalszej czgsci testu. Problem ten omodwiono
szczegodlowo w literaturze [1, 2, 3]. Dane literaturowe mowia rowniez, ze mozliwe jest obnizenie
catkowitej emisji CO 1 HC o ponad 70% przez bardzo szybkie (w ciagu 20 sekund po rozruchu
zimnego silnika) osiagnigcie przez reaktor katalityczny temperatur Tso [4, 5, 6]. W zwiazku
z powyzszym widaé, jak wazne sa rozwiazania konstrukcyjne zmierzajace do jak najszybszego
nagrzania reaktora do jego temperatury pracy w celu obnizenia szkodliwej emisji zwiazkéw
toksycznych.

Istnieja dwie gléwne metody rozwigzania tego problemu:

- metoda aktywna, wykorzystujaca doprowadzanie dodatkowej energii w sposob
kontrolowany w celu podniesienia temperatury spalin podczas rozruchu zimnego silnika
1w konsekwencji przyspieszenia momentu zadziatania reaktora. Do tej kategorii naleza
takie systemy jak grzejniki elektryczne, dopalacze i palniki,

- metoda pasywna, polegajaca na modyfikacji uktadu wylotowego (np. usytuowanie reaktora
katalitycznego blizej silnika, zastosowanie reaktorow pomocniczych, adsorbentéw HC,
systemow magazynowania ciepta i wymiennikow ciepla oraz izolowanych rur wylotowych
w celu zmniejszenia przenikania ciepta ze spalin do otoczenia na odcinku uktadu
wylotowego pomiedzy silnikiem i reaktorem katalitycznym) zmniejszajaca emisj¢ podczas
rozruchu zimnego silnika.

Zadowalajace wyniki odnosnie zmniejszania emisji gtéwnie HC w trakcie zimnego rozruchu
silnika uzyskuje si¢ rowniez poprzez modyfikacje uktadu zasilania silnika. Zaliczy¢ do nich mozna
na przyktad zastosowanie dodatkowego zaworu sterujacego przeplywem zasysanego powietrza
IACV (Intake Air Control Valve) [4], ktorego zadaniem jest zmniejszenie stopnia skraplania si¢
paliwa w kolektorze dolotowym. Do innych rozwigzan naleza: inteligentny uktad zmiennych faz
rozrzadu VVT-1 (Variable Valve Timing-Intelligent) oraz zmodyfikowane koncowki wtryskiwaczy
pozwalajace na uzyskanie znacznie bardziej rozdrobnionych kropel paliwa tuz przy samej ich
koncoéwece [4]. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze najlepsze rezultaty uzyskuje si¢ poprzez usprawnienie
pracy i szybkosci nagrzewania si¢ uktadu wydechowego, w ktorym zamontowane sa reaktory.

Ogoélnie w celu poprawy szybkosci nagrzewania si¢ reaktora katalitycznego musza by¢
spetnione nastgpujace warunki konstrukcji uktadu wylotu spalin przed reaktorem katalitycznym:
ograniczenie masy uktadu wylotowego 1 powierzchni styku ze spalinami oraz czasu obecnosci
spalin w uktadzie. W celu przyspieszenia czasu nagrzewania reaktorow coraz czg¢sciej zastepuje
si¢ zeliwne kolektory wylotowe kolektorami zgrzewanymi z cienkiej blachy (1,5 mm), co
zmniejsza ich zdolnos$¢ do akumulacji i odprowadzania ciepta. Efektem uzyskanego dwukrotnego
zmniejszenia masy kolektoréw jest mozliwos¢ skrocenia czasu nagrzewania reaktorow
katalitycznych z 55 s do 25 s.

