2. kapitola

Zakladni pojmy

Prohlidky, udrzbové a opravarenské
plany vozidel

Kazdy z nds, kdo provozuje motorové vozidlo, vi, Ze vyrobce v urcitych intervalech pre-
depisuje jeho pravidelné prohlidky. V ramci téchto prohlidek zdroven predepisuje soubor
kontrolnich tkont, které se na vozidle maji provést, pfitom fadovému motoristovi utkvi-
vaji v povédomi predevsim tim, Ze se pfi nich zpravidla méni olejovd ndpln motoru. Celd
problematika pravidelnych prohlidek je vsak ponékud obsdhlejsi a my se ji nyni pokusime
objasnit jako celek.

Princip ,bezpecného zivota”

Pfi konstrukci technického vyrobku budeme mit jisté za cil, aby mél co nejvyssi Zivotnost
a aby riziko poruchy bylo pokud moZno co nejmensi. Pfi znalosti mechaniky bychom byli
teoreticky schopni vyrobit fadu soucasti ¢i celé konstrukéni skupiny tak, aby jejich Zivot-
nost byla neomezend. To je i v praxi skute¢né mozné a v minulosti se takovy piistup hojné
vyuzival. My si jej nazvéme  konstrukci s ohledem na bezpecny Zivot“ a v principu spo-
urcité riziko poruchy, to se vSak snazime udrZet co nejnizsi. Pfi konstrukci muZeme vyuZzit
napf. inavovych charakteristik materidlu — Wohlerovych kfivek.

Piistup, ktery jsme si uvedli, s sebou pfindsi zbyte¢né plytvani materidlem. Strojni soucasti
vychdzeji velmi masivni a svoji hmotou se potom casto podepisuji na negativnich vlast-
nostech vyrobku, v oboru motorovych vozidel bychom mohli vzpomenout napf. spotiebu
paliva ¢i ovladatelnost celého vozidla. Jako typicky piiklad tohoto nevhodného zptusobu
konstruovani bychom si mohli uvést obor letectvi, kde v pifipad€, Ze bychom konstruovali
letadla na nekonec¢nou zivotnost, bychom dosdhli snadno toho, Ze by nikdy nevzlétla —
neodlepila by se diky velké hmotnosti od zemé.
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Zakladni pojmy

Princip ,bezpecného lomu”

Princip bezpecného lomu naopak vychizi z toho, Ze s urcitou pravdépodobnosti definu-
jeme a tim i plinujeme vznik poruseni soucdsti po urcité dobé provozu. Soudcdsti a celky
nemusi byt zbyte¢né masivni a vyrobek muze mit daleko lepsi uzitné vlastnosti. Tento pii-
stup nds v3ak zavazuje stanovit soubor pravidelnych inspekc¢nich prohlidek, stanovit maxi-
madlni piipustnou dobu pouZiti dané soucdsti ¢i konstruk¢niho celku v provozu a nakonec
i povoleny charakter provozu. Po uplynuti této doby nebo pfi pfipadném nedodrzeni sta-
novenych podminek provozu (vznik tzv. mimofddné situace) se musi soucdsti bezpodmi-
ne¢né vymeénit za nove.
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Priklad Wéhlerovy tnavové kfivky a meze unavy nekonecné Zivotnosti

S takovymto pfistupem se tedy muzeme setkat v jiz zminéném letectvi a v oblasti moto-
rismu potom u zdvodnich automobilt a motocyklu. V oblasti bézné produkce uplatiiujeme
kombinaci obou téchto principu neboli plinujeme poruseni, ale az na vyjimky po pomérné
dlouhé dobé provozu.

