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PALIVA y
JESTE NEKONCI

Pokud by si mél ¢lovék ucinit obrazek o situaci na trhu automobild z informaci,
jimiz nas zahlcuji média, zdanlivé to vypada, Zze pro spalovaci motory nebude
zanedlouho na silnicich misto. Jenze realita je jina.

Elektromobily tvofi (a néjaky Cas jesté tvofit budou) pouze mizivou, marginalni ¢ast
globalni mobility (redlné pocty skuteéné provozovanych vozidel pohanénych elektfinou
predstavuji az na vyjimky jen zlomky procent vozovych parkd). Pfevazujici vétsinu
zabiraji stale konvencéni spalovaci motory a spiSe hybridni vozy, vyuZzivajici elektrickou
pohonnou jednotku jako doplnék. Tyto motory budou pouzivat rovnéz neustale
zdokonalovana paliva, jejichz vyznam pres globalni usili neklesa.

S novymi technologiemi a pfisadami mohou do Usili o €istéjsi planetu vyrazné
prispét. A to je i dlvod, pro¢ na nasledujicich strankach naleznete misto obvyklé
plejady rdznych informaci ze svéta tribotechniky tentokrate monotematicky zaméfeny
rozsahlejsi prispévek, vénovany prave této problematice. Myslime si, ze rozhodné

stoji za pozornost. i |

Josef Valiska,
Séfredaktor

ql lp

ROZLOUCENI Tribotechnické informace kromé vyvoje
S VLADISLAVEM MARKEM o novinkach, vyvoji, déni a trendech
v oboru, na které jste na téchto strankach
zvykli, pfinaseji nyni bohuzel také jednu
smutnou zpravu.

V8em nasim ¢tenarkam a ¢tenarlm
si dovolujeme oznamit, Zze dne 25. fijna
zemrel po kratké nemoci ve véku 84 let
jeden z nasich dlouholetych vyznaénych
kolegl, pan Vladislav Marek, zakladatel
firmy TRIFOSERVIS a predni odbornik
v oboru tribotechniky.

V jeho osobé ztracime nejen renomo-
vaného experta v oblasti tribotechniky
a technické diagnostiky, ale i skvélého
¢lovéka, s kterym nam bylo cti dlouhodo-
bé spolupracovat.

Ceska strojnicka spoleénost
a kolektiv redakce IJET

11-2020



3/ OLEJE, MAZIVA, KAPALINY PRILOHA

OBNOVITELNE ZDROJE ENERGIE V DOPRAVE

Spalovani fosilnich paliv obecné vede ke dvéma hlavnim okruhdim problém, a to k produkci emisi $kodlivych latek
a tzv. sklenikovych plyni. Oba dva druhy emisi jsou generovany v disledku charakteru spalovani.

Spalovani uhlovodik( je vZdy z pohledu
chemickych reakci nedokonalé a z uhlo-
vodikového materidlu nevznikaji jen oxid
uhli¢ity a voda, ale i Skodlivé latky, jako
jsou toxicky oxid uhelnaty a nespalené
uhlovodiky, a v dUsledku piebytku dusiku
v atmosfére a za podpory vysokych
teplot spalovani, i oxidy dusiku. Dale vzdy
u redlného spalovani uhlovodikovych
material( vznikaji pevné ¢astice uhliku
(lemné &astice sazi), které byvaji ozna-
Sovany zkratkou PM (particulate matter),
s prislusnym oznacenim velikosti. Na tyto
Gastice jsou ¢asto adsorpci zachyceny
dalsi chemickeé latky, produkty nedokona-
Iého spalovani, jako jsou polyaromatické
uhlovodiky PAU (PAH = polyaromatic
hydrocarbons), a v ddsledku jiz zminéné
pfitomnosti prebytku dusiku ve vzduchu
také nitrované polyaromatické uhlovodiky
NPAU (NPAH = nitrated polyaromatic
hydrocarbons).

Zatimco v oblasti emisi doslo v posled-
nich desetiletich a stale dochazi k razantni
redukci Skodlivych latek ve vyfukovych
plynech, nelze Zadnym zplsobem, mimo
kvantitativni omezeni dané absolutni
spotfebou paliva na jednotku vzdalenosti
a jednotku hmotnosti ve vztahu k jeho
energetickému obsahu, omezit tvorbu
klic¢ového sklenikového plynu — oxidu uhli-
¢itého. Tento plyn totiz vznika pfi spalovani
jakékoliv uhlikaté hmoty. MiZe byt tedy
spalovani fosilnich paliv, nejen v doprave,
zasadni pro ¢asto uvazované oteplovani
klimatu?

Nejen nad touto otazkou bychom se
chtéli zamysSilet v pfistich Cislech Tribo-
technickych informaci. Kromé klasickych
olejarskych témat prineseme serial ¢lank
na téma paliva a pohony v dopravé, at uz
jsou klasické nebo alternativni. Zamyslime
se také nad podporou vyuzivani energie
z obnovitelnych zdroj v dopravé, ktera byla

implementovana do evropské legislativy
smérnici (EU) 2018/2001, jez nese oznaceni
RED Il (Renewable Energy Directive). Nebu-
deme tendencné vyzdvihovat ani zatracovat
obnovitelné zdroje, ale ani klasicka ropna
paliva, protoze oboji ma v souc¢asnosti své
opodstatnéni. V nasem seridlu se zkusi-

me zamyslet nad srovnanim konvencnich

a alternativnich zdrojt, bez komerénich
zajmU, a proto snad objektivné. Nebudeme
diskutovat pouze elektromobilitu a vyvoj

v oblasti motorovych benzind a motorovych
naft, ale predevsim alternativni obnovitelna
paliva, jako jsou synteticka paliva, pokrocila
biopaliva, biometan, bio-LPG, zeleny vodik
a palivové ¢lanky. TéSime se také na setka-
ni s vami na konferenci PALIVA, MAZIVA

a PROCESNI KAPALINY. m

Ing. Petr Kfiz
Ceska strojnicka spoleénost
predseda sekce Tribotechnika
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7KOUSENI DE

