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INTRODUCERE

Mediul ambiant al Terrei este in uz pentru
toata omenirea, iar orice poluare toxica locald duce
la poluarea totala a lui, datorata miscarilor intensive
de mase ale aerului. Astfel, protejarea mediului n
diferite zone ale globului este si va ramane o
prerogativa globala a omenirii.

Transportul auto reprezintda o  sursd
incontestabila de poluare a aerului cu emisii toxice
ale gazelor de evacuare, modificand calitatea lui si,
ca rezultat, atacand sdndtatea populatiei prin
intensificarea bolilor cardio-vasculare, aspiratorii,
bronhiei cronice si diminuarea functionarii
plamanilor.

Conform informatiilor de la Departamentul
transportului si gospodariei energetice din Elvetia,
tara care dispune de o stare ecologica favorabila,
aerul contaminat aduce pagube anuale de cca.
1,6 miliarde de franci elvetieni. Din cauza
componentelor toxice, din gazele de evacuare ale
mijloacelor de transport, anual decedeaza peste
2000 de persoane si tot cam atdtea persoane
decedeazi, neatingdnd varsta medie statistica de
viata [1].

Datorita Dbolilor, cauzate de toxicitatea
gazelor emanate de mijloacele de transport, Elvetia
pierde anual cca. 12100 zile de tratament stationar
142600 zile de munca.

De exemplu, in Elvetia unul din principalii
contaminatori al aerului este Particulate Matter 10
(PM 10), care reprezinta particulele solide Tn aer de
pana la 10 pum.

Conform statisticilor, numirul maxim de
decedari coreleazd cu timpul de contaminare
maxima a zilei. Supravegherile medicilor au aratat
ca exista o legatura dintre compusii toxici ai gazelor
de evacuare si numarul de persoane cu boli
cancerigene. Mai mult ca atdt, multi cercetatori au
determinat cd particulele solide din gazele de
evacuare pot provoca fenomene de mutatii la
nasterea copilului [2, 3].

Tmbolnivirea copiilor de boli astmatice este
cauzatd, dupd parerea medicilor, de prezenta
compusilor de plumb in formad dispersata, care
atacd, impreund cu alte boli plaménii, reducand
viata omului. Datoratd acestui fapt, in Europa,
incepand cu anul 2000, iar in Moldova din 2003, se

interzice comercializarea si utilizarea benzinelor
etilate cu tetraetilplumb, un adaos foarte toxic,
imbunatatind calitatea aerului.

1. GRADUL DE POLUARE SI
INFLUENTE ASUPRA MEDIULUI

S-a constatat, ca transportul auto in Moldova
detine 1intdietatea la poluarea aerului atmosferic:
cota acestei surse in poluarea generala constituie 88
la sutd (in Germania 10 %), in mun. Chisindau 96 %
si Balti 94 9%. Componenta poluantilor este
prezentata in tabelul 1 [3].

Tabelul 1. Emisii de substante poluante ale

transportului auto din Moldova, Tn mii tone.

Anul| €O | CHy | NO, [N 50, | Pb,0, | BEMZ0 | Total
gine pirina

2001] 85,7 | 22,2 | 10,7 |41 |43 | 05 0,07 | 1276
2002| 87,2 | 12,9 | 151 |26 |41 | 1,18 | 0,12 | 1232
2003| 88,3 | 17,5 | 192 |34 |42 | 1,2 0,15 | 134,0
2004 | Conform calculelor marimea emisiei totale va constitui 200,0

Cel mai periculos compus din gazele de
evacuare ale motoarelor Diesel sunt particulele
solide, care pot avea dimensiuni de la zeci de
microni pana la cétiva milimetri. Motorul Diesel
emite cu gazele de evacuare de 8-10 ori mai multe
particule solide fatd de motoarele cu benzind, Insa
polueaza atmosfera de 2,5 ori mai putin cu astfel de
compusi toxici cum ar fi CO, NOy si CoHm. Astfel,
motorul Diesel este responsabil de poluarea
mediului cu particule solide micrometrice, care pot
cauza moartea oamenilor.

Particulele solide sau funinginea sunt
purtitori ai compusilor cancerigene, inclusiv
a-benzopirina, care reprezinta cel mai mare pericol
pentru viata omului, posedand proprietati, pe langa
cele cancerigene, si mutante, fiind clasificat ca
component periculos de gradul intai.

