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INTRODUCAO
AS EMISSOES
DE CARROS DE
PASSAGEIROS E
CICLOS DE TESTE

~ SIREABRANERS CONcCawe
Os transportes, entre outros sectores, incluindo os veicu-

los rodovidrios e nGo-rodovidrios, a aviacdo, o tfransporte

ferroviario e maritimo contribuem para a qualidade do ar

e as emissdes de gases com efeito de estufa na Europa.

A fim de garantir que os veiculos rodovidrios € ndo rodo-
viarios fenham um desempenho satisfatorio em relacéo
as emissdes de gases de escape na Europa, os mesmos
sdo obrigados a superar testes as suas emissoes, cujos

procedimentos foram desenvolvidos ao longo dos anos.
Os testes ocorrem durante a fase de desenvolvimento do
veiculo, bem como durante a sua ufilizagdo. O primeiro
tipo dos testes é geralmente baseado no tipo de veiculos
(«homologacdo tipo») enquanto o segundo é descrito
como «conformidade em servigo».

E MISSOeES Os festes abrangem as emissdes reguladas de didxido de carbono (COZ), oxidos de nitrogénio (NOX), particulas
(PM), nimero de particulas (PN), monoxido de carbono (CO) e hidrocarbonetos sem metano (NMHC). Além
reguladas e

disso, a economia de combustivel também pode ser medida ou calculada.

veiculos / Siste-
mas de pos-

'I'rO 'I'O men TO As particulas de matéria em suspensdo estdo mais intimamente associadas aos veiculos a gasdleo dado que,

— Particulas (PM)

no passado (antes da introducdo de veiculos diesel limpos com filtros de particulas (DPF)), os veiculos a gasoleo
produziam mais particulas do que os a gasolina. A eficiéncia na remogdo de particulas dos DPF é atualmente
superior a 99%. A medida que evoluimos, cada vez menos particulas seréo provenientes das emissdes de gases
de escape. Estima-se que as emissdes ndo provenientes do escape, tais como as do desgaste dos travoes e dos

pneus, sejam a principal fonte de emissdes de particulas do transporte rodovidrio.



Os veiculos a gasolina geralmente produzem menos particulas (PM) em compara¢@o com as emitidas por

motores diesel (antes do sistema pés-tratamento).
— Numero de particulas (PN)

Para além das PM ha também um requisito relativo ao nimero de particulas (PN) para gasolina e diesel. O limite
atual de PN em termos de nimero de particulas/km para os veiculos que passam o teste NEDC (ver a secgdo
sobre os ciclos de condugdo abaixo) s6 é necessario para veiculos com motores de compressdo (diesel) e para
veiculos com motores de explos@o (gasolina) com inje¢do direta (GDI), que sGo mais propensos a um maior
numero de particulas do que os de injecdo multiponto. O PN de veiculos a gasolina pode ser reduzido, através da
utilizagdo defiltros de particulas de gasolina (GPF), que também estdo a ser desenvolvidos, embora sejom ainda
poucos usados nos veiculos comercializados atualmente. A partir de setembro de 2017, haverd uma redugdo de
dez vezes no limite de PN para a injecdo direta de gasolina, que ird diminuir de 6 x10? para 6 x 10" particulas/km.

Isso significard que o limite para o GDI seré o mesmo que para os veiculos a gasoleo.
— Oxidos de azoto

Em geral, as emissdes de NO, dos veiculos a gasolina séo muito inferiores as dos veiculos a gasdleo. A razéo
para isso é que os motores a gasolina operam sob condicdes estequiométricas (relacdo ar/combustivel = 1),
enquanto os motores a gaséleo operam numa relag@o mais reduzida (razdo ar/combustivel > 1). Isso permite a
operagdo eficiente de um catalisador de frés vias em veiculos a gasolina que reduz o NO , entre outfras emissoes.
Existem fambém formas de reduzir as emissdes de NO,_do gasoleo usando tecnologias como a recirculagdo de
gases de escape (EGR), a redugdo catalitica seletiva (SCR) e a captura de NO, (LNT). A recirculagdo de gases
de escape (EGR) pode ser usada em combinac@o com qualquer um dos outros dois, bem como com um catali-
sador de oxidagéo diesel (DOC) e com um filtro de particulas diesel (DPF). Os catalisadores de redugdo seletiva
(SCR) s@io comuns em veiculos pesados e estdo a tornar-se cada vez mais comuns em veiculos ligeiros. Exigem
no entanto o uso de «Adblue», um agente redutor baseado em ureia, que permite o funcionamento do SCR.

O LNT é usado para veiculos menores, pois ndo usa um agente redutor separado.