ERGENTNICH VLASTNOSTI

PALIV NA MOTORECH DLE METODIK CEC

1 v dobé prekotné snahy o nasilnou elektrifikaci motorovych vozidel bychom neméli zapominat na klasicky zptisob
pohonu spalovacim motorem, ktery nam umoznil nas sou¢asny zpUsob Zivota a ktery tady s nami bude dozajista
jesté nékolik desetileti. Princip vyuzivani premény chemické energie uhlovodikového paliva na energii kinetickou

je v dnesni dobé stale jesté nenahraditelny.

Pres vSechny prekazky a byrokraticka zati-
zeni, ktera jsou uméle kladena na vyvojare

a producenty spalovacich motor( a vyrobce
paliv, tento segment neni mrtvy, neni bez
novych zjisténi, technickych vylepSeni a vy-
znamnych posund. Pravé naopak. Vyvojari
motord se neustéle snazi o zdokonaleni této
technologie a vyvojafi paliv na to reaguiji
zdokonalenymi chemickymi formulacemi.
Cil je jasny — plnit stéle prisnéjsi emisni limity
a zvySovat ucinnost vyuziti chemické energie
paliva.

Ropa, ze které se vyrabi naprosta vétsina
motorovych paliv, je velmi rozmanity soubor
chemickych latek, ale pro pohon motor(
je zapotiebi, aby byl vhodnym zplsobem
omezen — presné dle pozadavkl daného
typu motoru. Napiiklad palivo pro vznétové
motory automobild (motorova nafta) je ome-
zeno na chemickeé latky pfisluSného slozeni
o bodech varu v rozmezi ca 170-360 °C.

To vSak neznamena, Ze by vznétovy motor
nemohl pracovat s t&z8im palivem, jehoz
koncovy bod vyznamné presahuje 360 °C,

a tim vyuzivat méné hodnotné ropné frakce
(jako napf. lodni motory), nebo ze by naopak
toto destilani rozmezi nemohlo kongit
vyrazné nize. Oboji samoziejmé mozné je, ale
v prvnim pripadé by bylo dani horsi spalovani
a produkce nadmeérnych emisi, v druhém
pfipadé bychom sice emise oproti sou¢asné-
mu stavu omezili, ale pfipravovali bychom se
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o velkou ¢ast energeticky bohatych uhlovo-
dikd, pfipadné za totozné mnoZzstvi paliva
priplatili vyrazné vice z dlvodu finanéné
naro¢ného rafinérského prepracovani.

V soucasné dobé se tedy normativni posu-
ny ve slozeni paliv neo¢ekavaji, a kdyz ano,
tak nepfilis vyrazné. Produkci nezadoucich
latek Ize totiz omezit hardwarovymi Uprava-
mi motoru, jako je vysokotlaké vstfikovani,
proménné ¢asovani ventill, ale hlavné
zarazenim dodatec¢nych systému snizovani
emisi ve vyfukovych plynech, tzv. after-
treatment systémd, mezi které patfi filtry
pevnych ¢astic, selektivni katalyticka redukce
a jiné. A jak k omezeni emisi mohou pfispét
vyrobci paliv? Zejména aditivaci.

Aditivaci se rozumi pfidavky velmi malych
mnozstvi chemickych latek, které v palivu
nejsou bézné pfitomny, ale které velmi pozi-
tivné ovliviuji jednu nebo vice oblasti zajmu.
Tyto oblasti nemusi postihovat pouze déje
odehravajici se v automobilu, jeho palivové
soustaveé, motoru a vyfukovém systému,

ale v SirSim pohledu i procesy pfi vyrobé,
dopravé a skladovani paliva. Aditivace je
nakladoveé efektivni prostfedek k vylepSo-
vani stavajicich pozitivnich vlastnosti paliva
a zaroven k potlacovani téch negativnich.

V pripadé, Ze nelze nékterym projeviim
dostatecné predchazet, napomaha aditivace

omezovat nebo témé¥ odstrariovat jejich du-
sledky. Stejné tak se rdizni obdobi, po které
mUzeme jisty zlepSeny stav prikladat pravé
aditivaci. Je tedy vcelku pochopitelné, ze
napr. zvysovace cetanového Cisla motorove
nafty mohou plsobit na zlepSovani spalova-
cich charakteristik pouze v dobé, kdy jsou

v palivu pfitomny v dostate¢né koncentraci,
kdezto zejména detergentni pfisady mohou
mit urcitou setrvacnost Ucinku — motor vycisti
a jistou dobu trva, nez se jeho stav vrati do
méné pfiznivého stavu pred pouzitim paliva
s aditivaci.