Trebuie de mentionat faptul, ca, din acest
punct de vedere, localitatile urbane ale Moldovei,
avand Tn posesie, pentru efectuarea traficului de
calatori, mai multe mijloace de transport cu motoare
Diesel, sunt cele mai poluate. Printre acestea se
numard microbuzele, care lucrdnd in regimuri
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tranzitorii, formeaza cea mai mare emisiec de gaze
cu particule solide si, care, de regula, nu sunt
echipate cu filtre de particule.

In Germania se duc tratative Tn vederea
limitarii utilizarii mijloacelor de transport in urbe,
neechipate cu filtre de particule, iar in zilele de
odihnd sa fie complet interzise. Echiparea
motoarelor de 100-140 kW cu filtre de particule, la
un pret de 575 €, va micsora cheltuielile impozitare
ale posesorului cu 620 €, datoritd trecerii
automobilului sub prevederile standardul EURO 4.

Tinand cont, cd in Germania functioneaza
Legea despre inlesniri posesorilor de automobile,
echipate cu filtre de particule, aceste cheltuieli vor
fi recuperate Tn 1-2 ani.

Pe de alta parte, particulele solide, fiind de
dimensiuni mici, sunt usor ridicate in aer si
deplasate, sub actiunea fluxurilor de vanturi la
distante considerabile, chiar pand in tinuturile
Arctice si Antarctice, unde sunt depuse pe suprafata
Pamantului, accelerdnd dezghetarea zapezii si
ghetarilor, astfel, ridicand nivelul oceanului.

Monoxidul de carbon (CO) constituie una din
principalele noxe ale motoarelor cu aprindere prin
scanteie, care, nimerind Tn sangele omului,
reactioneaza cu hemoglobina sangelui, formand un
compus stabil, care blocheaza transportul de oxigen.
Monoxidul de carbon in concentratie mare duce la
deces, iar in cantitati mici provoaca probleme
cardiace [3, 4].

Oxizii de azot NOy, reactiondnd cu
hidrocarburile, la lumina solara, formeaza ozonul
Os si smogul fotochimic. Ozonul in cantititi mari
ingreuneaza functionarea respiratorie a plamanilor
si defecteaza plantele. Oxizii de azot sporesc
numarul de imbolndviri respiratorii si asa numitele
ploi acide.

Un produs al arderii combustibilului in
motoarele cu ardere internd este dioxidul de carbon
CO,—un gaz, care intensifica efectul de sera.

Mecanismul efectului de serd se datoreaza
greutatii mai mari a lui CO. n raport cu aerul, care
formeaza, la o altitudine mica, un strat de gaz care
blocheaza eliminarea cildurii de la suprafata
pamantului, incalzind clima mediului. Cantitatea de
CO; poate fi micsorata prin limitarea consumului de
combustibil. Dioxidul de carbon este folositor
plantelor in dezvoltarea lor. Tn prezent, concentratia
de particule Tn aer este de 380 unitdti pe milion.
Cresterea  concentratiei de CO2  sporeste
productivitatea culturilor agricole, astfel, va creste
cantitatea de hrand pentru populatia globului.

Conform datelor statistice, in 2004 Republica
Moldova detinea la evidentd cca. 435 mii de
automobile, inclusiv 200 mii in mun. Chisinau. Este

cunoscut faptul [6], ca la arderea unei tone de
combustibil lichid, in gazele de ardere, evalueaza
cca. 396 kg de CO, 20 kg de NOy, 34 kg de CnHm si
1,4 kg de aldehide si acizi organici.

Prin perceperea acestor cifre se poate sesiza
gradul avansat de poluare a mediului din Moldova,
care este In crestere continud §i necesitd masuri
imediate, despre care se va vorbi Tn continuare.

2. IMPLEMENTAREA
STANDARDELOR EUROPENE

Primele reglementari ai compusilor poluanti,
din gazele de evacuare ale automobilelor, elaborate
de Comisia Economicd Europeana, au fost stipulate
in standardele Euro 1 si Euro II [4].

Standardele anilor 2000-2005 s-au evidentiat
prin utilizarea combustibililor de calitate mai inalta,
cifra cetanica a combustibilului, minim 51 unitati
(a. 2000), iar continutul de sulf maxim 350 ppm in
2000 si cca. 50 ppm in 2005.

Incercirile de toxicitate se executd in
conformitate cu programul ECE 15+EUDC. Tn 2000
programul este modificat (Euro IlI), eliminand
perioada (40 s) de incdlzire a motorului pana la
formarea emisiilor [4].