2. Koncepcja badan

W celu przyspieszenia cyklu badan i ograniczenia jego kosztow zastosowano procedurg
badawcza przyspieszajaca proces starzenia i1 deaktywacji reaktora. Do najwazniejszych zabiegow
przys$pieszajacych ten proces zaliczy¢ mozna:

- wysokie 1 szybko zmienne wydatki spalin przeplywajacych przez reaktor,

- wysokie 1 szybko zmienne temperatury spalin,
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- atmosfera utleniajaca w reaktorach (przerwy we wtrysku paliwa),

- wysokie stgzenie wgglowodordw w spalinach (przerwy w zaptonie mieszanki),

- stosowanie paliw przyczyniajacych si¢ do deaktywacji reaktora (zwigkszony poziom siarki,

duza zawartos$¢ alkoholi itp.),

- stosowanie olejow smarnych przyczyniajacych si¢ do deaktywacji reaktora (np. zwigkszony

poziom fosforu itp.),
W opracowanym tescie do deaktywacji reaktora zastosowano;
- przerwy w doptywie paliwa do wtryskiwaczy,
— przerwy w zaptonie mieszanki,
- wysokosiarkowe paliwo do zasilania silnika.

Uktad paliwowy przekonstruowano w ten sposob, aby mozna byto zasila¢ cylindry 112 oraz 3
1 4 przez oddzielne pompy paliwowe. Byto to konieczne w celu zapewnienia ciaglej pracy silnika
w chwili, kiedy nastgpowala przerwa w doptywie paliwa do dwdch wybranych cylindrow.
Przerwy w zaptonie dokonano poprzez modyfikacj¢ uktadu wyzwalajacego impulsy do cewki
wysokiego napigcia. Zatrucie chemiczne ztoza katalitycznego reaktora dokonane zostato poprzez
zwiazki siarki zawarte w paliwie.

W ukladzie wydechowym silnika zamontowany zostal trojfunkcyjny reaktor katalityczny,
czujniki temperatury przed i za reaktorem oraz czujnik tlenu (sonda lambda), stuzacy do kontroli
sktadu mieszaki palnej. Kontrola emisji zwiazkow toksycznych odbywala si¢ poprzez analizg
spalin pobieranych przed i za reaktorem katalitycznym. Schemat uktadu zasilania i wydechu
silnika zostat przedstawiony na rysunku 3.
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Rys. 3. Schemat stanowiska badawczego do prowadzenia testu dezaktywacji reaktora katalitycznego
Fig. 3. Engine bench made for catalyst deactivation purposes

Warunki pracy silnika w tescie zostaty dobrane tak, aby w ciagu 100 godzin pracy silnika na
stanowisku badawczym uzyskaé intensywnos¢ procesOw starzenia i zatrucia ztoza katalitycznego
odpowiadajacqg przebiegowi pojazdu rownemu 100 tysigcy kilometrow.

3. Paliwo testowe

Do celow deaktywacji chemicznej reaktora (zatrucia ztozg aktywnego reaktora) przygotowano
paliwo testowe o zwigkszonej zawartosci siarki. Zawarto$¢ siarki w paliwie okreslono przy
nastgpujacych zatozeniach:

— masa siarki (w przeliczeniu na czystg siarke), ktéra przeptywa przez reaktor podczas
100 godzinnego testu deaktywacji powinna by¢ taka sama jak masa siarki przeptywajaca
przez ten sam reaktor podczas eksploatacji samochodu Daewoo Matiz w okresie 100
000 kilometrow,
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— Do obliczen ilosci masy siarki podczas testu przyjeto zawartos¢ siarki w paliwie
handlowym w ilosci 60 mg/kg paliwa i jego zuzycie podczas testu w ilosci 15 dm’/godz,
— Do obliczen ilosci masy siarki podczas eksploatacji samochodu przyj¢to zawartos$é
siarki w paliwie handlowym w ilosci 60 mg/kg paliwa 1 $rednie zuzycie paliwa w ilosci
5,2 dm’ na 100 km. (test EUDC — samochdd Daewoo Matiz).
Mase siarki w paliwie testowym do poziomu 600 mg/kg paliwa wyliczonego na podstawie
w/w zalozen uzupetliono poprzez dodatek odpowiedniej ilosci tiofenu (2-(3-tienylo)etanol -
CsHgOS).