Pouzivani paliv s aditivaci je mozné brat

jako nejvyssi Uroven nasi snahy poskytnout
automobilu to nejlepsi, a to v zajmu dlouho-
dobého zachovani jeho dobrého technického
stavu. Vratme se vSak o nékolik krok( zpét.
Aditivace totiZ neni schopna zachranit nebo
napravit vse, co by automobilu mohlo usko-
dit, proto je nezbytnym predpokladem pouzi-
vani kvalitnich zakladnich paliv. Tato zakladni
Uroven je pro zeme EU definovana v tzv. ja-
kostnich normach, EN 228 pro automobilovy
benzin a EN 590 pro motorovou naftu. Jedna
se o0 soubory hodnot fyzikalné-chemickych
parametrdi, kterym musi palivo odpovidat. To
v8ak neznamena, ze jsou to kritéria, kterym
musi odpovidat pouze paliva pravé vyro-
beng, ale jsou to kritéria, ktera musi palivo
splhovat pfi zakaznickém tankovani do na-
drze automobilu. To neni Uplné jednoduchy
Ukol a Ize ho splnit pouze za predpokladu
spravné a disledné péce o paliva ze strany
jejich distributor — v mnoha ohledech, od
pravidelného c¢isténi skladovacich nadrzi po
dohled nad logistikou pro vylouceni jakékoli
pfipadné kontaminace.

Jakmile mame zakladni kvalitu zajisténu,
je namisté snaha o jeji vylepSeni prostred-
nictvim aditivace. Aditivovana nebo spise
tzv. prémiova paliva jsme si jiz zvykli vidat na
Cerpacich stanicich a néktefi z nas jsme je
zacali i hojné pouzivat. Je to celkem snadné
— stadi sdahnout po pistoli o par centimetr
vedle té, ze které se tankuje zékladni kvalita
benzinu nebo nafty. Ale ani tato zakladni Uro-
ven kvality nebyva, zejména u renomovanégj-
§ich fetézcU, prosta chemickych latek, které

FOTO: Shutterstock.com



vylepsuiji vlastnosti fosilniho paliva. Tim spiSe
tomu tak je u prémiového produktu, kde jsou
jeji pfitomnost a pfinosy pro zakaznika pat-
ficné viditelné vyzdvihovany. Snad kazdého
motoristu pak musela napadnout otazka,
zda tato aditivace skute¢né funguije, do jaké
miry a zda se nejedna pouze o marketingovy
nastroj, jak od néj dostat vice penéz. Tato
otazka je rozhodné opravnéna, protoze ne-
existuje zadny etalon, Zadna zavazna definice
prémiového paliva — tzn., Ze neexistuje zadny
dokument, jehoz kritéria by vSichni museli
vymahatelné dodrzovat.

Dovolte mi nyni trochu pfedbéhnout logiku
¢lanku vétou: ,Ne, aditivace neni pouze
umeély nastroj a skute¢né funguje®. Nutno
ale dodat, ze nejvétsi prekazkou je slozitost
a finanéni naro¢nost zkouseni a v neposledni
fadé i srozumitelnost vyplyvajicich technic-
kych argumentt a vysledkd zkousek pro
Sirokou verejnost. V pfipadé aditivace se totiz
nejedna o jednu skupinu chemickych latek,
ale o mnoho rliznych typd, které vylepsuiji
vlastnosti paliva. Pfidejme k tomu slozitost
jeho celého Zivotniho cyklu, zejména tu ¢ast
uvnitf automobilu, a nutné dospéjeme k za-
véru, Ze Ucinné prokazovat pfinosy aditivace
je velmi tézka disciplina. Slouzi nam k tomu
zejména laboratorni testy, které maji co nejvi-
ce simulovat realitu, ale zaroven musi zajistit,
aby bylo mozné zkousku kdykoli a nakladové
efektivné zopakovat, a to za pfesné danych
podminek. Z toho je ale na druhou stranu
patrné, ze nemohou postihnout vS§echny
mozné podminky a stavy paliva, jako je
tomu ve vozidle. V nékterych pfipadech jsou
tyto testy dokonce nevhodné a neprikazné
a jedinou moznosti je se uchylit ke zkouseni
na autentickych ¢astech automobild, napt.
na motorech &i na automobilech samot-
nych jako celku. Vzdy vSak zaleZi na dané
vlastnosti paliva, kterou chceme prokazovat,
jakou cestou se mizeme vydat.

Vysledky laboratornich zkousek, poloprovoz-
nich a provoznich testd vedou k popisu vlast-
nosti paliva povétsinou feci Cisel v kombinaci
s odbornymi palivafskymi terminy. Mizeme
se tak setkat s vyjadienim oxidacéni stability,
protikorozni ochrany i miry detergentnich
vlastnosti. Pokud jsou tyto a dalsi viastnosti
paliva dostate¢né na vysi, pfichazi na fadu
jejich prezentace zakazniklm, ktefi musi byt
presvédceni o tom, Ze vSe skute¢né funguje,
a ideélné, co konkrétné pociti na vlastni kiizi,
kdyz takové vylepsené palivo budou tan-
marketingovych a PR oddéleni. Existuje totiz
takova rozmanitost vozidel, jejich stafi a tech-
nického stavu, ale i typl fidi¢d a jizdnich sty-
14, Ze je naprosto nemozné prinosy aditivace
zevSeobecnit. Kazdy by chtél védét, jestli
ujede na jednu nadrz prémiového paliva delsi
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vzdalenost a o kolik, jestli se prodlouzi Zivot-
nost dilli palivové soustavy a motoru a o ko-
lik, jestli nastartuje i v tfeskuté zimé a v kolika
stupnich celsia a podobné. Prave to ,kolik“ je
to nejzajimaveéjsi pro zakazniky, ale zaroven
je to ,to“, co se nejobtiznéji prokazuje a na
hranici nemoznosti generalizuje. Situaci navic
ztéZuje fakt, Zze vylepSeni nékterych viast-
nosti je pro lidské smysly za hranici citlivosti
vhimani nebo se benefity pouzivani projevi az
pfi dlouhodobém provozu vozidla.

