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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 NOX 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 O2, CO2 and CO HC i NOX

concentrations changes after catalyst at NEDC test, the CO, HC and NOX 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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WP YW PROCESU ROZGRZEWANIA SI  SILNIKA O ZAP ONIE
ISKROWYM NA KONWERSJ  SUBSTANCJI SZKODLIWYCH 

W TRÓJFUNKCYJNYM REAKTORZE KATALITYCZNYM 

Streszczenie

W artykule przedstawiono wp yw obecno ci w uk adzie wydechowym pojazdu deaktywowanego reaktora 
katalitycznego na spadek konwersji substancji szkodliwych podczas zimnego rozruchu silnika. Opisano metod  oraz 

stanowisko hamowniane s u ce do deaktywowania reaktora katalitycznego na hamowni silnikowej. Przedstawiona 

metoda pozwoli a na deaktyacj  reaktora odpowiadaj c  przebiegowi 100 000 kilometrów w rzeczywistych 
warunkach eksploatacji reaktora katalitycznego w poje dzie. Przedstawiono wyniki pomiarów konwersji zwi zków

toksycznych w reaktorze nowym oraz po te cie deaktywacji w celu okre lenia wp ywu starzenia reaktora 

katalitycznego na jego zdolno  do konwersji substancji szkodliwych. W artykule zamieszczono równie  wyniki bada
uzyskane w trakcie pomiarów emisji substancji szkodliwych na hamowni podwoziowej, w te cie NEDC pojazdu 

z nowym oraz deaktywowanym reaktorem katalitycznym. Okre lono konwersj  CO, HC oraz NOX za deaktywowanym 

reaktorem umieszczonym w poje dzie, w trakcie rozgrzewania si  silnika, w kolejnych fazach testu NEDC. Uzyskane 
wyniki wykaza y spadek konwersji substancji szkodliwych, za daktywowanym reaktorem katalitycznym w zakresie od 

14 do 32% w zale no ci od wybranego zwi zku toksycznego. W artykule s  zilustrowane przyk adowe zmiany st e
O2, CO2, CO, HC oraz NOX za reaktorem katalitycznym pojazdu w te cie NEDC, zmiana konwersji CO, HC oraz NOX

w funkcji temperatury pracy reaktora katalitycznego nowego oraz deaktywowanego, porównanie konwersji NOX

uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie bada  symulacyjnych nowego reaktora katalitycznego. 

S owa kluczowe: silniki spalinowe, emisja substancji szkodliwych, reaktory katalityczne, zimny rozruch silnika 

zanieczyszczenie rodowiska 
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1. Wst p

Temperatura spalin rozgrzanego silnika o zap onie iskrowym mo e zmienia  si  od 300-400°C 
na biegu ja owym, do oko o 1100°C przy jego pracy pod pe nym obci eniem. Jednak podczas 
rozruchu zimnego silnika szczególnie w ujemnych temperaturach otoczenia temperatura reaktora 
katalitycznego przez d ugi czas jest bardzo niska, przez co nie wykazuje on zdolno ci do konwersji 
szkodliwych sk adników gazów wylotowych. Do momentu osi gni cia temperatury pracy 
si gaj cej oko o 200-300°C, substancje szkodliwe wytwarzane przez silnik nie ulegaj  konwersji, 
co przyczyniaj  si  do znacznego zrostu zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego 
wywo anego przez silnik pracuj cy we wspomnianych warunkach. W te cie jezdnym FTP 75, jak 
i w nowym europejskim te cie jezdnym miejskim i pozamiejskim NEDC (UDC+EUDC - Urban 

Driving Cycle + Extra Urban Driving Cycle) oko o 90%  emisji w glowodorów powstaje 
w czasie, jaki jest potrzebny reaktorowi do rozpocz cia skutecznej konwersji zwi zków 
toksycznych od chwili uruchomieniu silnika.   
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Rys. 1. Przyk adowe zmiany st e  O2, CO2 i CO za reaktorem katalitycznym pojazdu w te cie NEDC 

Fig. 1. Examples of O2, CO2 and CO concentrations changes after catalyst at NEDC test 