4. Test deaktywacji

100 godzinny test deaktywacji zostat podzielony na dziesigciogodzinne cykle, z ktérych kazdy

zawierat:

— 2,5 godzinny okres pracy silnika w nastgpujacych warunkach pracy: n = 4000 obr/min,
Me=85 Nm, W tym okresie pracy naprzemiennie, co T, = 10 sekund realizowane jest
odcinanie wtrysku paliwa na t; = 2 sekundy kolejno w 1 1 2 cylindrze, a nast¢pnie w 3 1 4
cylindrze. W ten sposdb wymuszane jest wystgpowanie chwilowych wysokich stezen tlenu
sprzyjajacych deaktywacji termicznej i spiekaniu zloza katalitycznego. Na rysunku 4
schematycznie przedstawiono przebiegi odcinania wtrysku paliwa. W tych warunkach pracy
silnika uzyskuje si¢ nastgpujace srednie temperatury spalin mierzone w odpowiednich
punktach pomiarowych, t; = 650°C, t, = 630°C, (punkt 1 — temperatura spalin przed
reaktorem, punkt 2 - temperatura spalin za reaktorem).

— 2,5 godzinny okres pracy silnika w nastgpujacych warunkach pracy: n = 4000 obr/min,
Me=85Nm, W tym okresie pracy, w efekcie chwilowego odcinania zaptonu, wymuszane sa,
poprzez spalanie czesci paliwa w reaktorach katalitycznych ich chwilowe wysokie
temperatury. Na rysunku 5 schematycznie przedstawiono sposéb wymuszania braku zaptonu
przez czas t;= 1 sekund, co okres 1, = 10 sekund 1 tym samym spalania czesci paliwa
w reaktorach,. Takie warunki pracy silnika powodujq przy intensywnym przeplywie spalin
duze gradienty temperatur sprzyjajace procesom destrukcji zloza katalitycznego. W tych
warunkach pracy silnika uzyskuje si¢ nastgpujace srednie temperatury spalin mierzone
w odpowiednich punktach pomiarowych, t; = 660°C, t, = 750°C.

— 5 godzinny stabilny okres pracy silnika w nastgpujacych warunkach pracy: n=4000 obr/min,
Me = 85Nm, przeznaczony na ustabilizowanie procesow deaktywacji reaktoréw
katalitycznych. W tych warunkach pracy silnika uzyskuje si¢ nastgpujace s$rednie
temperatury spalin mierzone w odpowiednich punktach pomiarowych, t; = 700°C, t,= 40°C.
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Rys. 4. Schemat odcinania dopltywu paliwa do cylindrow 1 i 2 oraz 3 i 4 celem wymuszenia atmosfery utleniajqcej
w badanym reaktorze katalitycznym
Fig. 4. Interruptions of fuel supplies for cylinders 1,2 and 3,4 made to extort oxidizing atmosphere in exhaust gases
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Rys.5. Schemat wprowadzania przerwy w zaplonie celem zwiekszenia stezenia weglowodorow w spalinach
Fig. 5. Interruptions of fuel ignitions made to extort high HC concentrations in exhaust gases

Przed wykonaniem testu deaktywacji reaktora katalitycznego dokonano pomiaru stgzen CO,
HC oraz NOx przed 1 za badanym reaktorem w ustalonych warunkach pracy silnika. Na podstawie
uzyskanych wynikéw wyznaczono konwersje tych sktadnikéw spalin. Takie same pomiary przy
tych samych ustalonych warunkach pracy silnika wykonano po przeprowadzeniu testu deaktywacji
reaktora odpowiadajacego 100 000 kilometrow uzytkowania pojazdu w warunkach drogowych.
Zebrane wyniki konwersji toksycznych skladnikow spalin w funkcji temperatury procesu
katalitycznego dla reaktora nowego 1 deaktywowanego zestawione zostaly na rysunku 6.
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Rys. 6. Zmiana konwersji CO, HC oraz NOx w funkcji temperatury pracy reaktora katalitycznego nowego oraz
deaktywowanego
Fig. 6. CO, HC and NOy conversion changes In function of catalytic process temperature for New and deactivated
catalysts

Na rysunku 6 wida¢, ze w reaktorze deaktywowanym temperatury konwersji 50% CO, HC
1 NOx przesungty si¢ w kierunku wysokich temperatur pracy reaktora o okoto 150°C w stosunku
do wartosci Tso tych zwiazkéw uzyskanych dla reaktora przebadanego przed testem deaktywacji.
Zauwazy¢ nalezy jednoczesnie, ze deaktywacja reaktora nieznacznie tylko wpltywa na
maksymalne uzyskiwane przez reaktor katalityczny poziomy konwersji poszczegdlnych
sktadnikéw spalin, a jedynie na zakres temperatur ich wystgpowania.
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5. Porownanie konwersji zwigzkow toksycznych uzyskanych w teScie NEDC oraz w trakcie
badan symulujacych deaktywacje reaktora katalitycznego