Jak tedy zakaznikdim sdélit, Zze prémiové
palivo funguje? Nejpfirozengj$im zplsobem
je publikace vysledkd laboratornich, ale
hlavné motorovych, pfip. automobilovych
zkou$ek, ovSem s dirazem na jejich ,,stravi-
telnost“, pochopitelnost a vizualni pfitazlivost.
Jde o pripadové studie, které maiji vétsinou
hardwarovy i proceduralni zaklad v mezina-
rodné uznanych zku$ebnich postupech nebo
jsou provedeny na urcitém znacné rozsire-
ném modelu automobilu.

Prvni zpUsob — pouziti laboratornich
zkousek, pfipadné motorli na brzdovém
stanovisti — byva jednodussi, dostupnéjsi
a vysledky Ize konfrontovat s v sou¢asnosti
asi jedinym verejné dostupnym a uznavanym
dokumentem, byt nezavaznym — Worldwide
Fuel Charter (WWFC). Jedna se jiz o Sesté
vydani (z roku 2019) a WWFC existuije jiz
vice nez 20 let. Paliva jsou zde rozdélena do
nékolika kategorii z pohledu jejich vyspélosti,
tedy miry toho, jak dalece prospivaji dobré
kondici motoru. Asi netfeba zd(lrazriovat, ze

Aditivaci se rozumi
pridavky velmi
malych mnozstvi
chemickych latek,
které v palivu nejsou
bézné pritomny,

ale které velmi
pozitivhé ovlivAuji
jednu nebo vice
oblasti zajmu.

Jde o nakladové
efektivni prostredek
k vylepSovani
stavajicich pozi-
tivnich vlastnosti
paliva a zaroven

k potlacovani téch
negativnich.

se plnéni jednotlivych kategorii bude hodné
geograficky lisit, pficemz Ceska republika se
bude svou lokalni nabidkou drzet velmi vyso-
ko. Nicméné, nékteré parametry nejvyssich
kategorii, zejména u motorové nafty, vyrazné
narazi na Uskali zakladni ekonomiky vyroby
zminéné v uvodu ¢lanku, zatimco jiné Ize po-
vazovat za relativné benevolentni. Kazdopad-
né jde o naprosto vyjimecny dokument, ktery
doopravdy vystihuje ,,zbozna prani“ vyrobct
automobil( globalné a pomaha udavat smér,
kterym by se méla kvalita paliv idealné ubirat.
Neni tedy divu, ze vyrobci a distributofi paliv
maji tendenci vykonnost svych paliv porov-
navat prave s timto dokumentem a vznikly
soulad &i jimi dosazené vysledky prekona-
vajici jeho hranice pak komunikovat smérem
k zékaznikdm.

pouziti celého automobilu, ktery je mozné
umistit na valcovou brzdu nebo provozovat
na okruhu, pripadné v bézném, ale definova-
ném rezimu na silnici. Zde je nejvétsi vyzvou
zajisténi reprezentativnosti, reprodukova-
telnosti a vérohodnosti vysledkd. Takové
zkousky, aby mély viibec néjaky smysl,
museji trvat jisty ¢as, aby se sledovany rozdil
mezi standardnim a prémiovym palivem

v dostatecné mife projevil. Z toho logicky jiz
nyni vyplyva nutnost provést vSe minimalné
dvakrat, protoZe v drtivé vétsiné pripadd
nebudou k dispozici jakékoli hodnoty pro po-
rovnani, a za co nejsrovnatelnéjSich podmi-
nek, protoze naprosto identické neni mozné
(zejména v redlném provozu) prakticky
zajistit. Navic, onou zminénou dostate¢nou
mérou rozdilu je hlavné pfekonani hranice ne-
jistoty méreni, ale pokud je to prvni zkouska
svého druhu (typové, druhem automobilu),
ani nejistota neni pfedem znama. Mize se
tak snadno stat, ze vynalozené naklady na
zkousku vyjdou vniveg, jelikoz jsou vysled-
ky zkratka nedostate¢né prikazné. Tolik
negativa.

Vyhodou je, Ze pro zkraceni zkuSebni
doby, racionalizaci nakladl a pro ziskani
diferenciovanych vysledk( Ize pouZit sériovy
automobil, ktery se po jistou dobu pohyboval
v béZném provozu nezavisle na zkusebné.

V praxi to znamena, ze si zkusebna najme
nebo odkoupi automobil s vhodnym najez-
dem kilometr( (ca 100-150 tisic) z takového
prostredi, kde se neoekdva pouzivani
prémiovych paliv. V takovém pfipadé je pak
Ukolem aditivace nebo prémiového paliva
napravovat stav, ktery ma ¢asto k idealnimu
velmi daleko, vysledky tudiz byvaiji skutec-
né poutavé a maji vyjimecnou vypovidaci
hodnotu.

