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Souhrn: 

Bakalářská práce poukazuje na vývoj emisních norem a sniţování emisí výfukových 

plynů u dopravních prostředků. Nutnost zdokonalovat a přizpůsobovat konstrukční řešení 

motoru i celého automobilu pro dosaţení emisních norem. Sníţení emisí výfukových plynů u 

nákladních vozidel IVECO od roku 1999 do současnosti.   
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Title: 

IVECO motor construction design- EURO 1 to 5 emission regulations 

 

Abstract: 

Bachelor's study points to the development of emission standards and reduce exhaust 

emissions by vehicles. The need to improve and adapt the design of engine and entire car to 

achieve emission standards. Reduction of exhaust emissions for IVECO trucks from 1999 to 

the present. 
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Úvod 

 

Tato bakalářská práce se zabývá emisemi a emisními normami lehkých a těţkých 

nákladních automobilů. Emisních normy jsou platné v Evropě od roku 1983. První emisní 

předpis Evropské hospodářské komise, který určitým způsobem začal omezovat emise 

nákladních vozidel, se nazýval EHK 49(tzv. EURO 0). Tento předpis platil, aţ do roku 1993 

kdy vstoupila v platnost emisní třída EURO 1, která emise výfukových plynů nákladních 

vozidel výrazněji omezila. V dnešní době platí emisní norma EURO 5, která sníţila produkci 

výfukových plynů u nákladních vozidel oproti normě EURO 0 o necelých 90%. Od roku 2013 

nebo 2014 má přijít v platnost nová emisní norma EURO 6, která bude ještě více omezovat 

vypouštění výfukových plynů do ovzduší. Emisní normy byly zavedeny v důsledku zvyšující 

se ochrany ţivotního prostředí, a prostředí ve kterém ţijeme. 

Zavedení emisních norem vedlo a stále vede výrobce nákladních automobilů 

k neustálému vývoji, zdokonalování a hledání nových moţností jak co nejsnáze plnit emisní 

limity za předpokladu udrţení takových faktorů jakými jsou výkon motoru, ţivotnost  

a spotřeba paliva. Kaţdý výrobce jde svou vlastní cestou, ke sníţení emisí při výrobě motoru  

i celého vozidla a proto se naskytlo několik variant, kterými se k poţadovanému výsledku 

můţou výrobci dopracovat. V současnosti u platné emisní normy EURO 5 se pouţívají dva 

systémy pro dodatečnou úpravu výfukových plynů a to systém recirkulace výfukových plynů 

s filtrem pevných částic nebo systém dodatečného vstřikování aditiva AdBlue do výfukového 

potrubí. Pro plnění emisní normy EURO 6 a po ní budoucích emisních norem není vyloučeno 

pouţití obou technologií současně z důvodu přísných limitů, které jsou a ještě budou 

stanoveny pro tyto normy. 

Cílem bakalářské práce je zhodnotit plnění emisních předpisů nákladních vozidel IVECO 

podle výsledných hodnot naměřených ve výfukových plynech na stanici měření emisí při 

pravidelných ročních kontrolách. Tato měření se týkají vozidel IVECO plnící emisní normy 

EURO 2, EURO 3 a EURO 5 různého stáří a různého počtu najetých kilometrů. Výsledky by 

měli ukázat, jak rozdílné jsou hodnoty výfukových plynů mezi jednotlivými vozidly a jestli 

má na emise výfukových plynů vliv stáří vozidla a počet najetých kilometrů. 
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1 Analýza současného stavu 

 

Vlivem vzrůstajícího počtu dopravních prostředků a zejména pak nákladních vozidel 

bylo zapotřebí omezení produkce výfukových plynů těchto vozidel a proto byli zavedeny 

emisní normy. Tyto normy pro Evropskou unii vytváří a schvaluje v platnost Evropská 

hospodářská komise. Limity emisních norem jsou neustále sniţovány, aby kompenzovali 

trvale rostoucí počet vozidel a jejich provozování nebylo tak velkou zátěţí pro ţivotní 

prostředí a tím i člověka samotného. 

Vývoj emisních norem a jejich podrobnější popis se řeší v kapitole 1.1. V této kapitole 

se také můţeme dočíst o emisních testech, podle kterých se testují nové motory, zdali plní 

emisní normu ve všech reţimech provozu motoru. 

V kapitole 1.2 a 1.3 jsou řešeny systémy sniţování výfukových plynů a to buď přímo 

uvnitř motoru kap. 1.2 a nebo systémy, které jsou vně motoru čili umístněny někde na vozidle 

samotném kap. 1.3. 

V kapitole 1.4 jsou probírány příčiny kouření naftových motorů. 