Zivotnost a spolehlivost

Na zdkladé dosud ziskanych poznatktt bychom mohli dojit k zavéru, Ze Zivotnost a spo-
lehlivost vozidla (motoru) mame konstruk¢né a vyrobné danu. Jisté, toto hledisko se na ni
podili nejvyznamnéjSim zpusobem, nicméné nezanedbatelnym dilem se projevi i dalsi fak-
tory, jmenujme alesponl nékteré:
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DIAGNOSTIKA SPALOVACICH MOTORU

e provozni podminky
— zatizeni
— teploty
— prasSnost
— vlhkost
—vibrace
e gardzovani
e pouzivané palivo
e peclivost a frekvence udrzby

e pouzité materidly

Prohlidky a udrzba

S ohledem na konstrukéné limitovanou Zivotnost dilt a na existenci vnéjsich vlivl, zpso-
bujicich jejich porusovani, provadime jednak pravidelné prohlidky motoru, jednak plinované
vymény soucdsti. Krom toho na motoru existuje fada celku, které ze svého principu maji
omezenou Zivotnost a u nichZ po jejim uplynuti nemusi sice dojit nutné k jejich poruseni, ale
v kazdém pripadé dojde, pfinejmensim docasné, ke ztraté funkce — napf. razné filtry.
Frekvence provadéni prohlidek je tak odvozena od soucdsti s nejkratsi Zivotnosti (naprt.
razné pryzové dily, zminéné filtry apod.) a casto ji zaroven limituje Zivotnost provoznich
kapalin, zejména olejovych ndplni (i zde existuji vyjimky, o nich vSak pozdéji). Tuto
zakladni frekvenci pfedepisuje vyrobce na zdkladé zkousek a jejich statistického vyhodno-
ceni; podle skute¢nych provoznich podminek se vSak muzZe, zejména u uzitkovych vozi-
del, ménit. Zdkladnimi referenc¢nimi kritérii pro provedeni prohlidky jsou:

e ujeté kilometry

e odpracované motohodiny

Aby byly ndklady na prohlidku a vzniklé prostoje co nejnizsi, snazime se provadet jak

vlastni preventivni prohlidku, tak i vymény klicovych soucasti, provoznich kapalin a pla-

novanou udrzbu najednou. Podle jejich rozsahu muZeme pak definovat ndsledujici druhy

oprav a udrzby:

e Neplanovana oprava — oprava provadénd v dusledku vzniklé zdvady. Svym rozsahem
muZe nabyvat jak charakteru lehké, tak i dilenské tdrzby.

e Planovana oprava — vSechny druhy oprav a vymén provadéné na zikladé doporuceni
vyrobce nebo na zdkladé analyzy provozu vozidla. Jsou navdzané na Zivotnost jednotli-
vych soucdsti nebo konstrukénich skupin.

e Lehka udrZba — tdrzba a opravy, které je mozné vykonat bez vétsich demontazi s pou-

Zitim b&Zného ndfadi. Casto se provadi v terénu, piimo pii provozu vozidla, byvi téz
spojena s doplnénim ¢i vyménou provoznich kapalin a soucdsti spotfebniho charakteru.
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¢ Dilenska udrZzba — udrzba, pfi které jiz musime pouzit dilenského vybaveni a nevysta-
¢ime si s pouzitim bézného nafadi. Neni proveditelnd pfi provozu vozidla, vozidlo se
musi na dobu nezbytné nutnou stahnout do dilny, kde je k dispozici i nezbytné dia-
gnostické vybaveni.

e Stfedni oprava — plinovand a zpravidla ¢asové ndrocnd oprava, pri které dochazi
k vyméné ¢i opravé stéZejnich soucdsti a konstrukénich celkt. Po jejim provedeni
dochidzi ke zna¢nému prodlouZeni Zivotnosti motoru, resp. vozidla. Pokud bychom méli
stfedni opravu provést opakované, je vhodné zvazit provedeni opravy generdlni.

e Generalni oprava — pldnovand, financné i Casové ndro¢na oprava, po jejimz provedeni
ziskdme vyrobek plné srovnatelny s vyrobkem novym. Casto se provadi ve specializo-
vanych dilndch vyménnym zptusobem.

typ
opravy T
vizudlni kontrola
B lehka udrzba
% dilenskd udrzba
= stfedni oprava
7 generalni oprava

Priklad planu oprav motoru podle ujetych kilometru nebo motohodin

—_—

motohodiny /ujeté km

Opotiebeni motoru

Pfi provozu technického zafizeni, v naSem pfipadé spalovaciho motoru, dochazi pribézné
k fyzickému opotiebovavini jednotlivych soucdsti, at jiz viditelnému (méfitelnému), nebo
i neviditelnému.