Popisovany charakter snahy o prokazova-
ni kvalitativnich vlastnosti maji predevsim

techmagazin.cz
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zkousky detergentnich viastnosti paliv.
Cistota motoru a jeho sou¢asti ma obrovsky
vliv snad na v8echny jeho charakteristiky
— ucinnost spalovani, emise, zivotnost a dalsi.
Déje uvnitf agregatu jsou tak komplexni, ze
je prakticky nelze simulovat standardnimi,
dokonce ani specidlnimi laboratornimi zkous-
kami bez pouziti provozné autentického
zarizeni, a tak pfichazeji na fadu zejména pl-
norozmérové motory umisténé na brzdovych
stanovistich v motorovych zkusebnach. Jsou
hlavnim nastrojem pro ovérovani funkénosti
detergentni aditivace pfi vyvoji novych formu-
laci, ale i pro sledovani U¢innosti v zavislosti
na jejich koncentraci v palivu.

ZpUsoby zkouseni na motorech jsou
normované a v evropskych zemich, ale
i se zna¢nym presahem do celého svéta,
probihaji zejména v ramci standard( CEC
(The Coordinating European Council). Pro
americky trh jsou pak pfiznaéné obdobné
testy dle metodik ASTM provadéné na
mistné nativnim hardwaru, ktery je od
toho evropského do zna¢né miry odlisny.

CEC je uskupenim profesionalll z auto-
mobilového, aditivarského, mazivarského
a dalsich odvétvi priimyslu, jak jiz naznacu-
je pritomnost asociaci, jako je CONCAWE
(ochrana Zivotniho prostredi), ACEA (vyrob-
ci automobiltl), ATIEL (vyrobci maziv) a ATC
(vyrobci aditivace). CEC se tedy specializuje
na vyvoj metod, které demonstruji nejen
vykonnost paliv, ale i dalSich automobilo-
vych a primyslovych provoznich kapalin.
Neni tedy s podivem, Ze zpétné napr.
ACEA vyuziva metodiky CEC pro definici
kvalitativnich vlastnosti, které museji splfio-
vat motorové oleje pro osobni a nakladni
automobily. Vratime-li se zpét vyhradné
k problematice paliv, nejdllezit&jSimi me-
todami CEC v oblasti prokazovani chovani
pohonnych hmot v realnych pohonnych
jednotkach jsou tyto:

Je patrné, Ze s vyjimkou metodiky na
automobilu jsou vSechny postupy zaméreny
na chovani paliva ve spojitosti s Cistotou spe-
cifickych dili motoru. Dany hardware rovnéz
nebyl zvolen nahodou - v§echny tyto agre-
gaty maji znacny potencial pro diskriminaci
vysledk, jsou tedy ve sledovanych charak-
teristikach velmi citlivé na vykonnost paliva.
Dal$im dulezitym kritériem je i moZnost
zisku opakovatelnych a reprodukovatelnych
vysledkd. V tomto ohledu maji moderng;si
agregaty vybavené sofistikovanymi fidicimi
jednotkami znaény handicap, protoze ze zku-
Senosti vyplyva, ze nic nedokaze komplikovat
snazeni zkuseben vice nez ,,prilis chytra“

Spole¢nym rysem vSech téchto zkousek
je provoz v pfesné danych cyklech a pfi
definovanych podminkach. Pro predstavu,
spotreba paliva se pohybuje v rozmezi 60 az
1000 litrd na jeden test a doba trvani je v fadu
hodin az dni. Kromé zakladni metodiky, tzv.
Keep-Clean (KC), kdy se jedna o jednotlivy
test se zkousenym palivem na jeho schop-
nost udrzet motor v Cistoté, je mozné zku-
Sebni celky fetézit. Z modifikaci se nejcastséji
vyskytuji sériové testy o dvou krocich, tzv.
Dirty-up & Clean-up (DU & CU), kde Ukolem
prvni faze je motor fizenym zplisobem zanést
necistotami z paliva (napf. relevantniho
z trhu, pfip. referenéniho), kdezto v druhé fazi
nastava proces Cisténi zkusebnim palivem
s aditivaci. Pro aditivum je pfirozené mnohem
naroCnéjsi predem znecistény motor vycistit
nez udrzet Cisty motor Cisty. Nema tedy
smysl zkous$et vykonna paliva zpsobem
KC, protoze je pravdépodobné, Ze sledovany
parametr nedozna zadné zmény mezi stavem
pred testem a po testu. JednodusSe feceno,
¢Gisty motor nelze vice vycistit a aditivum
nedovoli motoru se znegistit. Na druhou stra-
nu paliva se zakladni Urovni nebo s Zadnou
aditivaci nema smysl| dodate¢né zatézovat
predchozim znecistovanim motoru, protoze
jejich Ukolem primarné neni motor Cistit, ale
pouze motor v Cistoté ,,rozumné* udrzovat.
ZKOUSENI NA VZNETOVYCH
MOTORECH
Z pouzivanych metodik na vznétovych
motorech je i do soucasné doby CEC
F-23-01, jinak také zkouska na motoru
s nepfimym vstfikem paliva XUD9 koncernu
PSA. Jde o velmi dllezZitou zkousku, ktera
se soustfedi predevsim na organické Usady
vznikajici z paliva pfi béhu motoru uvnitt
jednoduchych, jednootvorovych vstfikovacu.
Z pohledu zatizeni motoru i spotfebovaného
paliva, kterého se béhem jednoho 10hod.
cyklu spali ca 50 litr(, se nefadi mezi ty na-
rocné. Trysky vstiikovacl se pred zkouskou
a po zkousce podrobuiji méfeni prichod-
nosti na specialni stolici pomoci stlaceného