 

1.1 Vývoj emisních norem pro vozidla kategorie M2, M3, N2, N3 

  

Pouţíváním dopravních prostředků, u kterých je zdrojem pohonu spalovací motor a to 

buď benzinový či naftový dochází ke znečišťování ţivotního prostředí, hlavně ovzduší a to 

má nepříznivý vliv na člověka a jeho zdraví. Emise výfukových plynů jsou největším zdrojem 

znečišťování ţivotního prostředí při pouţívání automobilů, a proto jsou poţadavky na jejich 

sníţení neustále zvyšovány a kontrolovány. Emise výfukových plynů nepůsobí na člověka jen 

přímo ale ji nepřímo. Nepřímý vliv na člověka mají výfukové plyny, které zmenšují ozónovou 

vrstvu a ta tímto důsledkem propouští více záření z vesmíru které je pro lidi velmi 

nebezpečné. 

Všechny negativní vlivy, které pocházejí z emisí automobilů, vedly vyspělé státy 

k tomu, aby se zavedla určitá regulace emisí a normy pro jejich postupné sniţování. 

Nejpřísnější emisní normy platí v Japonsku, Evropě a ve Spojených státech amerických. 

Vývoj emisních norem není ve všech zemích potaţmo světadílech stejný a tedy zatímco 

v Evropě je platná norma Euro 5 a připravuje se jiţ norma Euro 6 pro státy Jiţní Ameriky, 

Afriky a některé části Asie je stále aktuální norma EURO 3. Pro dosaţení nejnovějších 
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emisních norem je potřeba vynaloţit nemalé finanční prostředky pro vývoj a pouţití 

potřebných technologií umoţňující sníţení emisí a proto se také nemůţe očekávat, ţe méně 

vyspělé státy budou schopny na tyto normy přistoupit tak rychle jako ostatní vyspělé země.  

 Ve Spojených státech amerických začala jako první omezovat emise výfukových plynů 

v roce 1968 Kalifornie a dodnes v ní platí nejpřísnější emisní normy ze všech států USA. 

V USA jezdí většina vozidel kategorie M1, M2, N1, N2 s benzínovým motorem, přesněji 

pouze 5% automobilů této kategorie má naftový motor. Některé státy v USA dokonce 

zakázaly prodej osobních a uţitkových vozidel s naftovým motorem. Vozidla kategorie M3  

a N3 jsou poháněna uţ klasiky naftovým motorem. Ve Spojených státech amerických, kromě 

Kalifornie nedosahují emisní normy tak nízkých hodnot jako emisní normy v Evropě. 

Srovnatelné normy s Evropou má pouze Kalifornie. 

Zavedení emisních norem má ji své méně populární stránky a to zejména v řadách 

příznivců automobilových sportů a samotných automobilových závodníků. Kvůli dodrţení 

emisních norem nelze plně vyuţívat potenciál závodního motoru a podívaná na valící se kouř 

při akceleraci závodního tahače uţ je taky minulostí. 

 

1.1.1  Evropské emisní normy 

 

Evropské emisní normy jsou souborem nařízení a poţadavků, které stanovují limity pro 

sloţení výfukových plynů všech automobilů vyráběných v členských zemích EU. Tyto 

směrnice jsou označovány jako emisní normy Euro. Cílem je postupné sniţování obsahu 

uhlovodíků (HC), oxidů dusíku (NOx), oxidu uhelnatého (CO) a pevných částic (PM) ve 

výfukových plynech automobilů. Oxid uhličitý (CO2) jako takový není zahrnut do tohoto 

balíčku směrnic, ale příslušný legislativní návrh na tato omezení byl uţ schválen. 

 

Obr. 1 Postupné sniţování PM a NOx dle norem EURO [7] 
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Evropské emisní normy, které jsou platné jiţ 18 let, rozdělují automobily podle 

hmotnosti na osobní automobily, nákladní automobily a autobusy a dále podle typu motoru. 

Pro motorová vozidla kat. M2, M3 (automobily pro přepravu osob) a N2, N3 (automobily pro 

přepravu nákladu) platí emisní předpis EHK 49: emisní limity jsou zde udávány v [g/kWh]. 

Evropská unie si při sniţování limitů počíná poměrně nekompromisně, ale snaţí se zavádět 

normy tak, aby automobilový průmysl měl vţdy dostatek času se na tyto nové normy připravit 

a přizpůsobit jim nové automobily. Celá kampaň je tedy rozdělena do několika etap, aby 

jednotlivé změny emisních norem nebyly příliš velké a náročné. První směrnice s názvem 

EURO 1 vstoupila v platnost roku 1992, před tímto datem platil pouze emisní předpis EHK 

49.00 z roku 1983, který měl bezmála 10x vyšší obsah emisí výfukových plynů vypouštěných 

do ovzduší neţ je povoleno dnes a pevné částice nebyli nikterak omezeny. V současnosti platí 

směrnice EURO 5, která nabyla platnost od 1. 10. 2009. Nová směrnice je vţdy avizovaná 

minimálně 3 roky před jejím uvedením v platnost a vztahuje se na nově vyrobená vozidla, 

registrovaná od data platnosti nařízení. 
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Tab. 1 Přehled emisních limitů pro vozidla kategorie M2, M3, N2, N3 

 