Standardele Euro Ill si Euro IV disting
motoarele mijloacelor de transport Tn motoare
Diesel cu o concentratie mai redusa de CO si o
admitere mai ridicatd a continutului de NOx si
motoare cu alimentare cu benzind fard norme la
continutul de particule solide.

In tabelele 2 si 3 sunt prezentate normele
componentelor toxice ale standardelor europene
[3, 4].

Tabelul 2. Componentele toxice ale automobilelor
de pasageri conform standardelor europene,
g/km parcurs

Componente toxice
Standardul| Anul HC+ Particule
COHC| o, | NOx| solide (PS)
Automobile cu motor Diesel
Euro | 1992.07| 2,72 0,97 0,14 (0,18)
(3,16) (1,13)
Euro Il 1996.01| 1,0 0,70-0,90| 0,08-0,10
Euro Il {2000.01| 0,64 0,56 | 0,50 0,05
Euro IV [2005.01| 0,50 0,30 | 0,25 0,025
Automobile cu alimentare cu benzina
Euro | 1992.07| 2,72 0,97
(3,16) (1,13)
Euro Il 1996.01| 2,20 0,50
Euro Il {2000.01| 2,30 |0,20 0,15
Euro IV [2005.01| 1,0 0,10 0,0

Nota: valorile din paranteze se refera la producerea
motoarelor.
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Suplimentar, standardele determind valorile
initiale ale componentelor (la Inceputul exploatarii),
n multe cazuri, dupa un an de exploatare normala.

In scopul determindrii corecte a emisiilor,
parcursul automobilului trebuie sd constituie 80 mii
km pentru verificarea dupa standardul Euro III si
100 mii km pentru Euro IV (a. 2005).

Statele membre ale Uniunii Europene pot sa
introducd, incepand cu 2005, impozite pentru
folosirea automobilelor 1invechite, si impund
posesorilor cerinte de introducere a diagnosticarii de
bord a toxicitatii gazelor de evacuare.

Tabelul 3. Componentele toxice ale automobilelor
conform standardelor europene, g/km parcurs

(SUA). Emisiile Etapei I (tab. 4) sunt limita si pot fi
obtinute prin metode de influenta asupra sistemului
de evacuare.

Emisiile sunt apreciate in corespundere cu
standardul 1SO 8178 C18, in g/kW.

Combustibilul utilizat trebuie sa corespunda
cerintelor Etapei III-A, cu continutul de sulf in
limitele 1000-2000 ppm (tab. 5). Valorile limita
pentru emisiile de particule solide, n conformitate
cu prevederile Etapei IlI-B (tab. 6), solicitd un
continut mai mic de sulf in combustibil, pana la
10-15 ppm, ce va promova in Europa un
combustibil calitativ si util spre utilizare.

Tabelul 4. Norme toxice pentru motoarele Diesel.