CEC F-05-93 MB M102E lisady na sacich “es ) X ’ )
ventilech fidici jednotka motoru, ktera ma tendenci vzduchu, a to pfi nékolika urovnich zdvihu
CEC M-11-91 automobil nizkoteplotni reagovat nestejné v diisledku ,samoudicich jehly vstiikovage. Ugelem aditivace je co
provozuschop- se“ procesu. Toto je i dGvod, proc¢ se stéle nejvice omezovat zanaseni trysek. Na
nost pouzivaji relativné zastaralé motory. obr. 2a, 2b jsou vyobrazeny trysky s pri-
CEC F-16-96 VW Water vaznuti ventil(i m(frnym zanesenim/snizenim
Boxer . Changs alOtusrd Fawsr pratoku vzduchu o 72 %
CEC F-20-98 MB M111 (isady na sacich e I (eI MEEE VERETD 22V,
ventilech ! = gl | | obr. nahore) ao 15 % (prémi-
CECF-23-01 |PSAXUDS | zandSeni trysek . i i SUCUELEOVETEL ) (P17 CLEL,
e 5 3 —~] P ! Ackoli vzhled neni rozhoduijici,
4 T TR | S | e ve Vvétsiné pfipadl velmi dobie
CECF-98-08 | PSADWIOB | zandSenitrysek | | | - — E’-x.*f/ —1— e prRee e
vstiikovaii : 1 [ koreluje s ,,vnitinim“ nalezem.
B e | ] ] Modernéjsi motor, pfimovsti-
CECF-110-16 | PSADWIOC ) wiw Uz ve ; = kovy common-rail PSA DW10B,
- i [ o S=ix 1 . | je pouzivan metodou CEC F-98-
CEC TDG-F-113 | VWEA 111 usady ve "3 i 1 P 4 - - - « | 08 pro sledovani detergentnich
vstfikovacich st i B P a =
UcCinkl paliv ve sméru k anor-
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ganickym Usadam. Zanaseni se sleduje
nepfimo, a to zdznamem vykonu motoru pfi
4000 ot./min a plném zatizeni. Motor vlivem
snizovani svétlosti a zanaseni trysek, tudiz
vlivem mensi propustnosti a méné efektivni-
ho rozprasovani paliva, ztraci vykon, pfic¢emz
ucinna aditivace mu plvodni charakteristiky
navraci, jak je vidét z obr. 3.

Na rozdil od predchozi zkousky se
v tomto pfipadé jedna o pro hardware velmi
narocny test, pfi kterém se spotrebuje ca
800 litr( paliva za 32 hodin. Vzhledem k vel-
mi vysokému zatizeni také ¢asto dochazi
k velmi fatalnim porucham motoru, kv(li kte-
rym je nutné zkousky opakovat. Opravnéné
testl, u néhoz cenovka bézné presahuje
14 000 eur za DU & CU bez zapocteni jaké-
hokoli paliva.

Stoji rovnéz za zminku, Ze naro¢nost této
zkousky se upravuje pfidavkem organicky
vazaného zinku v koncentraci 1 ppm. Absen-
ci zinku pfi KC zkousce obdrzime zcela za-
kladni formu, ktera je definovana i ve WWFC,
a z pohledu evropskeé kvality paliv je relativné
trividlni tuto latku pokofit. Vy$Sim stupném
je stale KC, avsak se zinkem, kdy je cilem
i pro bézna paliva vysledek bez znatelného
zanaseni. Pro prémiova paliva je pak vhodny
test DU & CU, kdy je zinek zarfazen pouze
do znecistujici faze (DU), pficemz Cistici faze
probiha jiz bez zinku. Nejvyssi stupen, tedy
se zinkem v obou fézich, naléza uplatnéni
zejména pfi vyvoji aditivace.

Dalsi specialni metodikou je CEC F-110-16
(toho €asu zpét ve vyvojové fazi) na motoru
DW10C z PSA. Tento motor byl vybran za
Ucelem sledovani fenomeénu, ktery se zacal
objevovat v letech 20052006 v Evropé,
hlavné ve Francii, Spanélsku a Dansku, ale
problémy se nevyhnuly ani napf. USA. Pro-
jevy motoru, které byly pozdéji spojeny do
souvislosti s tzv. IDID (Internal Diesel Injector
Deposits, vnitini Usady ve vstrikovacich
dieselovych motord), zahrnovaly nadmérmy
hluk a problémy se startovatelnosti za nizkych
teplot, nepravidelny chod na volnobéh i pfi
zatizeni, obtize se zrychlovanim a ztratou vy-
konu. Bylo zjiSténo, Ze charakter paliva velmi
prispiva k tvorbé IDID, ty pak ovliviuji odezvu

jehly vstiikovace a ovladacich mechanismd,
pficemz mohou v extrémnim pfipadé vést
az k vaznuti jehly. To s sebou pfinasi Siroky

Novy ventil

okruh negativnich disledkl predevsim na
kvalitu spalovani paliva.

Béhem testu se vyhodnocuji obtize se
startovanim motoru a rovnéz se sleduiji
nekteré nepfimé ukazatele, jako je napf.
teplota na vyfuku z jednotlivych valcU. Z gra-
fli na obr. 4a, 4b je jasné patrny bezproblé-
movy chod motoru a pribéh vyfukovych
teplot na levé strané a znané nepfiznivy stav
na strané pravé.

