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Pro vypocet emisi z kifiZovatek je i v celosvétovém méritku absolutni nedostatek vyzkumnych praci, ze kte-
rych by bylo mozné cerpat potiebna data. Tento fakt se tyka predevsim nakladnich automobilii, pro které me-
Feni emisnich dat predstavuje experimentalné i finanéné pomérné narocny vkol. Byl navrzen a experimentdl-
né overen unikdtni postup provedeni motorovych zkousek a emisnich testit pro tézka ndakladni vozidla, pomoci
kterého Ize ziskat velmi cenny a pomérné ojedinély soubor informaci o emisnich charakteristikdach zastupcii
vozového parku ndkladnich automobilii v Ceské republice p¥i specifickych jizdnich rezimech v prostoru kiizo-
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1. Uvod

Pro rozhodovani v oblasti ochrany ovzdusi jsou
nezbytnym piedpokladem podrobné a presné informace
o emisich Skodlivych latek ze stacionarnich zdroji a
ptedev§im i z liniovych zdroji — ze silniéni dopravy.
Zatimco emise ze stacionarnich zdrojii lze pomérné
spolehlivé a pfesné experimentalné zméfit, méfeni emisi
Skodlivin z liniovych zdroji v ,terénu® je mnohem
naro¢néj$i a nakladngjs$i. Vhodnym operativnim a fi-
nanéné dostupnym zdrojem emisnich informaci jsou
proto modelové vypoclty, které vychazeji ze stanoveni
mnozstvi emisi znecistujicich latek pro vhodny ,,etalon‘
dopravnich prostredkil pii urcitych typickych rezimech
provozu.

Podminkou je ovSem pouziti takovych predikénich
emisnich modeld, které piesné popisuji redlné podmin-
ky modelované situace. Dosavadni emisni metodiky
vSak vétSinou obsahuji pouze postupy pro stanoveni
emisi za podminek ustdleného jizdniho rezimu. Nejsou
v nich obsazeny postupy napi. pro vypocet nevyfuko-
vych emisi prachovych ¢astic (sekundarni prasnost),
viceemisi ze studeného startu vozidla a nestandardnich
jizdnich reziml v prostoru kfizovatek. Tyto faktory se
v8ak ve skute¢nosti vyskytuji a zasadné ovliviiuji redl-
nou produkci emisi zejména ve méstech [1].

Z hlediska celkové emisni bilance dopravniho
proudu nakladnich vozidel tvofi nejvétsi emisni pti-
spévky nestandardni rezimy v prostoru kiizovatek a
popojizdéni v kolonach vozidel, které jsou charakteris-
tické pro prijezd nakladnich vozidel velkymi aglomera-
cemi bez dalni¢nich obchvati. V tomto pfipad¢ jsou
viceemise ze studenych startl zcela zanedbatelné, jeli-
koz nakladni vozidla béhem dne vykazuji v porovnani s
ostatnimi kategoriemi vozidel minimalni dobu odstave-
ni, vét§inou rano nastartuji a motory bézi cely den [2].

Pro vypocet emisi z kiizovatek je 1 v celosvétovém
métitku absolutni nedostatek vyzkumnych praci a dat,
ze kterych by bylo mozné Cerpat. Nejvice informaci
poskytuje prakticky pouze jedna vyzkumna prace
Matzorose a kol. [3]. Matzoros uvadi emise pro pét
charakteristickych fazi pohybu vozidla v kiizovatce —
popojizdéni (cruise), brzdéni (deceleration), volnobéh
(idle), zrychleni (acceleration) a popojizdéni (creeping)

Prace se zabyva modelovanim dopravnich situaci a
jizdnich rezimd pfi prijezdu néakladnich vozidel
v prostoru kfizovatky a vlastnim experimentalnim mé-
fenim emisi ve valcové emisni zkusebné.