Componente toxice Puterea efectival Anul Componente toxice, g/kW
Clasa |Standardul| Anul HC+ Particule o Particule solide
CO | HC NO, NOy solide (PS) kw initierii CcO HC NOy (PS)
Automobile cu motor Diesel Etapa |
NL  |Eurol  [1994.10[2,72 0,97 1,14 130-560 [ 1999.01 [ 50 | 13 [ 9.2 0,54
Class1 [Euroll  [1998.011 10 0,60 0,10 75-130 | 199901 | 50 | 13 | 92 0,70
<1305 kg Euro Il 2000.01| 0,64 056 | 050 | 0,05 37-75 1999.04 | 65 | 1,3 | 92 0,85
" [Euro IV [2005.01|0,50 0,30 | 0,25 | 0,025 Etapa Il
N1, |Eurol 1994.10|5,17 1,40 0,19 130 - 560 2002.01 | 35 1,0 6,0 0,20
Clasa2 [Euroll  [1998.01|1,20 1,10 0,15 75 -130 2003.01 | 5,0 1,0 6,0 0,30
1305-1760 |Euro 111 {2002.01| 0,80 0,72 | 0,65 0,07 37-75 2004.01 5,0 1,3 7.0 0,40
N1 [Eurol  [1994.10[6,90 1,70 0,25 ' ’ ’ ’
"o [Euroll  [1998.01|1,35 1,30 0,20 - .
>Cll7agg ié Euro Il 002.01| 095 086 |078| 010 In .acest caz sunt preconizate 3000-5000 ore
" [Euro 1V [2006.01] 0,74 046 | 039] 0,06 de functionare, pentru motoarele cu puterea mai
= poAlutoni(g;}lel%u Z“;;‘emare cu 82“721“3 micd de 37 kW (turatia constantd sau variabild a
B . y y . . .
Cgslél Espo2  [1998.01|2.20 0.50 arborelui c_ot1t) si 8000 ore pentru motoarele cu
<1305 kg [PP03  2000.0112:301 0,20 0,15 puterea mai mare de 37 kW.
Espo4 [2005.01 1,0 | 0,10 0,08
N1, Eiggé sngd o e Tabelul 5. Limitele componentelor emisiilor
13?0??7260 Espo3  [2002.01|417|025| |06 motoarelor autotractoarelor Tn conformitate cu
kg. |[EBpo4  [2006.01|1,81]0,13 0,10 standardul Etapei Il A
N1, Espo 1 1994.106,90 1,70 Put fectiva. | Componentele toxice,
Clasa 3 Espo2  11998.01)5,00 0,80 Categoria uere?(\jvec 1va, g/kw Termanul
1760 kg, [P0 3 2002011522 0,29 021 CO TNO+HC [ PS
Espo4  [2006.01]227] 0,16 0.11 H 130< P, <560 | 35 40 |0,20]31.12.2005
Nota: pentru Euro I-11, clasa 1 — 1250 kg, clasa 2 — 1300 I 75< P.<130 | 50 40  ]0,30[31.12.2006
kg, si clasa 3 — 1700 kg. J 37< P.<75 |50 4,7  10,40]31.12.2007
o o . _ K 18< P.<37 | 55 75  [0,60[31.12.2005
ceste restrictii de toxicitate sunt impuse si
Acest t de t tat t imp $
altor mecanisme cu motor cu ardere interna: Tabelul 6. Limitele componentelor emisiilor

instalatii de perforare petrolierd, motocompresoare,
incarcitoare (stivuitoare) pe roti cu motor cu ardere
internd, excavatoare, diverse masini ce tin de
constructia si curdtarea drumurilor, magini si utilaje
de deservire a aerodromurilor, dispozitive
motorizate de ridicat, tractoare agricole si de lucru
in padure (tab. 4, 5, 6).

Statele Uniunii Europene, SUA si Japonia
elaboreaza, de comun acord, standarde unificate de
toxicitate, proiecteaza si elaboreaza motoare cu
tehnologii avansate si certificarea lor n producere.
Limitele emisiilor pentru Etapa I si II sunt partial
unificate cu normele SUA, iar emisiile propuse
pentru Etapa 111 sunt unificate cu standardul Trier 3

motoarelor autotractoarelor n conformitate cu
standardul Etapei 111 B

. |Puterea efectiva Componente toxice,
Categoria KW i g/kw Termenul
CO | NO,+HC | PS
L 130<P.<560 | 35 4,0 0,20 | 31.12.2010
M 75 <P.<130 5,0 4,0 0,30 | 31.12.2010
N 37 <P.< 75 5,0 4,7 0,40 | 31.12.2011

* 0,15, 0,20 si 0,25 g/kW, in cazul in care filtrele nu sunt instalate

In conformitate cu cerintele Federatiei
Europene de Transport si Mediul ambiant (EFTE),
incepand cu 1990 pana in 2005, standardele
europene de emisii de particule solide ale
autocamioanelor (autotractoarelor) au fost limitate
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de la 0,36 g/lkm péana la 0,02 g/km de rulaj, iar
pentru compusii de NOx de la 14,4 pana la 3,5 g/km
de parcurs (fig. 1) [4].

Programul ,,Mediul Curat al Europei”
(CAFE), din cadrul Comisiei Europene, asigura
informativ  grupul de specialisti ,,Emisiile
Motoarelor Mijloacelor de Transport” (MVEG).