Mezi neviditelné opotiebeni patii typicky dynamické namdhdni soucdsti do doby vzniku
iniciac¢nich trhlin (mez Gnavy materidlu) ¢i pocdtecni stavy tzv. mezikrystalické koroze. Tato
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opotfebeni jsou velice nebezpecna a celime jim vhodnou konstrukci, pouZzitymi materidly
a planovanymi vyménami kritickych soucasti.

Viditelné opotiebeni na sebe prubézné upozornuje fadou vnéjsich projevi. MuiZe to byt jak
snizeni vykonu motoru, tak i napf. zvySena spotieba oleje ¢i zména spektra vyzafovaného
hluku. S ohledem na tyto vnéjsi pfiznaky tak miZeme toto opotfebeni prubézné diagnos-
tikovat a planovat potfebné opravy.

Poslednim typem opotiebeni, o kterém se zminime pouze okrajové, je opotfebeni mordlni.
To nemd zddny vliv na funkc¢nost zafizeni, mize vSak mit vliv na prodejnost ¢i investice
do daldiho vyvoje motoru. Velikost mordlniho opotfebeni a nutnost piipadnych inovaci
musi zvazit vyrobce pii rozhodovani se o piipadné zméné vyroby.

Druhy opotiebeni

V nadich tvahich se dile budeme zabyvat predevsim viditelnym fyzickym opotiebenim.

Toto opotfebeni muzeme co do charakteru rozdélit do fady skupin. Definujme tedy ndsle-

dujici zakladni charaktery opotiebent:

¢ Mechanické opotiebeni
Otér — casté opotiebeni, vyskytujici se u vzdjemné pohyblivych soucasti, které po sobé
klouzou; dochdzi pfi ném k obrusovani povrchu souddsti. Jeho velikost je ddna vzdjem-
nou rychlosti pohybu a silovym pusobenim. Mezi typické pfipady muzeme zafadit opo-
tiebeni kluznych loZisek nebo opotiebeni pistové skupiny.
Otlaceni — dalsi ¢asté opotiebeni, které vznikd pouze vzdjemnym silovym pusobenim.
Dochazi pti ném k prolomeni povrchové vrstvy soucdsti, zméné mechanickych vlastnosti
této povrchové vrstvy, vzniku vali a tak i dalsiho razového namdhdni. Soucasti nejsou ve
vzdjemném kluzném pohybu, velice ¢asto vsak dochazi k odvalovani jedné soucdsti po
druhé. Mezi typické pripady patii razné Cepy, valivd loZiska ¢i ozubend soukoli.
Pitting — zvlastni pfipad opotfebeni otlacenim. Vznikne pfi silném pretizeni, kdy dojde
ke zna¢nému prolomeni povrchovych vrstev, jejich vzdjemnému pohybu vuci sobé,
vzniku tepla a jejich mikroskopickému svafeni. Po ndsledném odddleni soucasti od sebe
dojde k roztrzeni povrchovych vrstev a zhorSeni kvality povrchu. Toto opotiebeni se
typicky vyskytuje u ozubenych kol, eventudlné u valivych lozisek pfi jejich pretiZzeni.
Kavitace — zvldstni druh opotfebeni, které bychom mohli do jisté miry zaradit i do kate-
gorie chemickych. Vznikad tam, kde dochdzi k naruseni tlakovych pomért pfi proudéni
kapalin. Lokdlné tak muiZe vzniknout téméf vakuum, které vSak obsahuje stopy par
kapaliny. Toto vakuum vzapéti vymizi. Pfi jeho vzniku i vymizeni vznikaji tlakové razy,
které spolu s chemickym pusobenim (koroze) silné narusuji povrch soucdsti. Miva
lokalni charakter a muZeme ji nalézt nejcastéji na lopatkach vodnich c¢erpadel, hydrau-
lickych spojkdch a ménicich, zfidka potom na hlavich vidlct (zde nejcastéji v souvislosti
s poskozenym tésnénim mezi prostorem valce a vodnim prostorem).