2. Experimentalni ¢ast

2.1. Vybér nakladnich automobilii pro emisni testy

S ohledem na limitované finanéni moznosti po-
mérné finanéné nakladnych emisnich zkousek naklad-
nich vozidel (vyznamna ¢ast experimentdlniho casu
i finan¢nich prosttedkl byla vénovana nastaveni a opti-
malizaci nastaveni motorové brzdy) byla testovana
pouze dvé nakladni vozidla se vznétovymi motory raz-
ného stafi a riznych emisnich kategorii — taha¢ navéstu
MERCEDES-BENZ Actros s moderni konstrukci vzné-
tového motoru (common rail) a s pokrokovym systé-
mem odbourani spalin (BlueTec — SCR) splitujicim
emisni limity Euro 5 a dale valnik Avia A 30 N
S nepfepliovanym vznétovym motorem bez upravy
spalin spliujicim ,pred Euro® emisni limity. Zakladni
parametry obou testovanych vozidel jsou uvedeny v
tab. 1 a2 [1].

Vozidlo MB Actros bylo vybaveno nejmodernéj-
§im systémem upravy vyfukovych plynt pro minimali-
zaci emisi oxidd dusiku, tzv. selektivni katalytickou
redukci (SCR) se vstiikovanim vodného roztoku moco-
viny do vyfukovych plyni.
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Tab. 1: Zakladni parametry testovaného vozidla
Mercedes-Benz Actros

Nakladni automobil N3 — tahac¢

Druh a kategorie vozidla: e
navesu

Tovéarni znacka, typ,
obchodni oznaceni:

Mercedes-Benz Actros
1844 4x2 3600

Rok vyroby: 2007
Provozni hmotnost: 7 800 kg
Celkova hmotnost 19 000 kg
Typ motoru: OM501 LA V6
Palivo: Motorova nafta
Zdvihovy objem: 11 946 cm?

320 kW/1 800 min*
2100 Nm/1 080 min™*
vstiikovani nafty Common-rail

Maximalni vykon:
Max. tocivy moment:

Priprava smési:

Uprava vyfukovych plyni: BlueTec - SCR
Emisni limity: Euro V -2006/51G (B2)
Prob?h vozidla v dobé 24000 km
zkousky:

Tab. 2: Zakladni parametry testovaného vozidla Avia

Druh a kategorie vozidla: Nékladni automobil N, -

2.2. Modifikace emisnich testii pro méfeni nestan-

dardnich jizdnich rezimi

Pro testovani jizdnich rezimd, které by realné si-
mulovaly prijezd nakladnich vozidel kfizovatkou, nee-
xistuji zadné standardni motorové zkousky. Proto bylo
nutno navrhnout a experimentalné ovétit vhodny postup
motorovych jizdnich zkousek na valcovém dynamome-
tru, vcetné optimalni konfigurace zapojeni emisnich
analyzatord, sbéru a vyhodnoceni ziskanych dat.

2.2.1 Nastaveni zatiZeni dynamometru

Na zkouseném vozidle byl upraven tlak husténi kol
hnaci napravy na tlak husténi pfedepsany vyrobcem na
nejvyssi zatizeni vozidla. Nasledné bylo vozidlo umis-
téno do valcového dynamometru umoziujiciho simulaci
jizdnich odpori. Nastaveni dynamometru bylo provede-
no tak, aby byly simulovany podminky jizdy ¢asteéné
vytizeného vozidla (40 — 60 % provozni hmotnosti) na
rovném silnicnim tseku. Zvolenému nastaveni zatizeni
dynamometru odpovidala v ustalenych rychlostech jizdy
vozidla zatizeni uvedena v tab. 3.