. R ——— —
Euro 0 fara limitarea Euro 0
) particulelor solide
:: ().4 -1
=~
= 3
Ef 03 B ] Euro Amul PS NO,
- 0 1990 - 14]
= 1 1992 036 8.0
9; 2 1995 0,15 7,0
o 3 1999 0,10 5.0
= 4 2005 0,02 35
2 3 2008 0,02 20
=
<
[a W
0 5 10 15

Componenta NO_, g/kWh
Figura 1. Standardele UE pentru emisiile
autocamioanelor de tonaj mare (1990-2008)

In primavara anului 2005 Comisia Europeani
a propus standardele noi Euro V si Euro VI, care
vor fi puse in aplicare, incepand cu anul 2008,
respectiv 2010. Continutul acestor standarde va
impulsiona creativitatea inovationala asupra crearii
mijloacelor de transport ,,curate”, inclusiv si prin
masuri economice, care constau in diferentierea
impozitelor de deplasare pe autobanuri.

Actualmente, in Europa sunt desfasurate, pe
larg, vanzarile filtrelor pentru retinerea particulelor
solide si a convertoarelor catalitice.

Poluarea aerului in orase este compensata de
cheltuieli enorme. Reducerea emisiilor de particule
la 1000 de kg, reduce cheltuielile de intretinere a
sanatatii oamenilor cu cca. 19000 €.

Costurile  suplimentare  in  realizarea
standardului Euro V pentru automobilele cu motor
diesel pot atinge cotele de 200-300 € (datele
Agentiei Germane a Mediului ambiant). Pentru
mijloacele de transport de tonaj mare aceste
cheltuieli pot atinge valori de 1500-3000 €, in
functie de motor, insd reducerile de combustibil
compenseaza totalmente aceste cheltuieli.

3. REZULTATELE INCERCARILOR
CATALIZATORULUI

Conform prevederilor standardelor,
continutul de sulf in motorine este limitat la cantitati
foarte mici, iar pentru reducerea emisiilor toxice si a

consumului de combustibil, in motorine se introduc
diferite adausuri — catalizatori.

Utilizarea adausurilor lichide, Tn calitate de
catalizator, in benzine si motorine a aritat o
reducere esentiala a compusilor toxici din gazele de
evacuare ale motorului: NOx - pana la 50 %, CO -
pana la 85 %, a - benzopirina pana la 40 % si
aldehide - pana la 60 %, iar consumul de
combustibil s-a redus cu 6%. Adausul catalizator a
fost introdus 1in benzine si motorine cu o
concentratie de 1 | la 10 m® de combustibil. Costul
unui litru de catalizator este de cca. 55 dolari
americani.

Tn ultimii 2-3 ani rafiniria din Petersburg
produce zilnic 2000 tone de motorina si cca. 2500
tone de benzine Al-92 si AI-95 aditivat cu astfel de
catalizator.

Catalizatorul omogen GREEN PLUS produs
de firma Biofriendly Corporation (SUA), adaugat in
combustibilul motoarelor cu benzina si motorina, a
ardtat o reducere de 1,5 - 2,3 ori a fumului gazelor
de ardere a motorului diesel, iar la motoarele cu
benzina s-a redus: CO de 1,5-3,0 ori, HC de 1,4-1,6
ori, NOx de 1,3-1,6 ori. S-a obtinut o reducere a
consumului de combustibil: cu 10 % la motoarele
cu benzina si cu 15 % la motoarele diesel [5].

Concentratia catalizatorului Tn amestecul cu
benzina si motorina a fost de 1,5 | la 10 m® de
combustibil. Costul unui litru de catalizator omogen
este de cca.100 dolari americani.

Aceste date au fost obtinute in rezultatul
incercarilor de stand ale motorului de autoturism in
laboratorul Universitatii Tehnice a Moldovei si
incercarilor de trafic 1n diverse regimuri de
exploatare a autoturismelor si microbuzelor, cu
ambele tipuri de motoare, la Universitatea de Stat
din Moscova si la Ministerul Ecologiei a Republicii
Moldova [5].

Rezultatele obtinute Tn [5], despre eficienta
catalizatorului omogen, au fost aduse la cunostinta
organelor respective, in scopul implementarii lui in
prepararea solutiilor combustibile la statiile de
alimentare cu combustibil, iar pe viitor catalizatorul
poate fi utilizat la rafinaria petroliera din
Giurgiulesti.

4. MASUlgI DE REDUCERE A
TOXICITATII GAZELOR SI A
CONSUMULUI DE COMBUSTIBIL

In continuare vom incerca si analizim cele
mai viabile masuri de reducere a consumului de
combustibil §i concomitent a toxicitdtii gazelor de
evacuare din motoarele pentru autovehicule. Una
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din masurile de acest fel este modernizarea
constructiva a motoarelor cu perfectionarea
proceselor de formare, aprindere §i ardere a
amestecului aer-combustibil.

