Vznétové motory.

Nemaji karburator. Vzduch je nasavan pouze pres Cistic (filtr). U velkych motor( byva na saci potrubi
dosazen zdroj stlateného vzduchu pro startovani stlatenym vzduchem. Ve vyfukovém potrubi byva
umisténa skrtici klapka coby motorova brzda.

Podle konstrukéniho uspofadani spalovaciho prostoru vznétové motory rozdélujeme na:

» motory s pfimym vstfikem paliva — palivo se vstfikuje pfimo do valce, pfiCemz je kompresni
prostor feSen tak, aby doslo k rychlému smichani nafty se vzduchem.

» motory s nepfimym vstfikem paliva — komurkové — palivo je vstfikovano do vedlejSiho
prostoru (komurky), ktera byva umisténa v hlavé motoru.
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Vyhodou komurkovych motorl je jednodusSi vstfikovac€ a tichy chod, nevyhodou je nizsi u€innost
v disledku mensiho kompresniho poméru a slozitého tvaru spalovaciho prostoru.

Palivové soustavy:

Ukolem palivové soustavy je doprava nafty do motoru a jeji pfesné davkovani z hlediska mnozstvi
i Casu.



Klasicka palivova soustava se sklada z nadrze, palivového (podavaciho) ¢erpadla, hrubého a
jemného CcistiCe (filtrd), vysokotlakého vstfikovaciho ¢erpadla a vstfikovacu.
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Palivové CcCerpadlo byva obvykle pistové a transportuje palivo pFes filtry k vysokotlakému
vstfikovacimu Cerpadlu, které pak dopravuje naftu pod tlakem 15 i vice MPa do jednotlivych
vstfikovacu.

Pistek vysokotlakého vstrikovaciho ¢erpadia

Vysokotlaké vstfikovaci Cerpadlo ma moznost regulovat mnozstvi vstfikovaného paliva na zakladé
pozadovaného vykonu motoru (dle seSlapnuti plynového pedalu). PFi této regulaci se neméni zdvih
pistkd, ale pouziva se tzv. pfepousténi prebytku paliva zpét do nadrze. Cerpadlo se sklada z vice
sekci, jejichz pocet odpovida poctu valci motoru. Sekce jsou konstrukéné shodné a kazda dodava
palivo ,svému“ valci. Pistky v jednotlivych sekcich Cerpadla jsou pohanény vackami na zvlastnim
vackovém hfideli. Tyto vacky jsou pohanény od klikového hfidele motoru v pfevodu 2:1. Pistky maji
stale stejny zdvih, méni se ale jejich natoCeni. Na svém obvodu maji regulacni drazku specifického
tvaru — viz. obrazek. Drazkou je regulovana doba otevieni prfepoustéciho otvoru, kterym je Cast
nafty odvadéna zpét do nadrze. Tato doba je zavisla na momentalnim nato€eni pistku v Cerpadle a
toto natoCeni se déje pomoci ozubeného hiebenu ovladaného fidiCem.



Seslapne-li fidi¢ plynovy pedal, posune tim ozubenym hfebenem ve vstfikovacim Cerpadle. Tim se
soucCasné pootoCi vSechny pistky, zkrati se doba otevieni vSech prepoustécich otvor( Cerpadla a
do valct motoru je dodavano vice paliva. Nato&enim pistkil do nulové polohy se motor zastavuije.

Vstrikovace:

Slouzi k dukladnému promiseni dodavaného paliva se stlatenym vzduchem ve spalovacim prostoru
valce motoru. Obsahuje trysku s ventilem. Tryska muze byt jednootvorova, viceotvorova nebo
Cepova. Protoze nafta nesmi z trysek odkapavat, otviraji se trysky az pfi tlaku paliva 15 MPa, coz
zabezpecCuje vratna pruzina.
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Jednootvorovy vstiikovac (vlevo), viceotvorovy (uprostfed) a ¢epovy (vpravo)

Common rail je moderni systém elektronicky fizeného pfimého vstfikovani. Umozfiuje rozdélit
jednolity vstfik nafty do valce na nékolik dil€ich vstfikd, coz vede k vysSi u€innosti motoru, Uspofre
paliva a ke snizeni emisi.