Tab. 3: Nastaveni parametra zatizeni dynamometru pro
simulaci silni¢niho provozu testovanych nakladnich
vozidel

Parametry zatizeni dynamometru  MB Actros  Avia

valnik
Z;J:ié‘:ril iz:na(‘:ka, typ, obchodni Avia A 30 N
Rok vyroby: 1976
Provozni hmotnost: 2905 kg
Celkova hmotnost 5950 kg
Typ motoru: 712.15
Palivo: Motorova nafta
Zdvihovy objem: 3596 cm®

59 kW/3 200 min
196 Nm /2 200 min’*

vstiikovani komuarkové

Maximalni vykon:
Max. to¢ivy moment:

Priprava smési:

Uprava vyfukovych plyni: bez Gpravy
o dle roku vyroby vozidla
Emisni limity: EHK & 24.00

Probéh vozidla v dobé& zkousky: 70 000 km

Disproporciona¢ni reakci NO,/NO a amoniaku
vzniklého tepelnym rozkladem mocoviny vznika inertni
plynny dusik:

6NO, +8NH, > 7N, +12H,0

4NO+4NH,+0, >4N, +6H,0

Nékladni automobil Avia ptedstavuje jeden z nej-
vice rozsifenych ,,veterani®, které se pohybuji v rizném

technickém stavu na Ceskych silnicich a ne nevyznamné
ptispivaji k znec¢istovani ovzdusi.

Hmotnost vozidla — m (kg) 17 000 6 000
Soucinitel odporu vzduchu — ¢, 0,6 0,8
Celni plocha vozidla — S, (mz) 7.9 3,29
Soucinitel odporu valeni — f 0,015 0,015
celkovy absorbovany vykon: 32 10
pti 40 km/h (kW)

pti 50 km/h (kW) 45 15
pii 80 km/h (kW) 83 38

Uvedené nastaveni pracovnich parametri dynamometru
Ustav silni¢ni a méstské dopravy), pracovisté Praha 4 —
Chodovec bylo nasledné pouzito pro simulaci jak dy-
namickych, tak i statickych jizdnich rezimt obou testo-
vanych nakladnich vozidel.

2.2.2 Simulace jizdnich rezZimi

Vlastni emisni méfeni probihala za nasledujicich
dynamickych a statickych jizdnich rezimt simulujicich
realné podminky provozu nakladnich vozidel na silnic-
nich komunikacich a pfi prijjezdu kiizovatkou.

a) Rezim volnob&hu motoru

Emisni méfeni jednotlivych slozek skodlivin ve vy-
fukovych plynech produkovanych stojicim vozidlem
V rezimu volnobéznych otacek:

« MB Actros — otatky motoru 550-560 min™, teplota
chladici kapaliny 82-83 °C,
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« Avia A 30 N — otacky motoru 790 min™, teplota chla-
dici kapaliny 85-95 °C.

b) Rezim rozjezdl vozidla

Testované vozidlo absolvovalo méfeni emisi v
pribéhu celkem 5 opakovanych cykli s nasledujici
specifikaci jizdnich rezimt v kazdém cyklu:

* rozjezd vozidla s postupnym fazenim 1. az VII. (MB
Actros), resp. I. — IV. (Avia) pifevodového stupné na
konecnou rychlost 40 km/h — doba trvani 45 s,

* jizda ustalenou rychlosti 40 km/h na VII. (MB Actros)
nebo 1V. (Avia) pfevodovy stupeii — doba trvani 60 s,

* decelerace vozidla s brzdénim, pied zastavenim zaia-
zen neutral — doba trvani 8 s,

* volnobé&Zny rezim motoru, stojici vozidlo — doba trva-
ni 120 s.

Graficky zdznam dynamiky jizdy pfi simulaci roz-
jezdu nakladniho vozidla uvadi obr. 1.
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Obr. 1: Dynamika jizdy v rezimu simulace rozjezda
nakladniho vozidla