0

50

100

150

200

250

300

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

0 200 400 600 800 1000 1200

P
r

d
k
o

 p
o

ja
z
d

u
 [
k
m

/h
]

S
t

e
n

ie
 H

C
, N

O
X

[p
p

m
]

Czas [s]

St enie          [ppm]

St enie          [ppm]

Pr dko c pojazdu [km/h]

HC

NOX

Rys. 2. Przyk adowe zmiany st e  HC i NOX za reaktorem katalitycznym pojazdu w te cie NEDC 

Fig. 2. Examples of HC and NOX concentrations changes after catalyst at NEDC test 
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Rysunek 1 przedstawia przyk adowe warto ci st e  O2, CO2 oraz CO za reaktorem 
katalitycznym umieszczonym pod pod og  samochodu, w zale no ci od czasu trwania testu 
NEDC. Na rysunku 2 przedstawiono natomiast przyk adowe warto ci st e  HC i NOX, równie
w funkcji czasu trwania testu NEDC. Na obu rysunkach zamieszczono dodatkowo przebieg 
zmiany pr dko ci pojazdu w czasie trwania ca ego testu. 

Jak wynika z rysunków 1 i 2 do czasu, gdy temperatura reaktora nie osi gnie odpowiedniej 
warto ci, przy której nast puje skuteczne usuwanie przez reaktor toksycznych zwi zków spalin 
(po oko o 180s od chwili rozruchu), st enia tlenku w gla, a w szczególno ci w glowodorów
wielokrotnie przewy szaj  ich st enia w dalszej cz ci testu. Problem ten omówiono 
szczegó owo w literaturze [1, 2, 3]. Dane literaturowe mówi  równie , e mo liwe jest obni enie
ca kowitej emisji CO i HC o ponad 70% przez bardzo szybkie (w ci gu 20 sekund po rozruchu 
zimnego silnika) osi gni cie przez reaktor katalityczny temperatur T50  [4, 5, 6]. W zwi zku
z powy szym wida , jak wa ne s  rozwi zania konstrukcyjne zmierzaj ce do jak najszybszego 
nagrzania reaktora do jego temperatury pracy w celu obni enia szkodliwej emisji zwi zków 
toksycznych.

Istniej  dwie g ówne metody rozwi zania tego problemu: 
metoda aktywna, wykorzystuj ca doprowadzanie dodatkowej energii w sposób 
kontrolowany w celu podniesienia temperatury spalin podczas rozruchu zimnego silnika 
i w konsekwencji przyspieszenia momentu zadzia ania reaktora. Do tej kategorii nale
takie systemy jak grzejniki elektryczne, dopalacze i palniki,  
metoda pasywna, polegaj ca na modyfikacji uk adu wylotowego (np. usytuowanie reaktora 
katalitycznego bli ej silnika, zastosowanie reaktorów pomocniczych, adsorbentów HC, 
systemów magazynowania ciep a i wymienników ciep a oraz izolowanych rur wylotowych 
w celu zmniejszenia przenikania ciep a ze spalin do otoczenia na odcinku uk adu 
wylotowego pomi dzy silnikiem i reaktorem katalitycznym) zmniejszaj c  emisj  podczas 
rozruchu zimnego silnika. 

Zadowalaj ce wyniki odno nie zmniejszania emisji g ównie HC w trakcie zimnego rozruchu 
silnika uzyskuje si  równie  poprzez modyfikacje uk adu zasilania silnika. Zaliczy  do nich mo na
na przyk ad zastosowanie dodatkowego zaworu steruj cego przep ywem zasysanego powietrza 
IACV (Intake Air Control Valve) [4], którego zadaniem jest zmniejszenie stopnia skraplania si
paliwa w kolektorze dolotowym. Do innych rozwi za  nale : inteligentny uk ad zmiennych faz 
rozrz du VVT-i (Variable Valve Timing-Intelligent) oraz zmodyfikowane ko cówki wtryskiwaczy 
pozwalaj ce na uzyskanie znacznie bardziej rozdrobnionych kropel paliwa tu  przy samej ich 
ko cówce [4]. Zaznaczy  jednak nale y, e najlepsze rezultaty uzyskuje si  poprzez usprawnienie 
pracy i szybko ci nagrzewania si  uk adu wydechowego, w którym zamontowane s  reaktory. 