Insd, aceste masuri numai micsoreaza
continutul de componente toxice in emisiile de
gaze, dar nu si le lichideaza totalmente. Acest lucru,
care ar proteja radical atmosfera inconjuratoare,
poate fi efectuat prin Tnlocuirea motoarelor cu
ardere internd cu surse de propulsie ecologice, cum
ar fi motoarele electrice sau elaborarea si utilizarea
combustibililor ecologici alternativi [7].

Pentru alimentarea motoarelor electrice cu
energie pot fi utilizate baterii de acumulatori sau, ce
tine de wviitor, utilizarea procesului chimic de
oxidare a hidrogenului  (Hz) in  mediul
catalizatorului cu membrana.

Tn cazul In care hidrogenul este utilizat ca
combustibil pentru automobile el provoaca
incomoditatea stocarii si pastrarii lui pe automobil.

Actualmente, in Germania, Elvetia, Suedia
sunt elaborate instalatii de alimentare, in care pila
de combustibil cu catalizator transforma
hidrocarburile din benzine, metanol si alte tipuri de
combustibil in gaz, imbogatit cu hidrogen, care este,
in continuare, utilizat Tn calitate de combustibil Tn
motoarele cu ardere internd, posedand indici
ecologici de performanta.

O alta cale de reducere a compusilor nocivi in
gazele de ardere poate fi utilizarea combustibilului
»curat” ecologic, numit dimetileter (DME), o
alternativa combustibilului clasic petrolier, care este
produs Th Germania, Marea Britanic si Rusia.

La ardere, in reactiec cu oxigenul (Oy),
dimetileterul (CH30OCHz5) se transforma in vapori de
apa si dioxid de carbon (COy), adica:

CH,OCH, +30, = 2CO, +3H,0

Incercirile acestei instalatii pe autocamionul
ZIL 5301 au dat rezultate ecologice bune.

Important este, ca producerea dimetileterului
este cu mult mai ieftind fatd de producerea
motorinei §i benzinei, dar constructia uzinelor de
prelucrare a dimetileterului ramane inca scumpa.

Un loc deosebit, Tn alimentarea automobilelor
cu combustibil ecologic, 1l ocupd combustibilul
gazos, indeosebi gazul natural comprimat (GNC),
care in componenta sa contine pana la 90-96% de
metan (CH,) si nu contine compusi nocivi cum este
sulful [4, 6].

In tabelul 7 sunt prezenti compusii gazului
comprimat natural, extras din diverse localitati ale
fostei Uniuni Sovietice.

Tabelul 7. Componentele, Tn %, ale gazului natural
comprimat (TOCT 27.577-91).

Metan, Etan, |Propan,| Butan, |Pentan,| Azot, D;;):(t:gnde
CH,4 CaHe CsHg | CiHio | GsHio N CO, ,
90,4-98,5| 1,9-145 |0,1-76| 0,1-3,5/0,1-1.0| 0,2-30,2 | 0,1-1,0

La amestecarea metanului cu aerul, oxigenul
din el destul de usor oxideaza complet moleculele
hidrocarburilor de metan (fig. 2), formand compusi
inofensivi sanatatii omului (CO,, H20).

By O

¢

2

Figura 2. Repartizarea uniforma a moleculelor de
oxigen Tn molecula de metan

Unul din dezavantaje, la utilizarea GNC
(gazul este imbuteliat la cca. 20 MPa), consta in
alimentarea ingreunata cu gaz la statii, care lucreaza
in anumite zile si, reteaua cdrora nu este prea
dezvoltatda in Republica Moldova, tindnd cont, ca
parcursul unei alimentari este limitat la 200-325 km.

Un concept nou n folosirea gazului natural,
in calitate de combustibil pentru motoarele
autovehiculelor, este alimentarea cu metan la
presiuni mici.  Astfel de dispozitive au fost
elaborate si puse in exploatare de proba 1in
Republica Moldova, care permit Tmbutelierea
gazului metan, utilizind retelele de gaz natural a
urbelor la alimentarea automobilelor, direct Tn
locatiile intreprinderilor auto.

Un rol important la elaborarea si utilizarea
combustibililor ecologici 1l au adausurile de
biocombustibili: etanol, metanol, uleiuri vegetale
etc. Actualmente, in SUA se produce cca. 60
miliarde de litri de bioetanol din prelucrarea
malaiului, iar Tn anul 2012 aceasta cifrd va fi
dublatd, pentru ce fermierilor li se va aloca
suplimentar cca. 7 miliarde de dolari americani.