€) Rezim jizdy vozidla ustalenou rychlosti 50 km/h
Méfeni jednotlivych slozek Skodlivin vyfukovych
plynt produkovanych vozidlem jedoucim ustalenou
rychlosti 50 km/h. Zatazen VIII. (MB Actros), resp. 1V.
(Avia) ptevodovy stuperi:
« MB Actros — otatky motoru 1860-1880 min™, teplota
chladici kapaliny 85 °C,
« Avia A 30 N — otatky motoru 1780 min™, teplota
chladici kapaliny 85 °C.
d) Rezim jizdy vozidla ustalenou rychlosti 80 km/h
Méieni jednotlivych slozek Skodlivin vyfukovych
plynt produkovanych vozidlem jedoucim ustalenou
rychlosti 80 km/h. Zafazen X. (MB Actros), resp. IV.
(Avia) ptevodovy stuper:
« MB Actros — otacky motoru 14101420 min™, teplota
chladici kapaliny 85 °C,
« Avia A 30 N — otacky motoru 2820 min”, teplota
chladici kapaliny 85 °C.

e) Rezim popojizdéni vozidla
Testované vozidlo absolvovalo méfeni emisi
v pribéhu celkem 5 opakovanych cykli s nasledujici
specifikaci jizdnich rezima v kazdém cyklu:
* rozjezd vozidla s postupnym fazenim na kone¢nou
rychlost 15 km/h — doba trvani 30 s,
* jizda ustalenou rychlosti 15 km/h — doba trvani 30 s,
* decelerace vozidla s brzdénim, pfed zastavenim zara-
zen neutral — doba trvani 5 s,

* volnob&Zny rezim motoru, stojici vozidlo — doba trva-
ni 30 s.

Graficky zdznam dynamiky jizdy v rezimu simula-
ce popojizdéni nakladniho vozidla uvadi obr. 2.
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Obr. 2: Dynamika jizdy v rezimu simulace popojizdéni
néakladniho vozidla

2.3. Pouzité mérici zaFizeni

Pro realizaci motorovych zkousek a emisnich me-
feni byla pouzita nasledujici méfici a diagnosticka zafi-
zeni:

a) Valcovy dynamometr HOFMANN Dynatest 312
WD Il (simulace jizdnich odporii vozidla)

b) Analyzator vyfukovych plyni BRISK JT 283 A
S ptisluSenstvim (méfeni otaek motoru, teploty mo-
torového oleje)

c) Digitalni teplomér AHLBORN 2290 se sadou sni-
macich sond (méfeni teplot motorového oleje a pro-
stiedi zkusebny)

d) Sbérny modul AVL 490 DISPEED pro snimani
otaCek motoru na bazi vyhodnoceni signalu zvuku
avibraci generovanych motorem (mefeni otdcek
motoru)

e) Softwarové vybaveni VAG-COM a VAG-SCOPE
pro komunikaci a zdznam parametrt fidicich systé-
mu vozidel, sada MAX 2000, verze SVO 704.1
(odecet a zaznam parametrd fidicitho systému moto-
ru vozidla MERCEDES BENZ)

f) Kombinovany méfici ptistroj COMMETER pro
méfeni teploty a vlhkosti vzduchu, barometrického
tlaku (méfeni uvedenych parametri v ramci méfeni
Skodlivin)

g) Stopky mechanické pro presné méfeni Casu

h) Tlakomér WIKA pro méfeni tlaku vzduchu v pneu
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i) Kontinualné pracujici multikomponentni analyzator
Horiba PG 250 (Japonsko). Odbér vzorku pro analy-
zu byl proveden pfenosnou jednotkou upravy vzorku
PSS-5 (vyrobce M&C, Rakousko). Jednotka je tvo-
fena vyhfivanym vstupnim filtrem, vyhfivanou te-
flonovou hadici, teflonovym membranovym cerpa-
dlem plynti a Peltierovym chladi¢em spalin s pii-
slusnou fidici elektronickou jednotkou. Teplota
chladi¢e byla nastavena na +2 °C. Nastaveni mé&fici-
ho rozsahu pfistroje bylo provedeno standardné po-
moci certifikovanych kalibra¢nich plynti.