V praxi se miZzeme bézné setkat s testem
CEC F-16-96, jehoz vypovidajici hodnota je
stale nenahraditelna a ktery je vykonavan na
motoru typu boxer o objemu 1,9 litru z le-
gendarniho VW Transporter. Tento motor je
vyjimeény tim, Ze je relativné velmi nachylny
na vaznuti ventilll zpdsobené chemickymi
latkami v palivu v misté, kde se dfik ventilu
pohybuje v jeho voditku. Takto , postizené“
vélce pak ztraci kompresi vlivem ventild, kte-
ré zUstavaji v nevhodnou dobu oteviené.

Tento jev je typicky zejména pro nizké
teploty pod +5 °C, proto se tento test provadi
pfi dodrzeni specialnich chladicich kfivek.
Zajimavosti je, Ze test je mozné vykonavat
jak na motoru samotném, tak i na celém
automobilu. Pro vyrobce aditiv je tento test
zakladni propustkou dané formulace k dalsi-
mu zkouseni na jinych motorech. Aditivace
zkratka nesmi zpUsobovat vaznuti ventilt za
zadnych okolnosti, i kdyby Cistici U¢inky byly
sebelepsi.

Jednou z nejcastéjSich vizualizaci deter-
gentnich vlastnosti jsou vystupy ze zkousek
CEC F-05-93 na motoru M102E nebo CEC
F-20-98 na M111. Vyrobcem obou agregat
je MB, prvné jmenovany pochazi z poc¢atku
osmdesatych, druhy z po€atku devadesatych
let 20. stoleti. Oba modely vyuzivaiji vstrikova-
ni paliva do sani, lisi se zdvihovym objemem
(2,3 vs. 2,0 litru) a hlavné poctem ventilt na
valec (2 vs. 4). Hlavnim vysledkem zkousky
je v obou pripadech mnozstvi Usad na sacich
ventilech (tedy na odvracené strané od
spalovaciho prostoru), které se vyhodnocuje
diferenéné (pfed a po zkousce) na presnych
analytickych vahach po ogisténi spalovaci

techmagazin.cz
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strany ventilu a patficném odmasténi. Aby
byly vysledky co nejmarkantnéjsi, na rozdil
od standardnich motor( se ventily pfi zkous-
ce neotaceji, tudiz vstfik paliva omyva neu-
stéle tutéz ¢ast ventilu. Doplfikovou informaci
mUze byt i mnoZstvi Gsad v celém spalova-
cim prostoru (zejména pro M111, metodika
na M102E tento postup prebird).

Ackoli by se mohlo zdat, Ze oba testy
poskytuji viceméné shodnou informaci, neni
tomu UplIné tak, protoze v pfipadé motoru
M111 je ventilace klikové skfiné svedena do
sani prvniho a ¢tvrtého valce. Vypary z moto-
rového oleje tak prispivaji k zanaseni sacich
ventilt pravé téchto valcl a aditivum si musi
poradit i s touto vyzvou.

Priklady rizného zatizeni sacich ventil(
motoru M102E Usadami z paliva jsou znazor-
nény na obr. 5.

tato verze o vykonu 125 kW byla zvolena
pro vyvoj oficialni metodiky. Jeho upravena
varianta CAVE, ktera pohanéla Skodu Fabia
RS mezi lety 2010 a 2014, byla pro vyzkum
pouzita i v CR. Nutno fici, Ze s vyznamnym
Uspechem. Tento konkrétni motor posky-
tuje 132 kW pfi 6200 ot./min, s tocivym mo-
mentem 250 Nm. Shodné jsou pak motory
vybaveny turbodmychadlem i kompresorem.
Pohledy na zastavbu motoru na brzdovém
stanovisti a na Spicku vstfikovace pod mik-
roskopem jsou na obr. 6a, 6b.

Cely koncept navrhl jako oficialni metodiku
VW, ktery motor BLG pouzival pro sledovani
jeho nepirili§ pfiznivého chovani pfi pouziti
méné kvalitnich paliv, zejména na asijskych

-] L] 12 1 4

Zarukesi Pare 48 hodin

; istici fizn 24 hedtin

= 8 a2 L - L] 8 b

Trbebni Las. [h]

Porovnanim dostupnych motorovych testl
je zjevné, Zze zkouseni motorové nafty ma
vyrazny naskok co do technické vyspélosti
pouzivanych zkusebnich agregatd. V dnesni
dobé, kdy naprosta vétsina vSech vyrabé-
nych zazehovych motort vyuziva principu
piimého vstiikovani paliva, zkusebni hard-
ware se vstiikem do sani nemUize pokryt
specifika moderni technologie. Hodnoceni
detergentnich vlastnosti automobilového
benzinu doznalo vyrazného posunu az
béhem poslednich nékolika let, kdy se inten-
zivné pracuje na nové metodice. V souladu
s modernimi trendy byl zvolen pfimovstfi-
kovy preplfiovany agregat z provenience
VW, konkrétné motor fady EA111, 1,4 TSI.
Tento motor se ve varianté BLG objevoval
ve VW Golf v rozmezi let 2008-2014 a pravée

trzich. VSiml si, Ze dochazi ke zménam cha-
rakteristik vstfikovani paliva do valce, tedy ze
fidici jednotka je nucena prodluzovat délku
vstfiku v zdjmu zachovani totozného mnoz-

stvi paliva, které je potfeba do valce dopravit.

Podobnost tohoto fenoménu s pfimovstfiko-
vymi naftovymi motory neni nahodna.