Dosavadni vicesekCni vstfikovaci Cerpadlo je zde nahrazeno centralnim vysokotlakym pistovym
Cerpadlem, které transportuje naftu z nadrze do vysokotlakého zasobniku paliva. Tlak paliva €ini
160 az 200 MPa, nékdy i vice. Ze zasobniku je palivo odebirano jednotlivymi elektronicky Fizenymi
vstfikovaci, jenz vlastni vstfik rozdéli na tfi velmi kratké dil€i vstfiky trvajici jen nékolik milisekund.
Jsou to:

e predvstfik — zvySi a zrovhomérni prohfati spalovaciho prostoru valce pfed hlavnim vstfikem

e hlavni vstfik - nafta se po vstupu do valce ihned odpafi a vytvofi se vzduchem velmi kvalitni
chudou palivovou smés, po spaleni dojde k expanzi - motor pak ma nizsi spotfebu a emise.

e dovstfik — déje se jen jednou po delSi dobé — ucCelem je vycisténi filtru pevnych €astic ve
vyfukovém potrubi.
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Chlazeni spalovacich motort:

V pribéhu pracovniho cyklu vznika v utrobach spalovaciho prostoru valce motoru teplota az
2000°C. Pritom je maximalni pfipustna teplota stén valcl (pfi niz se zacina rozkladat mazivo) jen

v v,

teplotach palivo kondenzuje. Optimalni teplota stény valce motoru je asi 170 az 190°C a udrZuje se
pomoci chlazeni.

Z motoru se teplo vytraci:

e vyfukovymi plyny — asi 40%
e chlazenim — asi 30%
e salanim do okoli — asi 30%

Chlazeni vzduchem:

Blok motoru je zvnéjSku opatfen Zebrovanim. Mezi Zebry proudi vzduch, ktery odvadi teplo.
Proudéni byva pfirozené (sekacka), naporové (motocykl), nebo nucené ventildtorem. Chlazeni
vzduchem je jednoduché a vyskytuje se pfedevsim u dvoudobych motora.

Chlazeni kapalinové:

V motoru ve zvlastnim uzavieném okruhu proudi chladici kapalina. Je to voda s nemrznouci
pfisadou — fridexem. Kapalina obiha mezi chladi¢em a blokem motoru, kde protéka dutinami ve
sténach valcl a hlavy. Obiha nucené pomoci Cerpadla. Chladi€ je opatfen ventilatorem, ktery do néj
vhani vzduch potfebny pro ochlazeni kapaliny. V systému je zafazen termostaticky ventil, ktery
vpusti kapalinu do chladi¢e aZ poté, co je dosazeno provozni teploty motoru.
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20% az 30% —TEPLO
ODVEDENE CHLAZENIM

25% az 40% -TEPLO
ODVEDENE VYFUKEM

25% a2 35% ~TEPLO
PREMENENE NA UZITECNOU
MECHANICKOU PRACI MOTORU
Tepelna bilance nepreplriovaného spalovaciho motoru.
Katalyzator vyfukovych plynu:

Slouzi pro snizeni obsahu Skodlivych latek ve vyfukovych plynech automobild se zazehovymi
motory, a to oxidu uhelnatého CO, oxidu dusiku NOx a uhlovodikd HxCy.