16



Zakladni pojmy

¢ Chemické opotiebeni
Koroze — specificky pfipad oxidace materidlu. MuZe vznikat budto pouze pusobenim
vnéjsiho prostredi (chemickd), nebo za pomoci elektrického pole (elektrochemicka). Dle
jeji povahy ji muZeme rozdélit na povrchovou, dilkovou a mezikrystalovou. Posledni
ke ztrdté Gnosnosti soucasti.

Oxidace — zména vlastnosti vlivem pusobeni kysliku. U pevnych materidlt ji oznacu-
jeme jako korozi, muZeme se s ni viak setkat i u kapalin, napf. oleju, které jejim puso-
benim ztraci své puvodni vlastnosti.

e Tepelné opotiebeni — tepelnym pusobenim dochdzi jednak k urychleni jiz zminénych
déju, jednak k vyrazné zméné mechanickych vlastnosti materidlti. Nej¢astéji se uplatni
jako ndsledny stav pfi vzniku néjaké poruchy, kdy napf. lokdlnim piehiatim muze dojit
az k vyzihdni materidlu a zméknuti jeho povrchovych vrstev. U vysokopevnostnich
a tepelné zpracovanych materidlt potom dochdzi k vyraznym zméndam jejich mechanic-
kych vlastnosti (mez pevnosti, mez kluzu, houZzevnatost, tvrdost...).

e Radiacni opotiebeni — plusobenim radioaktivniho zafeni dochdzi postupem casu
k dlouhodobym zménam mechanickym vlastnosti materialt. Vzhledem k tomu, Ze tyto
zmény se velmi obtizné dopredu odhadujf a spusténé jaderné zafizeni v podstaté nemu-
zeme v aktivni zoné rozebrat a prezkouset, byvaji soucdsti takovych zafizeni i specidlni
komory, ve kterych ukladime vzorky pouzitych materidlt. Tyto vzorky postupné v pli-
novanych ¢asovych intervalech z komor vyjimdme a zkoumdme zménu jejich vlastnosti.
Pokud bychom zjistili nadmérnou degradaci materidlovych vlastnosti téchto vzorku,
odstavime jaderné zafizeni z provozu. Dodejme ovsem, Ze s timto druhem opotiebeni
se v bézné automobilové praxi nesetkdme, pfipadalo by v tvahu snad pouze u speci-
alni vojenské techniky v piipadé nasazeni.

Mezni a havarijni opotiebeni

Abychom mohli spravné stanovit pldn Gdrzby a oprav, musime nejprve definovat stav, pfi
kterém piislusnd soucast jiz prestava bezchybné plnit svoji funkci. Vezmeme-li si pfitom na
pomoc napt. méfeni funkénich rozmért vybrané soucdsti, muzeme sestavit tzv. kiivku opo-
tiebeni (viz obr.), kdy vyndsime zavislost velikosti opotfebeni na ¢ase nebo kilometrickém
probéhu.

Z uvedeného grafu vidime, Ze po pocitecni dobé zabéhu opotiebeni vzrusta pfiblizné line-
arné, rovhomérné s ¢asem. Rychlost tohoto opotiebeni zadvisi na podminkdch, pifi jakych
soucdst (zafizeni) provozujeme. Od urcité doby se velikost opotrebenti jiz prudce zvysuje.
Tento okamzik muZeme oznacit za tzv. opotfebeni mezni. Pfi jeho pfekroceni zac¢ne riziko
poruseni prudce (a c¢asto nekontrolovatelné) vzrastat. Budeme-li sledovat kiivku opotfe-
beni pfesto ddl, dostaneme se az do bodu tzv. havarijniho opotiebeni — dojde k neopravi-
telnému poskozeni ¢i dokonce k tplné ztraté funkce sledované soucasti.
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Skute¢né opotrfebeni se pii provozu zafizeni musi nachdzet pod bodem mezniho opotie-
beni, ktery miiZeme téZ nazvat Zivotnosti soucdsti. Pro praktické kontroly vsak definujeme
jesté jednu hodnotu — tzv. dovolené opotiebeni, které se nachdzi pod opotiebenim mez-
nim. Pfi periodickych prohlidkdch potom muZeme rozhodnout, zda soucdst jesté pone-
chdme v provozu (nachdzi se pod bodem dovoleného opotiebeni) ¢i zda ji opravime (sou-
c¢ast prekrocila dovolené opotiebeni, nedosihla v3ak jesté opotiebeni mezniho). Pokud by
soucdst prekrocila i hodnotu opotfebeni mezniho, nebudeme ji opravovat a bezodkladné
ji vyfadime z provozu.