Pro ucely zkousky se tedy sleduje zména
délky vstfiku paliva do vélce v Case tak,
jak jsou tyto hodnoty zpracovavany fidici
jednotkou motoru. Jde tedy opét o jisty
zpUsob nepfimého méfeni mnozstvi tsad
ve vstfikovacich, kdy délka vstfiku kore-
luje s mnozstvim Usad. A nic motorovym
zkuSebnam nebrani pouzivat tento test
jako zjistovani schopnosti aditiva udrzovat
vstiikovace v Cistoté Ci opét jako v prfedcho-
zich testech pouzit pro ztizeni situace fizené
prfedem znecistény motor.

8a i

8b
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Uginnost aditivace se nejb&z- D s —— motoru? To nikdo obecné netvrdi
néji hodnoti prave testem typu T 3 - a ani tvrdit nemuze. Jak bylo zmi-
DU & CU, ktery v prvnim kroku s L’:“ x )l % Yo . néno, vSe zélezi na mnoha okol-
zahrnuje zanaseni vstfikovaci — bl P et nostech. Pokud se sejdou takové,
gistym rafinérskym nebo pro- N e T = ” E jako napf. velmi zaneseny motor,
zatimnim referen¢nim palivem !-'75 - [ J-?'r e 'ﬂi navic citlivy na svou Cistotu, jeho
(po dobu 48 hod), v druhém pak Ew b *_.:’L " e g LAY 1 nevhodny provoz tzv. na spotfebu
jejich Cisténi timtéz palivem, ale <, e a "\ B Y ottt om § a zatézovani trvale a vyhradné
obohacenym o aditivacni slozku o [ _’_‘,/ i il i v nizkych otackach, vysledek
(po dobu 24 hod). Motor bézi B il ‘* L ) - mUze byt pro jeho majitele az pre-
stale v konstantnim rezimu [ 1 kvapivy a jeho smysly bez obtizi
a to p¥i 2000 ot./min a zatizeni Y& & u = 8 & = w wu a postfehnutelny. V drtivé vétsing
56 Nm, bez jakéhokoli prerugent, i ostatnich pfipad(i viak bude
dokonce i pfechod mezi palivy pozitivni vliv na spotfebu mirnéjsi,
probiha bez zastaveni. Je to podobné, jako vSak, ze kazdy motorista, ktery predtim adi- presto ale skutecny, i kdyz tfeba prokazatel-
bychom bez odpocinku jeli na naprosto tivaci nevéfil a ktery zitra natankuje prémiové  ny pouze po delSim provozovani.
rovné dalnici rychlosti 90 km/h na nejvyssi palivo, zazije dechberouci rozdil napf. ve
rychlostni stupen a na desetinu plynu po spotrebé paliva nebo kultivovanosti chodu Ing. Ladislav Fuka
dobu 3 dnll! Simulace né¢eho takového
v8ak v motorové zkusebné mozna je. O NEGE

Vysledkem je velmi ndzorny graf s ilu-
stracemi Spicek vstiikovact (obr. 7). Po % e
vytrvalém narlstu doby vstfiku po celou m BIJUR DELIMON
dobu zanaseci faze dosahlo toto prodlouzeni :_—-—-CMS‘ INTERNATIONAL e
hodnoty +55 %. Nasazenim ug¢inného aditiva — spolsro. VFHRADNI ZASTOUPEN| PRO CRASR

se pak vstfikovace béhem nékolika hodin . - - J
zcela zprlchodnily na pavodni droven, ¢e- CENTRALNIMAZACISYSTEMY
muz odpovida i patficny pokles doby vstfiku.

Jak bylo jiz zminéno, Cistota motoru ovliv- =
fiuje mnohé, proto neslo vynechat ovéreni . . USPORY
spotfeby paliva velmi presnym pratokomé- L
rem na bazi Coriolisovy sily. Vysledkem je
velmi vymluvna kfivka (viz obr. 8a), ktera

svym tvarem zcela kopiruje prébéh zmén KVALITA
délky vstriku.

Pokud v$e vyjadfime prehledné, zprimé- d
rujeme spotieby za delsi asové obdobi, . N RYCHLOST
Zjistime, Ze se spotteba paliva v dob& maxi- W ¥ '
malniho prodlouzeni doby vstfiku pfi zkouSce - f - TRADIGE

liSi téméF o 4 % ve srovnani se spotfebou
po opétovném vycisténi vstrikovac (viz
obr. 8b).

Grafy (8a, 8b) vychazeji z konkrétniho testu
na motoru EA 111 CAVE v Ceskeé zkuSeb-
né spole¢nosti SGS Czech Republic. Pro
dokresleni situace je graf na obr. 9, ktery
vznikl z dat zkousky provedené v rakouské
motorové zkusebné DTC Testing. Ta do testu
na verzi BLG zaradila rovnéz &ita¢ Castic ve
vyfukovych plynech a bylo tak mozné se bli-
ze podivat i na produkci sazi (oranzové body
spole¢né s pribéhem délky vstiiku Sedymi
body). Pozitivni efekt pravé na snizeni téchto
Skodlivych latek ve vyfuku je velmi markantni.

Radky vyse budiz dlikazem toho, co bylo
zminéno v Uvodu. Benzin ani nafta nejsou za
zenitem. Stéle je zde prostor k vylepSovani
a zdokonalovani, zejména na poli aditiva-
ce, a mnoho odbornikll po celém svété se
timto prave zabyva. Snad byl tento ¢lanek
dostatecné presvédcivy, ze aditivace paliv
ma smysl| a skutecné funguje. Znamena to
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