POd I’O@S EU rO Existem diferentes procedimentos de teste para veiculos ligeiros ou pesados e limites definidos para cada

uma das emissées reguladas de acordo com as normas desenvolvidas. Para ligeiros, os padrdes séo descritos

como Euro “x” (onde “x” € um nimero com o Ultimo padr&o), tendo passado a Euro 6 a partir de junho de 2017.
Existem também versdes secunddrias de cada padrdo Euro que indicam versdes fempordrias ou adendas ao
padrdo, como por exemplo o Euro 6b, que inclui o limite superior tempordério do numero de particulas (PN)
para os motores de explosdo de injecdo direta (DI), que irdo descer até ao limite permanente para o Euro 6c.
Para veiculos pesados € utilizado um nimero romano para o “x”, sendo o ultimo padrdo o Euro VI. O grafico em
anexo mostra como os padrdes Euro de automéveis de passageiros para NO , PM, PN e CO, diminuiram com o

tempo de Euro 4 para Euro 6.
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Habitualmente, o ensaio de emissdes de veiculos de utilizagdo ligeira é realizado num equipamento denomina-
do “banco de ensaio” (ou “rolling road”) que absorve a energia que o veiculo produz. O veiculo é utilizado de
acordo com um ciclo de feste que imita as condi¢cdes que ele pode experimentar enquanto circula na estrada.
Os veiculos podem ser conduzidos por humanos ou, mais recentemente, por robots, que comecaram a ser ufili-

zados para seguir mais fielmente as curvas de velocidade-tempo descritas no ciclo de teste.

Até recentemente, as aprovagdes europeias de automoveis de passageiros foram executadas de acordo com
o novo ciclo europeu de conducdo (NEDC), que tem vdrias partes relativas & condugdo urbana e em estrada
(extra-urbana). No entanto, tém existido criticas de que o NEDC ndo representa a condugdéo no mundo real.
Como resultado, o grupo UNECE' foi formado para desenvolver um novo ciclo de teste em banco de ensaio que
é o Ciclo de Teste de Servigo Ligeiro Harmonizado Mundial (WLTC), que faz parte do Procedimento Mundial de
Controlo de Veiculos Ligeiros Harmonizado (WLTP). Este ciclo serd a principal ferramenta utilizada para medir o
CO, no futuro e sera aplicado a partir de setembro de 2017 para aprovagdo do tipo e em setembro de 2018 para
o primeiro registo (primeira entrada em servigo). O teste também serd usado para medir as outras emissdes
reguladas, acima mencionadas. O WLTP € um procedimento mais longo do que o NEDC; 1800 segundos versus
1200 segundos. E também um teste mais transiente e foi desenvolvido para tentar melhorar certos aspectos do
ciclo de teste atual, colocando controlos mais apertados sobre pardmetros como o peso e a temperatura do
veiculo. Como resultado, espera-se que este teste seja mais severo, em termos do controle de emissdes de CO2
edeNO , do que o NEDC.

Em fermos de satisfagdo dos limites, os valores limite atuais do NEDC CO2 serdo aplicados com os resultados do
teste WLTP, sendo recalculados usando um programa chamado COZMPASS. Um limite especifico, baseado no

WLTP, serd usado para cerfificag@o a partir de 2020.

Além do novo teste em banco de ensaio, um ensaio de Emissées em Condugdo Real (RDE) também estd em
desenvolvimento para a aprovagdo de novos automoveis de passageiros a partir de sefembro de 2017. Este
teste é focado no NOx e no PN. Os dados s@o gerados em estrada, & medida que o teste é realizado, usando
um sistema de medi¢cdo de emissdes portdtil (PEMS) que é transportado na parte de trés do veiculo. A rota que
o veiculo faz deve ser uma rota definida que consiste num terco efectuado em via urbana, um terco circuito
extra-urbano e outro terco em auto-estrada. Os dados sdio processados para assegurar que se cumprem esses

requisitos e assim verificar a validade do teste.

Verificou-se que os veiculos a gasoéleo, incluindo os veiculos da fase inicial da implementacdo da especificacdo
Euro 6, conduzidos no ciclo RDE, tém emissdes de NOx mais elevadas do que nas condi¢des de teste anteriores.
Como resultado, constatou-se que a quantidade de NO_gerada por automoveis de passageiros a gasoéleo foi
subestimada.

Arelagdo entre a emisséo RDE e o limite definido no ciclo NEDC é denominado fator de conformidade.

Os regulamentos de emissdes foram revistos temporariamente para permitir que as emissdes de NO_para no-
vos veiculos sejom diminuidas por etapas, até que atinjam plenamente os regulamentos vigentes. ParaNO , um
fator de conformidade tempordrio de 2.1 serd implementado a partir de 2017 (Euro 6-dTEMP), que serd reduzido
para 1,5 em 2020 (Euro 6d). Para o PN, foi acordado um fator de conformidade inicial de 1,5. Embora ainda seja
cedo, existem indicios de que alguns veiculos que cumpram esses padrées podem cumprir os limites de emisséo
de NO_nas condigdes RDE. O cumprimento das normas Euro 6¢/d € fundamental, pois isso contribuird signifi-
cativamente para a consecugdio de metas ambientais da Qualidade do Ar de acordo com um estudo recente

realizado pela Concawe’.
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