U zazehovych motor:

Dnes se pouzivaji tficestné katalyzatory, ve kterych spaliny prochazeji siti trubicek opatfenych
vrstvou z platiny, paladia a rhodia. Kontakt téchto prvka s horkymi spalinami pak zpGsobi chemickou
preménu Skodlivin na vodni paru H20, oxid uhli€ity CO2 a dusik N2. Atomy drahych kovl se pfitom
uvedené reakce nezucastnuiji, svou fyzickou pfitomnosti ji pouze vyvolavaji — jsou tedy chemickymi
katalyzatory.
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Proces pfemény Skodlivych latek zaCina az pfi teplotach nad 250°C, pfi€¢emz optimalni provozni
teplota katalyzatoru je 400 az 800°C. Za studena je katalyzator neucinny.

Pro docileni nejvy$si ucinnosti katalyzator potfebuje optimalni mnozstvi kysliku ve spalinach, ¢ehoz
Ize docilit pouze trvalou regulaci mnozstvi vstfiknutého paliva do sani motoru. K tomu slouzi sonda
lambda, ktera méfi mnozstvi kysliku ve vyfukovych plynech. Vysledky méfeni jsou po zpracovani
fidici jednotkou pouzity pro regulaci mnozstvi paliva na vstupu do motoru. Pismenem A se oznacuje
smésovaci pomér nasavaného paliva a vzduchu. Pro optimalni praci katalyzatoru ma byt A = 1, kdy
je 1 kg paliva smichan s 14,8 kg vzduchu. Je-li A < 1, je vzduchu ve smési malo a jedna se o bohatou
smés. Je-li 1 > 1, je vzduchu pfili§ mnoho a jedna se o chudou smés. V obou téchto pfipadech
ucinnost katalyzatoru klesa.

Ke zméné regulace fidici jednotkou pfitom dochazi pfi kazdé zméné otaCek motoru, vzdy ale s
urCitym zpozdénim. PFi Castych zménach otaCek motoru (napf. v méstském provozu) jsou proto
katalyzatory méné ucinné.

Snizovani mnozstvi emisi u vznétovych motoru:

Zde se pouzivaji v zasadé dva principy, které jsou navic v jakémsi logickém protikladu. U menSich
vznétovych motort v osobnich autech a dodavkach se vyuziva technologie recirkulace vyfukovych
plynu, ktera velmi snizuje tvorbu oxidl dusiku NOx, ale velmi podporuje tvorbu pevnych €astic (sazi),
které je nutno zachytavat na specialnich filtrech ve vyfukovém potrubi. VétSich motory nakladnich
aut naopak pouzivaiji selektivni katalytickou reakci. Jsou upraveny pro co nejmensi koufivost (maiji
malo sazi), naproti tomu ale produkuji zvySené mnozstvi NOx. Motory pak maji katalyzator a pouziva
se v nich pfisada s obchodnim nazvem AdBlue.

Recirkulace vyfukovych plyni (metoda EGR) spociva v pfevedeni €asti spalin z vyfukového
potrubi do potrubi saciho. Tyto spaliny se pfitom ochladi ve specialnim chladici a pak se pfimichaji
do nasavané palivové smési. Ta ma ve vysledku méné kysliku. Spalovani ve valci je pak pomalejsi,
probiha za nizSich teplot a vznika pfi ném vyrazné méné oxidi dusiku NOx.

Naproti tomu ale v motoru vznika vétsi mnozstvi sazi, které je nutno zachytit na filtru pevnych ¢astic
umisténém do vyfukového potrubi. Pfi vétSim nahromadéni sazi jsou tyto spaleny vlivem vysoké
teploty spalin po dovstfiku nafty do motoru (viz. odstavec common rail).

Selektivni katalyticka reakce (metoda SCR) je naopak metoda, kdy je motor sefizen pro co mozna
oxidu dusiku, ktery musi byt likvidovan katalyzatorem ve vyfukovém potrubi. Pro spravnou funkci
katalyzatoru se do vyfukovych spalin vstfikuje zvlastni aditivum AdBlue vyrabéné z mocoviny. NOx
se pak v katalyzatoru lehce méni na vodu H20 a dusik No.