Pomiary konwersji CO, HC 1 NOx w reaktorze nowym i po tescie deaktyacyjnym wykazaty, ze
reaktor deaktywowany charakteryzuje si¢ wyzszymi temperaturami konwersji 50% trzech
rejestrowanych toksycznych sktadnikow spalin. Kolejnym krokiem byto, przeprowadzenie préb
majacych na celu okreslenie poziomdéw konwersji poszczegolnych sktadnikéw toksycznych
w trakcie rozgrzewania si¢ silnika pojazdu w tescie NEDC, w ktorego uktadzie wydechowym
znajdowal si¢ nowy oraz deaktywowany reaktor katalityczny, a nastgpnie pordwnanie ich
z odpowiadajacymi S$rednim temperaturom z poszczegdlnych faz testu NEDC poziomom
konwersji reaktora nowego i1 deaktywowanego przebadanego na hamowni silnikowej. W tym celu,
w pierwszym etapie pojazd wyposazony w silnik o pojemnosci skokowej okoto 1,5 dm’,
z zamontowanym nowym reaktorem katalitycznym poddano testowi NEDC na hamowni
podwoziowej. W trakcie trwania testu, w czasie rzeczywistym rejestrowane byly emisje CO, HC
oraz NOx. W drugim etapie, w tym samym pojezdzie zamontowany zostat reaktor deaktywowany.
Tak przygotowany samochdd poddano ponownie testowi NEDC w trakcie, ktorego ponownie
prowadzono rejestracj¢ poziomdw emisji substancji szkodliwych emitowanych w ukladzie
wydechowym. Uzyskane wyniki postuzyly do wyznaczenia pozioméw konwersji CO, HC i NOx
w poszczegolnych fazach testu NEDC. W trakcie trwania testu prowadzono rowniez rejestracje
temperatury wewnatrz reaktorow. Po wyznaczeniu S$rednich temperatur w reaktorze,
w poszczegdlnych fazach testu NEDC okreslono poziomy konwersji zwiazkow toksycznych
wyliczone z badan symulacyjnych nagrzewania reaktordw na hamowni podwoziowej. Zestawienie
otrzymanych wynikow zaprezentowane zostalo na wykresach ponizej. Na kazdym z wykresow
zamieszczono dodatkowo przebiegi temperatury wewnatrz reaktora oraz wyznaczone na ich
podstawie wartosci $redniej temperatury w poszczegdlnych fazach testu, jak rdwniez przebieg
zmiany predkosci pojazdu w calym tescie NEDC.
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Rys. 7. Porownanie konwersji CO uzyskanych w tescie NEDC oraz w trakcie badan symulacyjnych dla nowego
reaktora katalitycznego
Fig. 7. Comparison of CO conversion received at NEDC test and from simulation for new catalyst
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Rys. 8. Poréwnanie konwersji CO uzyskanych w tescie NEDC oraz w trakcie badan symulacyjnych dla

Fig. 8. Comparison of CO conversion received at NEDC test and from simulation for catalyst after deactivation
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Rys. 9. Porownanie konwersji HC uzyskanych w tescie NEDC oraz w trakcie badan symulacyjnych dla nowego

Fig. 9. Comparison of HC conversion received at NEDC test and from simulation for new catalyst
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Rys. 10. Poréwnanie konwersji HC uzyskanych w tescie NEDC oraz w trakcie badan symulacyjnych dla
deaktywowanego reaktora katalitycznego
Fig. 10. Comparison of HC conversion received at NEDC test and from simulation for catalyst after deactivation

e Predko$¢ pojazdu Temperatura wewnatrz reaktora === Srednia temperatura wewnatrz reaktora
100 900
90 - 810
80 - ot 720
4O s - 630
9 ‘ —_
= 601 ’ | 540 &
g r‘;""";" A E
© 50 | V770 450 &
v 3
g Q.
E 40 t 360 §
S ‘ -
30 {4 AF 270
20 {1 T4 180
10—~H’: NN AN R Py 7. vr i A e 1 iy s i 7o o ras 7 M SO e R e S S - 90
-"’
0 I faza Ml faza M+1V faza 0
ubc ubC ubc Test EUDC
I::I Konwersja NOy z badan na hamowni silnikowej IKonwersja NOy wyznaczona z testu NEDC