j) Pro kontinudlni stanoveni celkového obsahu orga-
nickych latek vyjadfenych jako celkovy organicky
uhlik (CH) bylo pouzito analyzatord M145 (VAM-
ET, Satalice) a Micro-FID 100 (Hartmann&Braun,
SRN). Pristroje jsou urceny ke kontinualnimu méte-
ni obsahu organickych latek v plynnych médiich.
K urceni celkového obsahu uhlovodikl (spalitelnych
latek) vyjadienych jako celkovy organicky uhlik vy-
uzivaji plamenového ioniza¢niho detektoru (FID).
Pfistroje udavaji obsah uhlovodikii v analyzované
vzdu$ingé jako objemovy zlomek kalibra¢ni slozky
(propanu) v kalibra¢nim plynu. Teplota detektoru
pristroji je udrzovana na hodnoté 190 °C, mez sta-
novitelnosti je 1 % rozsahu. K nastaveni méticiho
rozpéti bylo pouzito syntetického vzduchu (nulovaci
plyn) a certifikované referencni plynné smési.

k) Kontrolni méfeni slozeni spalin bylo provedeno
pristrojem TESTO 350 XL. Nastaveni méticiho roz-
sahu pfistroje bylo provedeno standardné pomoci
certifikovanych kalibracnich plynd.

I) Kontinualni méfeni vlhkosti proudicich spalin bylo
provedeno pfistrojem Hygrophil H 4220 (Bartec-
Ultrakust, SRN). Timto pfistrojem pracujicim na
principu vysokoteplotniho psychrometru lze stanovit
vodni paru v proudicim plynu o teploté az 800 °C.

m) Prandtlova trubice (Airflow) a elektrické membra-
nové diferencni tlakoméry (Greisinger Electronic a
Ahlborn) pro meéreni rychlosti a pritoku proudicich
spalin.

n) Clona s méfenim tlakové diference pro stanoveni
okamzitého prutoku spalin. Tlakova diference byla
méfena diferenénim tlakovym ¢idlem pied mérnou
clonou, za clonou byl uvazovan atmosféricky tlak.
Signal z tlakového senzoru byl prostfednictvim mo-
dulu s A/D pfevodnikem a pfipojeného PC sniman a
zaznamenavan v intervalu 1 s.

2.4. Postup provedeni motorovych zkousek a emis-

nich méfeni

Hnaci naprava testovaného vozidla byla upevnéna
do vélct dynamometru a na vyfuk vozidla byl nasazen a
zatésnén specialni ,.transfer-line odbérovy mezikus, na
ktery byly pripojeny sondy méticich pfistroju a teplotni
¢idlo pro on-line meéteni dat. V odbérovém mezikuse
byla rovnéz instalovana clona s méfenim tlakové dife-
rence pro stanoveni okamzité¢ho prutoku spalin. Spojo-
vaci cesty mezi sondami a vlastnimi méficimi ptistroji

byly temperovany nad teplotu rosného bodu spalin, aby
se zabranilo kondenzaci vody.

Meéteni skodlivin produkovanych vybranymi na-
kladnimi automobily bylo realizovano v simulovanych
rezimech provozu dle vyse uvedenych specifikaci. On-
line bylo provadéno méfeni koncentraci CO, CO,, CH,
NO,, O,, SO,. Soucasné¢ byl na vyfuku automobili
sledovan a zaznamendvan prutok spalin a jejich teplota.
Sbér analogovych dat z méficich pfistroji byl realizo-
van v intervalu 1 — 10 sekund, data byla pomoci A/D
pfevodnikti digitalizovana a ukladana do pfipojeného
ptenosného PC, pfipadné datalogeru. Méfeni Castic ve
vyfukovych plynech nebylo mozné z diivodu chybéjici-
ho potiebného technického vybaveni (napf. laserovy on-
line ¢itace Castic v proudicim plynném médiu) realizo-
vat. Klasicky odbér ¢astic na filtry s naslednym gravi-
metrickym vyhodnocenim nebyl pro dany typ kratkodo-
bych jizdnich zkousek pouzitelny.