velikost
opotrebeni

interval prohlidky Casovy priibéh

KFivky opotrebeni: 1 — rychlé opotfebeni, 2 — pomalé opotfebeni, A — bod konce zabéhu,
B — dovolené opotrebeni, C — mezni opotfebeni, nasleduje havarijni opotfebeni/lom.

Typicka opotiebeni spalovaciho motoru

Rada soucdsti motoru ma své charakteristické opotiebeni, které je ddno jejich cinnosti
a provozem. Uvedme si vybrané z nich a pfipojme maly komentaf. Pfedpokladejme zdro-
ven, Ze opotfebeni odpovidd prirozenému stavu, tzn. motor nebyl provozovan s néjakou
zavadou.

Valec, vlozka valce — typické opotfebeni si znazornéme na ndsledujicim obrdzku. Vidime,
Ze v horni Gvrati je opotfebeni nejvétsi, zatimco smérem doli se progresivné sniZuje. Je to
ddno prubéhem tlaku ve vilci, rozloZenim teplot i puisobenim spalin. Stejné tak bude opo-
tiebeni nejvetsi v roviné kolmé k ose klikové hridele, zatimco v roviné jdouci s jeji osou
bude mensi. To je zplisobeno setrvac¢nymi silami ojnic, které zachytiva pist.
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Pist, pistni ¢ep — u pistu se nam setrvacnymi silami vytluce otvor pro pistni ¢ep. Samotny
Cep vétSinou zustdva témef neposkozen, nebot je vyroben z fidové pevnéjsiho materidlu
nez pist nebo pouzdro horniho ojni¢niho oka. Pist bude ddle opotieben otérem na vnéj-
$im plasti, nejvetsi opotiebeni bude opét v roviné kolmé na osu klikové hiidele, ¢asto zde
vidime pridfené oblasti. Divod nerovnomérnosti opotiebeni je stejny jako u opotiebeni
vilce. Mimo to bude dochizet k vytloukdni draZek pro pistni krouzky.

raas 3y I
Horni Gvrat ————1 I
]

Dolni Gvrat

Typické opotiebeni valce motoru. Opotrfebeni bude vétsi v roviné kolmé na
osu klikové hridele z diuvodu pusobeni setrvacénych sil ojnic.

Pistni krouZKky — otiraji se po vnéjsi valcové plose, mizi Gkosy, na krajich se v meznich
pfipadech tvori otfepy. Pfi jejich vytluceni v drdZce pistu bude navic opotiebeni po obvodu
nerovnomérné a vnéjsi plocha muze byt soudeckovi. Stejné tak se prvni priznaky budou
projevovat v oblasti zimku vlivem nerovnomérnosti pritlaku.

19



DIAGNOSTIKA SPALOVACICH MOTORU

Ojnicni a hlavni loZiska — kluznd loZiska se opotfebovavaji otérem, jejich opotfebeni je
zpravidla rovhomérné. Pokud zjistime meéfitelnou nerovnomérnost (ovalitu), jednd se jiz
o havarijni stav motoru, jehoZ pfi¢inou bude v prvé rfadé nedostate¢né mazani. Opotrebeni
lozisek je nejvétsi pfi rozbéhu motoru, kdy jesté v olejové soustavé neni potiebny tlak.
Tomuto jevu se celi u velkych motortt (lokomotivni, lodni) tak, Ze se pred vlastnim star-
tem motoru nejprve spusti pomocnd olejova cerpadla, kterd vytvori potiebny tlak oleje,
zajisti tak jeho promazdni a teprve poté se startuje vlastni motor.