Adausul de biocombustibil, in proportie de
10-20 % in benzine, Ti reduce considerabil costul,
iar nocivitatea emisiilor devine inofensiva sanatatii
omului. Materie prima pentru producerea
biocombustibilului pot servi plantatiile de rapita,
cartofi, grau, secara, ovaz si orz.

Daca aruncam o privire asupra datelor din
tabelul 8, putem observa o crestere esentiald a
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concentratieci de monoxid de carbon in poluarea
mediului mun. Chisinau, pe cand restul poluantilor
sunt la acelasi nivel in toate localitatile si se vor
mari cu cresterea continuu a parcului de
autovehicule din orasele Republicii Moldova,
inclusiv mun. Chisinau.

Tabelul 8. Gradul de poluare cu substante nocive
a localitatilor din Republica Moldova.

Poluantul Mirimea concentratiei in 2005, mg/m®
Chigindu| Balti Tiraspol Bender
Particule solide 0,08 0,3 0,07 0,04
Dioxid de sulf 0,01 0,03 0,0003 0,002
Monoxid de carbon| 2,2 1,2 1,8 1,7
Monoxid de azot 0,04 0,03 0,02 0,012
Fenole 0,002 - 0,006 -
Formaldehide 0,004 0,07 0,003 0,007

Nota: datele din tabela sunt puse la dispozitie de
serviciul meteorologic de Stat din Moldova

Astfel, este necesar de instalat neutralizatoare
(catalizatoare ~ convertoare) [8] la  toate
autovehiculele, care nu sunt nzestrate cu astfel de
dispozitive, iar Guvernul este in drept sia ajute
posesorii de automobile, cum a facut-0 Germania ih
1983, tinand cont, ca viata si sidnatatea oamenilor
este mai scumpid. In prezent costul unui
neutralizator, de exemplu, al firmei ,,Midas” (SUA),
este de cca. 100 de dolari americani.

5. CONCLUZII SI RECOMANDARI

Pentru reducerea emisiilor de gaze nocive de
pe urma functionarii motoarelor de autovehicule
este necesar de efectuat urmatoarele:

e de echipat automobilele cu convertoare
catalitice si sisteme de reglare si supraveghere a
amestecului aer-combustibil;

e de admis aer, imbogatit cu oxigen sau ozon, in
circuitul de evacuare a gazelor arse sau in
recirculatia acestora;

e de utilizat combustibili alternativi sau adausuri
de biocombustibili in benzine §i motorine;
bioetanol, bioesteri ai uleiurilor vegetale, Tn baza
culturilor agricole (rapita, cartofi, grau, secara,
ovaz, orz etc.);

e mai pe larg de utilizat gazul natural cu o cota de
metan mai ridicatd (la presiuni de utilizare mai
mici);

e in calitate de combustibil, de utilizat, pe larg,
hidrogenul ca alternativd combustibilului clasic
petrolier;

e de utilizat tehnologii avansate in regenerarea
particulelor solide de hidrocarburi nearse cu
implementarea filtrelor de particule;

e implementarea in productie a motoarelor

electrice la propulsarea autovehiculelor, precum si
alte surse energetice neconventionale;

e de interzis circulatia autovehiculelor, inzestrate
cu motoare diesel, in zona oraselor in cazul in care
ele nu sunt echipate cu filtre de particule solide.

Majoritatea recomandarilor propuse pot fi
indeplinite de catre posesorii autovehiculelor cu un
suport financiar din partea Guvernului R. Moldova.

Echiparea autovehiculelor cu filtre de retinere
a particulelor solide ale hidrocarburilor nearse
maresc consumul de combustibil cu 10 la suta,
devenind ele surse de poluare in cazul in care nu se
efectueaza regenerarea particulelor. Totodata
filtrele actuale retin particulele relativ de
dimensiuni mari, pe cand bolile cancerigene sunt
provocate de micro particulele cu dimensiuni mai
mici de 10 pm.

Problemele ridicate 1in aceasta lucrare,
minimizarea poludrii aerului atmosferic de pe urma
automobilizarii populatiei, nu sunt simple, nsd este
necesar de unit eforturile, ca si se imbunititeasca
calitatea aerului pe care 1l respiram.
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