Vsechny motorové zkousky a emisni méteni byly
provadény opakované tak, aby bylo mozné eliminovat
ptipadné nahodilé chyby méteni. Graficky zaznam ,,su-
rovych® experimentalnich dat pfi simulaci rozjezda
nakladnich vozidel je pro ilustraci prezentovan na
obr. 3. Soubor experimentalnich emisnich a teplotnich
dat a dat charakterizujicich pratok plynt na vystupu
z vyfukového systému testovaného vozidla byl nasledné
matematicky a statisticky vyhodnocen s cilem ziskat
emisni faktory pro jednotlivé zakladni slozky vyfuko-
vych plyni (CO, CH, NOy).

inisivini
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Obr. 3: Graficky zaznam parametrti snimanych a po¢i-
tanych pti simulaci rozjedu z kiizovatky (0 — 40 km/h)
pro testovany nakladni automobil MB Actros
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3. Vysledky a diskuse

V ramci provedenych experimentalnich praci byla
navrzena, odzkousena a ovéfena metodika méfeni emisi
zékladnich slozek vyfukovych plynt (CO, CH, NO,)
nakladnich automobild na valcové brzdé za podminek
simulujicich dynamické jizdni rezimy (akcelerace, po-
pojizdéni), chovani motoru za ustdlenych podminek
(volnobéh, 50 km/h, 80 km/h), a to jak po strance opti-
malniho nastaveni motorové brzdy, tak i konfigurace a
ptipojeni analytickych pfistroji pro méfeni koncentrace
Skodlivin ve vyfukovych plynech.

Vysledné vypoctené emisni faktory vztazené na
jednotku Casu pro ob¢ testovana vozidla shrnuje tab. 4,
emisni faktory vztazené na ujetou vzdalenost pak tab. 5.

Tab. 4: Vypoétené emisni faktory vztazené na jednotku
Casu pro ob¢ testovana nakladni vozidla

.. Popojiz- - 50 80

Vozidlo Emise ‘Ef;g":_’f)h deni ?rﬁélgi‘)’ km/h  km/h

© 7 (mgs?) ~ 7 (mg.s™) (mg.s™)

CO 70 198 142 295 567

MB  ic 026 056 038 066 081
Actros

NO, 443 432 424 420 500

nyg GO 826 1460 1900 590 926
Vvia

Aaa HC 188 310 595 132 378

NO, 201 28,5 89,3 80,0 3535

Tab. 5: Vypodtené emisni faktory vztazené na ujetou
vzdalenost pro ob¢ testovana nakladni vozidla

Popojizdéni Rozjezd 50 km/h 80 km/h

Vozidlo E™® g km)  (gkm?) (gkm?) (gkm?)
MB CO 9,5 1,0 2,1 2,6
A HC 0,268 0,027 0,048 0,036

ctros
NO, 20,8 3,0 3,0 2,2
Avi CcO 70,3 13,6 4,3 4,2
Via
A30N HC 14,9 41 0,95 1,7
NO, 13,6 6,1 5,8 15,9

Zjisténé emisni faktory velmi nazorn¢ dokumentuji
velky technicky pokrok v konstrukci motorovych vozi-
del, ke kterému doslo v pribéhu posledniho desetileti.
Systémy vysokotlakého wvstifiku paliva common rail
Vv kombinaci se sofistikovanymi systémy minimalizace
emisi polutantti ve vyfukovych plynech (SCR) umoziiuji
v ptipadé velmi vykonnych tézkych nakladnich vozidel
emise Skodlivin snizit na uroven typickou v 90. letech
pro lehké nakladni automobily, s vyznamné mens$im
vykonem, nosnosti a uzitnymi vlastnostmi. Situace je
markantni zejména v ptipadé¢ emisi HC, kdy spalovani
provoz S minimalnimi emisemi nespalenych podild
motorové nafty.