Ogólnie w celu poprawy szybko ci nagrzewania si  reaktora katalitycznego musz  by
spe nione nast puj ce warunki konstrukcji uk adu wylotu spalin przed reaktorem katalitycznym: 
ograniczenie masy uk adu wylotowego i powierzchni styku ze spalinami oraz czasu obecno ci
spalin w uk adzie. W celu przyspieszenia czasu nagrzewania reaktorów coraz cz ciej zast puje
si eliwne kolektory wylotowe kolektorami zgrzewanymi z cienkiej blachy (1,5 mm), co 
zmniejsza ich zdolno  do akumulacji i odprowadzania ciep a. Efektem uzyskanego dwukrotnego 
zmniejszenia masy kolektorów jest mo liwo  skrócenia czasu nagrzewania reaktorów 
katalitycznych z 55 s do 25 s. 

2. Koncepcja bada

W celu przy pieszenia cyklu bada  i ograniczenia jego kosztów zastosowano procedur
badawcz  przy pieszaj c  proces starzenia i deaktywacji reaktora. Do najwa niejszych zabiegów 
przy pieszaj cych ten proces zaliczy  mo na:

wysokie i szybko zmienne wydatki spalin przep ywaj cych przez reaktor, 
wysokie i szybko zmienne temperatury spalin, 
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atmosfera utleniaj ca w reaktorach (przerwy we wtrysku paliwa), 
wysokie st enie w glowodorów w spalinach (przerwy w zap onie mieszanki), 
stosowanie paliw przyczyniaj cych si  do deaktywacji reaktora (zwi kszony poziom siarki, 
du a zawarto  alkoholi itp.), 
stosowanie olejów smarnych przyczyniaj cych si  do deaktywacji reaktora (np. zwi kszony
poziom fosforu itp.), 

W opracowanym te cie do deaktywacji reaktora zastosowano; 
przerwy w dop ywie paliwa do wtryskiwaczy, 
przerwy w zap onie mieszanki, 
wysokosiarkowe paliwo do zasilania silnika. 

Uk ad paliwowy przekonstruowano w ten sposób, aby mo na by o zasila  cylindry 1 i 2 oraz 3 
i 4 przez oddzielne pompy paliwowe. By o to konieczne w celu zapewnienia ci g ej pracy silnika 
w chwili, kiedy nast powa a przerwa w dop ywie paliwa do dwóch wybranych cylindrów. 
Przerwy w zap onie dokonano poprzez modyfikacj  uk adu wyzwalaj cego impulsy do cewki 
wysokiego napi cia. Zatrucie chemiczne z o a katalitycznego reaktora dokonane zosta o poprzez 
zwi zki siarki zawarte w paliwie.  
  W uk adzie wydechowym silnika zamontowany zosta  trójfunkcyjny reaktor katalityczny, 
czujniki temperatury przed i za reaktorem oraz czujnik tlenu (sonda lambda), s u cy do kontroli 
sk adu mieszaki palnej. Kontrola emisji zwi zków toksycznych odbywa a si  poprzez analiz
spalin pobieranych przed i za reaktorem katalitycznym. Schemat uk adu zasilania i wydechu 
silnika zosta  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 te cie zosta y dobrane tak, aby w ci gu 100 godzin pracy silnika na 
stanowisku badawczym uzyska  intensywno  procesów starzenia i zatrucia z o a katalitycznego 
odpowiadaj c  przebiegowi pojazdu równemu 100 tysi cy kilometrów. 