PfisluSenstvi — v principu dochdzi k opotiebeni vSude tam, kde dochazi k vzidjemnému
pohybu souddsti. Z pfislusenstvi musime vénovat patficnou pozornost olejovému cerpadlu,
které pfi velkém opotfebeni neni schopno vytvofit potfebny mazaci tlak. Lopatky vodnich
cerpadel zase mohou byt poskozeny kavitaci. Rovnéz tak vénujeme pozornost stavu roz-
vodu, zejména potom rozvodovym kolum, fetézu ¢i femenu. Viditelnému opotfebeni pod-
léhd zejména rozvodovy fetéz, jehoZ prasknuti ¢i preskoceni je sice velmi ziidkavé, nic-
méné je zdrojem zna¢ného hluku a sekunddrné muze dojit k jeho styku se skiini motoru
a jejimu poskozeni — probrouseni.

Vykon P [kW] 100 1000 Spotteba
L paliva
Kroutici 50 - _‘/\ 900 mpe [g/kWh]
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Vykonova charakteristika spalovaciho motoru

Technické parametry

Béhem opotfebeni motoru nebo pii vzniku zavad dochdzi ke zméndm jeho vnéjsich tech-
nickych parametri. Budeme-li tyto parametry méfit a analyzovat, mohou ndm tyto vysledky
poslouzit jako jeden z diagnostickych parametra pro pravidelné rutinni kontroly i pro

20



Zakladni pojmy

nepldnované posouzeni technicko-provozniho stavu motoru. Mezi reprezentativni méfi-
telné veli¢iny potom muzeme zafadit:

¢ vykon motoru
e spotiebu paliva

e vyzafované hlukové spektrum

Ostatni veliciny (rozmérové, teplotni, tlakové) budeme fadit mezi vnitini parametry. Pfi-
blizme si nyni jednotlivé veli¢iny podrobnéj:

Vykonové 120 4
parametry [95] T

100 4

60 4

0 1 1 1 I

[
Odpracované motohodiny [hOd]

Zavislost vykonu motoru na odpracovanych motohodindch. Srafovana éast vyjadiuje koli-
sani parametru v dobé zabéhu.

Vykon motoru

Spravné bychom misto pojmu ,vykon motoru“ méli pouZit oficidlntho ndzvu ,vnéjsi otac-
kova charakteristika“ a budeme ji rozumét prabéh vykonu, to¢ivého momentu a mérné
spotieby paliva pii plné oteviené skrtici klapce (maximdlni stanovené piipusti paliva u die-
selovych motort) v zavislosti na otickach motoru. Piiklad takové charakteristiky muzeme
vidét na pfipojeném obrazku na str. 20.

Budeme-li sledovat vykon motoru v urcitém bodé v zivislosti na kilometrickém probéhu
vozidla (odpracovanych motohodindch), miZeme vysledovat pfiblizné zavislost zndzorné-
nou na obrdzku na této strané.

Zpocitku bude vykon motoru stoupat a zaroven dojde k jeho stabilizaci, mezi jednotlivymi
méfenimi se budou snizovat rozdily v naméfenych hodnotdch. Toto miZeme oznacit za
oblast zab¢hu. Poté ndsleduje oblast béZného provozu, pii které bude nejprve dochdzet
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opét k velmi mirnému ndrastu vykonu, coz muzeme pfipsat postupnému zvétsovani vali
a snizovani mechanickych ztrit. V urcitém okamziku vsak zacne dochdzet nejprve k mir-
nému a postupné se progresivné zvysujicimu poklesu, coz je jiz neklamny projev celko-
vého opotiebeni.