Porovnani emisi ze simulace kiizovatek mezi tes-
tovanymi osobnimi automobily a nakladnimi vozidly
jsou ukdzany na sekvenci nasledujicich grafti na obr. 4
az 6. Pro porovnani byly vybrany osobni automobily
s katalyzatorem (S Octavia 1.8T) [2], bez katalyzatoru

(S Favorit) [2] a ob& testovana nakladni vozidla (MB
Actros a Avia).
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Obr. 4: Porovnani mérné emise NO pti jednotlivych
fazich prijezdu kiizovatkou
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Obr. 6: Porovnani mérné emise CO pfi jednotlivych
fazich prijezdu kiizovatkou

Z obr. 4 je patrné, ze nejvétsim producentem NOy
je vozidlo MB Actros ve fazi popojizdéni, kdy ptedstih-
lo i mnohem konstrukéné star§i AVIL. Moznym divo-
dem toho muze byt moderni systém SCR na redukci
emisi NOy u vozidla MB Actros, ktery je ucinny az
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Emise zakladnich slozek vyfukovych plyni nakladnich vozidel pfi simulaci pritjezdu kiizovatkou

v pribéhu akcelerace, kdy dojde k zahfati motorového
systému a nastfiku vétsitho mnozstvi palivové smési.
V porovnani s osobnimi automobily jsou emise NOy
fadove vyssi u nakladnich vozidel, coz plati pro vozidla
s dieselovym motorem obecné.

V ptipad¢ emisi CH (obr. 5) lze vidét jasny pokrok
v technologii systému spalovani v motorovém systému,
kdy nejvice emisi vyprodukovalo lehké nakladni vozi-
dlo Avia a S Favorit, zatimco vozidla opatiena katalyza-
torem Ci jinou technologii spalovani (napf. spalovani
ultra-chudych smési vozidla MB Actros) v motorovém
systému vyprodukovala fadové méné emisi CH.

Nejvétsim producentem emisi CO bylo vozidlo Fa-
vorit, které predcilo i nakladni AVII s rokem va}'/roby
1976 se zdvihovym objemem motoru 3596 cm®, coz
potvrzuje fakt, ze benzinova vozidla obecné vyproduku-
ji vice emisi CO, coz je také dano rezimem stechiome-
trického spalovani palivové smési ¢i lehce chudé smési
(obr. 6). V tomto piipadé bylo zavedeni u¢inného kata-
Iytického konvertoru emisi CO vice nez potfebné. Tento
fakt potvrzuji i emise CO v pifpadé vozidla S Octavia,
které klesly o dva fady téméi na nedetekovatelnou uro-
ven. Z téchto vysledkt vyplyva, Ze v podstaté jedno
vozidlo star$iho data vyroby (Euro 0) vyprodukuje stej-
né mnozstvi emisi CO jako 100 novych vozidel emisni
tfidy Euro 4.

4. Zavér

Byl navrzen a experimentalné ovéfen vlastni po-
stup provedeni motorovych zkousek a emisnich testi
pro nakladni vozidla, pomoci které¢ho lze ziskat velmi
cenna realna emisni data z nestandardnich dynamickych
jizdnich rezimt. V tomto pifipadé byly zvoleny nakladni
automobily zcela odlisnych emisnich urovni — Avia A30
N z roku 1976 a Mercedes-Benz Actros spliujici limit
Euro 5 (r.v. 2007). Vystupy méteni poskytly rozsahly
soubor emisnich dat pro ob¢ emisni kategorie vozidel.
Ziskana data predstavuji cenny a pomérné ojedinély
soubor informaci o emisnich charakteristikdch zastupct
vozového parku nékladnich automobilii v Ceské repub-
lice pti specifickych jizdnich rezimech v prostoru kiizo-
vatky.
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Experimental measurement of exhaust emissions of
trucks in the simulation at the road junctions traffic

For the calculation of emissions from the junctions
it exist an absolute lack of research works, from which
it would be possible to draw the necessary data. This
fact applies especially trucks, for which measurement of
emission data is experimentally and financially quite a
challenging task. It was designed and experimentally
verified unique process to perform engine and emission
tests for heavy duty vehicles through which we can
obtain a very valuable and quite unique set of infor-
mation on emission characteristics of the representatives
of the fleet of trucks in the Czech Republic during spe-
cific driving modes in the area of the junction.
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