3. Paliwo testowe 

Do celów deaktywacji chemicznej reaktora (zatrucia z o  aktywnego reaktora) przygotowano 
paliwo testowe o zwi kszonej zawarto ci siarki. Zawarto  siarki w paliwie okre lono przy 
nast puj cych za o eniach:

masa siarki (w przeliczeniu na czyst  siark ), która przep ywa przez reaktor podczas 
100 godzinnego testu deaktywacji powinna by  taka sama jak masa siarki przep ywaj ca
przez ten sam reaktor podczas eksploatacji samochodu Daewoo Matiz w okresie 100 
000 kilometrów, 
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Do oblicze  ilo ci masy siarki podczas testu przyj to zawarto  siarki w paliwie 
handlowym w ilo ci 60 mg/kg paliwa i jego zu ycie podczas testu w ilo ci 15 dm3/godz,
Do oblicze  ilo ci masy siarki podczas eksploatacji samochodu przyj to zawarto
siarki w paliwie handlowym w ilo ci 60 mg/kg paliwa i rednie zu ycie paliwa w ilo ci
5,2 dm3 na 100 km. (test EUDC – samochód Daewoo Matiz). 

Mas  siarki w paliwie testowym do poziomu 600 mg/kg paliwa wyliczonego na podstawie 
w/w za o e  uzupe niono poprzez dodatek odpowiedniej ilo ci tiofenu (2-(3-tienylo)etanol - 
C3H8OS).

4. Test deaktywacji 

100 godzinny test deaktywacji zosta  podzielony na dziesi ciogodzinne cykle, z których ka dy
zawiera :

2,5 godzinny okres pracy silnika w nast puj cych warunkach pracy: n = 4000 obr/min, 
Me=85 Nm, W tym okresie pracy naprzemiennie, co 2 = 10 sekund realizowane jest 
odcinanie wtrysku paliwa na 1 = 2 sekundy kolejno w 1 i 2 cylindrze, a nast pnie w 3 i 4 
cylindrze. W ten sposób wymuszane jest wyst powanie chwilowych wysokich st e  tlenu 
sprzyjaj cych deaktywacji termicznej i spiekaniu z o a katalitycznego. Na rysunku 4 
schematycznie przedstawiono przebiegi odcinania wtrysku paliwa. W tych warunkach pracy 
silnika uzyskuje si  nast puj ce rednie temperatury spalin mierzone w odpowiednich 
punktach pomiarowych, t1 = 650oC, t2 = 630oC, (punkt 1 – temperatura spalin przed 
reaktorem, punkt 2 - temperatura spalin za reaktorem).  
2,5 godzinny okres pracy silnika w nast puj cych warunkach pracy: n = 4000 obr/min, 
Me=85Nm, W tym okresie pracy, w efekcie chwilowego odcinania zap onu, wymuszane s ,
poprzez spalanie cz ci paliwa w reaktorach katalitycznych ich chwilowe wysokie 
temperatury. Na rysunku 5 schematycznie przedstawiono sposób wymuszania braku zap onu
przez czas 1= 1 sekund, co okres 2 = 10 sekund i tym samym spalania cz ci paliwa 
w reaktorach,. Takie warunki pracy silnika powoduj  przy intensywnym przep ywie spalin 
du e gradienty   temperatur sprzyjaj ce procesom destrukcji z o a katalitycznego. W tych 
warunkach pracy silnika uzyskuje si  nast puj ce rednie temperatury spalin mierzone 
w odpowiednich punktach pomiarowych, t1 = 660oC, t2 = 750oC.
5 godzinny stabilny okres pracy silnika w nast puj cych warunkach pracy: n=4000 obr/min, 
Me = 85Nm, przeznaczony na ustabilizowanie procesów deaktywacji reaktorów 
katalitycznych. W tych warunkach pracy silnika uzyskuje si  nast puj ce rednie
temperatury spalin mierzone w odpowiednich punktach pomiarowych, t1 = 700oC, t2= 40oC.
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Rys. 4. Schemat odcinania dop ywu paliwa do cylindrów 1 i 2 oraz 3 i 4 celem wymuszenia atmosfery utleniaj cej 

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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1 1