Rys. 11. Poréwnanie konwersji NOy uzyskanych w tescie NEDC oraz w trakcie badan symulacyjnych dla nowego
reaktora katalitycznego
Fig. 11. Comparison of NOy conversion received at NEDC test and from simulation for new catalyst
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Rys. 12. Poréwnanie konwersji NOy uzyskanych w tescie NEDC oraz w trakcie badan symulacyjnych dla
deaktywowanego reaktora katalitycznego

Fig. 12. Comparison of NOx conversion received at NEDC test and from simulation for catalyst after deactivation

6. Whnioski

Dane o emisji CO, HC oraz NOx zebrane w trakcie pomiardw na stanowisku hamownianym
oraz w trakcie testu jezdnego NEDC pozwolily na sformutowanie nast¢pujacych wnioskdw:

wiasciwy dobor parametrow pracy silnika oraz zastosowanie odpowiednio zasiarczonego
paliwa pozwala przeprowadzi¢ test deaktywacji reaktora katalitycznego na hamowni
silnikowej odpowiadajacy rzeczywiste] deaktyacji takiego reaktora zamontowanego
w pojezdzie o przebiegu wynoszacym w przyblizeniu 100 000 km,

reaktor deaktywowany osiaga maksymalne poziomy konwersji CO, HC oraz NOx na
poziomach nieznacznie nizszych od osiaganych dla reaktora nowego,

reaktor deaktywowany charakteryzowal si¢ wzrostem o okoto 150-200°C temperatury
konwersji 50% CO, HC 1 NOx w stosunku do wartosci uzyskanych dla reaktora nowego,
konwersja trzech omawianych substancji toksycznych w tescie NEDC jest najnizsza dla
pierwszej fazy testu NEDC, czyli w chwili rozgrzewania si¢ silnika. Ro$nie ona
stopniowo wraz z czasem trwania testu, co zwigzane jest z nagrzewaniem si¢ reaktora
katalitycznego,

maksymalne uzyskiwane poziomy konwersji dla faz testu II, III+IV oraz testu EUDC
z badan na hamowni podwoziowe] oraz z badan symulacyjnych byly poréwnywalne.
Jedynie w przypadku tlenkow azotu dato si¢ zauwazy¢ nieznacznie wigksze rozbieznosci
w wynikach otrzymanych dla obu prob,

deaktywacja reaktora powoduje spadek konwersji substancji szkodliwych w kazdej z faz
cyklu NEDC. Najwieksze roznice wystepuja w tym przypadku w fazie I testu dla reaktora
badanego na hamowni silnikowej,
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— duze rozbieznosci w uzyskanych poziomach konwersji HC z badan na hamowni
podwoziowej 1 silnikowej wynikaja najprawdopodobniej ze zjawiska magazynowania
weglowodoréw w reaktorze w poczatkowej chwili od rozruchu zimnego silnika w tescie
NEDC. W przypadku badan symulacyjnych reaktor przed dokonaniem pomiaréw
pracowat przez dluzszy czas w ustalonej temperaturze przez konwersja HC wynikata
jedynie z jego zdolnosci utleniajacych,

— wzrost emisji substancji szkodliwych za deaktywowanym reaktorem katalitycznym
pojazdu bioracego udzial w tescie NEDC wywotany jest glownie wzrostem Tsg
w stosunku do reaktora nowego,

— maksymalne rozbieznosci w uzyskanych poziomach konwersji dla obu prob siggajq od 2
do 40% z tym, ze najwigksze rozbieznosci wystepuja gtdéwnie w I fazie testu NEDC,

— mata rozbieznos¢ poziomdéw konwersji uzyskanych w obu probach w fazach II, III+IV
i testu EUDC pozwala prowadzi¢ oszacowanie konwersji zwiazkow toksycznych w tych
fazach testu NEDC na podstawie pomiaréw prowadzonych na stanowisku hamownianym,
w trakcie proby rozgrzewania reaktora katalitycznego.
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