Spotreba paliva

Spotfebu paliva muZeme také zahrnout mezi zakladni diagnostické parametry a jeji sledo-
vani bude v praxi daleko ¢astéjsi nez sledovani vykonu. Takto muZzeme sledovat provoz
motoru prubézné (tankovani versus pocty ujetych kilometr1) a prakticky ihned odhalit pii-
padny problém, nebot fada zdvad se téméf okamzité projevi zvySenou spotiebou paliva.
Casovy prabéh velikosti spotieby paliva podle kilometrického probéhu je obdobny jako
u vykonu. Zpocitku se bude spotieba paliva sniZovat (ziabéh motoru), posléze bude velmi
mirné klesat, aby ke konci Zivotnosti motoru doslo opét k jejimu navyseni.

Hlukové spektrum

Pracujici motor je zdrojem hluku. Tento hluk muZeme rozdélit podle jeho zdroje do ndsle-
dujicich hlavnich skupin:

¢ hluk spalovani

hluk klikového mechanismu

hluk rozvodového mechanismu a odvozenych pohonu

hluk pulzacemi siani
hluk vyfuku

¢ hluk kompresorti a turbodmychadel

Nastane-li na motoru néjakd zdvada, hlukové spektrum se zméni. Potiz v§ak muZe nastat
se spravnou interpretaci vysledku, kterd bude vyzadovat dostatek zkuSenosti. Co se tyka
Casového prabéhu, muZeme konstatovat, Ze celkova intenzita hluku se bude prubézné
s opotiebenim zvySovat, navic bude dochidzet ke zménam rozloZeni hlukového spektra.

Emise Skodlivin

Pod pojmem emisi Skodlivin rozumime soubor nékolika méfitelnych parametra, které
muzeme rozdélit do nékolika hlavnich skupin:

e emise z vyfuku

e emise z klikové skiine

e emise ze stojictho vozidla (motoru)

Z celkového spektra emisi z vyfuku sledujeme zpravidla pouze vybrané veli¢iny, jako jsou

CO, CO,, HC, NOy, u vznétovych motorli potom navic koufivost, emise pevnych dstic
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a eventudlné akroleind. Nutno poznamenat, Ze ke kompletni analyze potfebujeme
pomeérné slozité a drahé zafizeni a pouhé méfeni koncentraci muZe byt v obecné roviné
zavadeéjici. Presto je miZeme pii urcité mife zodpovédnosti pouzit. O jejich méfeni a ana-
lyze pojednime pozdédji v samostatné kapitole.

Emise z klikové skiiné vznikaji vifenim vzduchu, tlakovymi pulzacemi a profukem spalin
skrze krouzky pfi expanznim zdvihu. V tomto pfipadé nebudeme analyzovat jejich sloZenti,
ale pouze zméfime jejich mnozstvi, neni-li nadmérné, coz je v praxi pomérné dobre pro-
veditelné. To provedeme napf. tak, Ze k otvoru pro olejovou mérku nebo k nalévacimu
hrdlu oleje pfipojime sdcek z PVC. Pokud se sdcek za¢ne nafukovat, znamena to, Ze mnoz-
stvi spalin je budto nadmérmé, nebo je poskozené odvétrani klikové skiing.

dBtSO

$ & &
S & §
W ¢ P

Hz

Priklad hlukového spektra motoru (izv. tfetinooktavova analyza)

Posledni druh emisi vznikd odparem HC ze stojictho motoru (vozidla). Projevi se zde jak
jakdkoli netésnost v celé palivové soustavée, tak i napf. poskozené sani motoru. K celkové
analyze tohoto druhu emisi bychom opét potfebovali pomérné drahé zafizeni (zafizeni pro
tzv. SHED testy), nicméné lokalizaci pfipadnych Gnikt miZeme GspéSné provést i s pomoci
bézného servisntho analyzdtoru vyfukovych plyna. V tomto piipadé budeme prikladat
sondu analyzdtoru k vytipovanym zdrojum netésnosti (spoje, vicka atd.) a sledovat udaj
HC. V piipadé zjisténé netésnosti potom piistroj ukdze fddoveé od desitek az po tisice ppm
vy$si hodnoty, nez je hodnota pozadi.
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