2
1 – czas przerwy zap onu 

2 – okres powtarzania  
przerw  zap onu 

Rys.5. Schemat wprowadzania przerwy w zap onie celem zwi kszenia st enia w glowodorów 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 st e  CO, 
HC oraz NOX przed i za badanym reaktorem w ustalonych warunkach pracy silnika. Na podstawie 
uzyskanych wyników wyznaczono konwersje tych sk adników spalin. Takie same pomiary przy 
tych samych ustalonych warunkach pracy silnika wykonano po przeprowadzeniu testu deaktywacji 
reaktora odpowiadaj cego 100 000 kilometrów u ytkowania pojazdu w warunkach drogowych. 
Zebrane wyniki konwersji toksycznych sk adników spalin w funkcji temperatury procesu 
katalitycznego dla reaktora nowego i deaktywowanego zestawione zosta y na rysunku 6. 
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Fig. 6. CO, HC and NOX conversion changes In function of catalytic process temperature for New and deactivated 

catalysts

 Na rysunku 6 wida , e w reaktorze deaktywowanym temperatury konwersji 50% CO, HC 
i NOX przesun y si  w kierunku wysokich temperatur pracy reaktora o oko o 150°C w stosunku 
do warto ci T50 tych zwi zków uzyskanych dla reaktora przebadanego przed testem deaktywacji. 
Zauwa y  nale y jednocze nie, e deaktywacja reaktora nieznacznie tylko wp ywa na 
maksymalne uzyskiwane przez reaktor katalityczny poziomy konwersji poszczególnych 
sk adników spalin, a jedynie na zakres temperatur ich wyst powania.
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5. Porównanie konwersji zwi zków toksycznych uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie 
bada  symuluj cych deaktywacje reaktora katalitycznego  

Pomiary konwersji CO, HC i NOX w reaktorze nowym i po te cie deaktyacyjnym wykaza y, e
reaktor deaktywowany charakteryzuje si  wy szymi temperaturami konwersji 50% trzech 
rejestrowanych toksycznych sk adników spalin. Kolejnym krokiem by o, przeprowadzenie prób 
maj cych na celu okre lenie poziomów konwersji poszczególnych sk adników toksycznych 
w trakcie rozgrzewania si  silnika pojazdu w te cie NEDC, w którego uk adzie wydechowym 
znajdowa  si  nowy oraz deaktywowany reaktor katalityczny, a nast pnie porównanie ich 
z odpowiadaj cymi rednim temperaturom z poszczególnych faz testu NEDC poziomom 
konwersji reaktora nowego i deaktywowanego przebadanego na hamowni silnikowej. W tym celu, 
w pierwszym etapie pojazd wyposa ony w silnik o pojemno ci skokowej oko o 1,5 dm3,
z zamontowanym nowym reaktorem katalitycznym poddano testowi NEDC na hamowni 
podwoziowej. W trakcie trwania testu, w czasie rzeczywistym rejestrowane by y emisje CO, HC 
oraz NOX. W drugim etapie, w tym samym poje dzie zamontowany zosta  reaktor deaktywowany. 
Tak przygotowany samochód poddano ponownie testowi NEDC w trakcie, którego ponownie 
prowadzono rejestracj  poziomów emisji substancji szkodliwych emitowanych w uk adzie
wydechowym. Uzyskane wyniki pos u y y do wyznaczenia poziomów konwersji CO, HC i NOX

w poszczególnych fazach testu NEDC. W trakcie trwania testu prowadzono równie  rejestracj
temperatury wewn trz reaktorów. Po wyznaczeniu rednich temperatur w reaktorze, 
w poszczególnych fazach testu NEDC okre lono poziomy konwersji zwi zków toksycznych 
wyliczone z bada  symulacyjnych nagrzewania reaktorów na hamowni podwoziowej. Zestawienie 
otrzymanych wyników zaprezentowane zosta o na wykresach poni ej. Na ka dym z wykresów 
zamieszczono dodatkowo przebiegi temperatury wewn trz reaktora oraz wyznaczone na ich 
podstawie warto ci redniej temperatury w poszczególnych fazach testu, jak równie  przebieg 
zmiany pr dko ci pojazdu w ca ym te cie NEDC. 
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Rys. 7. Porównanie konwersji CO uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie bada  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. Porównanie konwersji CO uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie bada  symulacyjnych dla 

deaktywowanego reaktora katalitycznego 
Fig. 8. Comparison of CO conversion received at NEDC test and from simulation for catalyst after deactivation 
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Rys. 9. Porównanie konwersji HC uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie bada  symulacyjnych dla nowego 
reaktora katalitycznego 

Fig. 9. Comparison of HC conversion received at NEDC test and from simulation for new catalyst
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Rys. 10. Porównanie konwersji HC uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie bada  symulacyjnych  dla 

deaktywowanego reaktora katalitycznego 
Fig. 10. Comparison of HC conversion received at NEDC test and from simulation for catalyst after deactivation 
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Rys. 11. Porównanie konwersji NOX uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie bada  symulacyjnych dla nowego 
reaktora katalitycznego 

Fig. 11. Comparison of NOX conversion received at NEDC test and from simulation for new catalyst
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Rys. 12. Porównanie konwersji NOX uzyskanych w te cie NEDC oraz w trakcie bada  symulacyjnych dla 
deaktywowanego reaktora katalitycznego 

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

6. Wnioski 

Dane o emisji CO, HC oraz NOX zebrane w trakcie pomiarów na stanowisku hamownianym 
oraz w trakcie testu jezdnego NEDC pozwoli y na sformu owanie nast puj cych wniosków: 

– w a ciwy dobór parametrów pracy silnika oraz zastosowanie odpowiednio zasiarczonego 
paliwa pozwala przeprowadzi  test deaktywacji reaktora katalitycznego na hamowni 
silnikowej odpowiadaj cy rzeczywistej deaktyacji takiego reaktora zamontowanego 
w poje dzie o przebiegu wynosz cym w przybli eniu 100 000 km, 

– reaktor deaktywowany osi ga maksymalne poziomy konwersji CO, HC oraz NOX na 
poziomach nieznacznie ni szych od osi ganych dla reaktora nowego, 

– reaktor deaktywowany charakteryzowa  si  wzrostem o oko o 150-200°C temperatury 
konwersji 50% CO, HC i NOX w stosunku do warto ci uzyskanych dla reaktora nowego, 

– konwersja trzech omawianych substancji toksycznych w te cie NEDC jest najni sza dla
pierwszej fazy testu NEDC, czyli w chwili rozgrzewania si  silnika. Ro nie ona 
stopniowo wraz z czasem trwania testu, co zwi zane jest z nagrzewaniem si  reaktora 
katalitycznego,

– maksymalne uzyskiwane poziomy konwersji dla faz testu II, III+IV oraz testu EUDC 
z bada  na hamowni podwoziowej oraz z bada  symulacyjnych by y porównywalne. 
Jedynie w przypadku tlenków azotu da o si  zauwa y  nieznacznie wi ksze rozbie no ci
w wynikach otrzymanych dla obu prób, 

– deaktywacja reaktora powoduje spadek konwersji substancji szkodliwych w ka dej z faz
cyklu NEDC. Najwi ksze ró nice wyst puj  w tym przypadku w fazie I testu dla reaktora
badanego na hamowni silnikowej, 
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– du e rozbie no ci w uzyskanych poziomach konwersji HC z bada  na hamowni 
podwoziowej i silnikowej wynikaj  najprawdopodobniej ze zjawiska magazynowania 
w glowodorów w reaktorze w pocz tkowej chwili od rozruchu zimnego silnika w te cie
NEDC. W przypadku bada  symulacyjnych reaktor przed dokonaniem pomiarów 
pracowa  przez d u szy czas w ustalonej temperaturze przez konwersja HC wynika a
jedynie z jego zdolno ci utleniaj cych,

– wzrost emisji substancji szkodliwych za deaktywowanym reaktorem katalitycznym 
pojazdu bior cego udzia  w te cie NEDC wywo any jest g ównie wzrostem T50

w stosunku do reaktora nowego, 
– maksymalne rozbie no ci w uzyskanych poziomach konwersji dla obu prób si gaj  od 2 

do 40% z tym, e najwi ksze rozbie no ci wyst puj  g ównie w I fazie testu NEDC, 
– ma a rozbie no  poziomów konwersji uzyskanych w obu próbach w fazach II, III+IV 

i testu EUDC pozwala prowadzi  oszacowanie konwersji zwi zków toksycznych w tych 
fazach testu NEDC na podstawie pomiarów prowadzonych na stanowisku hamownianym, 
w trakcie próby rozgrzewania reaktora katalitycznego. 
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