Všechny emisní normy EURO se řídí podle daných směrnic Evropské unie a předpisů 

EHK. Na přiloţeném obrázku je znázorněno přesné uţití směrnic a předpisů pro danou emisní 

normu EURO kategorie vozidel M2, M3, N2, N3. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Předpis Platný od 

Limity měrných emisí [ g/kWh ] 

CO HC NOx PM 

EHK 49.00 (EURO 0)               

(ECE R 49.00) 
1983 14,0 3,5 18,0 - 

EHK 49.01 (EURO 0) 1990 11,2 2,4 14,4 - 

EHK 49.02 (EURO 1) 1992 4,5 1,1 8 0,36 

EHK 49.03 (EURO 2) 1996 4 1,1 7 0,15 

EHK 49.04 (EURO 3) 2001 2,1 0,66 5 0,1 

EURO 4 2005 1,5 0,46 3,5 0,02 

EURO 5 2009 1,5 0,46 2,0 0,02 

EEV(vozidla šetrná 

k životnímu prostředí) 

Nepovinná  

( od 1999) 
1,5 0,25 2,0 0,02 

EURO 6 2013/2014 1,5 0,13 0,4 0,01 
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Obr. 2 Směrnice EU a předpisy EHK  

 

1.1.2 Emisní testy 

 

Test R 49- platný od roku 1988 podle předpisu EHK 49 ( ECE R49) a směrnice EHS 

88/77. Měření emisních vlastností se provádí ve zkušebně motorů na samostatném motoru 

(bez vozidla), který je připojen k dynamometru. Emisní test podle EHK 49 se od zavedení 

předpisu prováděl ve 13 ustálených provozních reţimech motoru. Emise výfukových plynů 

naměřené v kaţdém reţimu testu jsou uvedeny v g/kWh. Konečný výsledek se vyjadřuje jako 

váţený průměr ze všech 13 reţimů testu. 

Test ESC- platný od roku 2000 podle směrnice 1999/96/ES. Test se provádí ve 13 

ustálených provozních reţimech, které nahrazují test R 49. Motor se zkouší na dynamometru 

s plně automatizovaným řízením provozu a sběrem všech dat. Motor musí být provozován 
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předepsanou dobu v kaţdém reţimu a musí dodrţovat uvedené otáčky v rozmezí ± 50/min  

a uvedený kroutící moment v rozmezí ± 2% maximálního točivého momentu při zkušebních 

otáčkách. Emise se měří v průběhu kaţdého reţimu a průměrně v průběhu celého testu. 

Konečné výsledky měření emisí jsou vyjádřeny v g/kWh.         

Test ELR- je součástí testu ESC, sledují se přechodové stavy různých provozních 

reţimů a ověřuje se přitom kouřivost motoru.     

Test ETC- platný od roku 2000 podle směrnice 1999/96/ES. Test je určený pro vozidla 

se zařízením pro dodatečnou úpravu výfukových plynů. Motor je neustále střídavě zatěţován 

po dobu 30 minut, které jsou rozděleny do tří jízdních reţimů po 10 minutách. První část testu 

simuluje jízdu ve městě s maximální rychlostí 50 km/hod, časté starty, zastavení motoru  

a chod na volnoběh. Druhá část simuluje jízdu po okresních silnicích s prudkým zrychlením  

a zpomalením při průměrné rychlosti asi 72 km/hod. Třetí část simuluje jízdu po dálnici 

s průměrnou rychlostí okolo 88 km/hod. Motor tak trvale pracuje v přechodových reţimech 

po celou dobu testu. 

Obr. 3 Emisní normy pro naftové motory dle testu ETC 

 

1.1.3 Nebezpečné emise výfukových plynů 

 

Oxid uhelnatý (CO)- Váţe se na krevní barvivo a blokuje přenos kyslíku krví. 

Oxidy dusíku (NOx)- Některé z těchto oxidů způsobují jiţ při malých koncentracích 

pocit dušení a nucení ke kašli. Na černou listinu sledovaných škodlivých látek se ovšem oxidy 

dusíku dostaly zejména kvůli významnému podílu na tvorbě tzv. letního smogu. Pro letní 

smog jsou typické především zvýšené koncentrace přízemního ozónu (O3), který je pro 

člověka jedovatý. Oxidy dusíku přispívají k chemické reakci, při níţ ozón vzniká. Za jistých 

klimatických podmínek (teplé slunečné počasí a bezvětří) je tvorba tohoto smogu 
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nejvýznamnějším negativním dopadem emisí na ţivotní prostředí. Takové podmínky panují 

např. v Kalifornii, proto se někdy pouţívá označení "kalifornský smog".  

Nespálené uhlovodíky (HC)- Některé skupiny uhlovodíků dráţdí sliznici a oči. Také 

podporují tvorbu jedovatého ozónu. Uhlovodíky jsou tedy významnou sloţkou při vzniku 

letního smogu. Navíc některé skupiny uhlovodíků mohou být karcinogenní. 

Pevné částice (PM)- Vznikají nejčastěji při provozu vznětových motorů. Jedná se 

zejména o pevný uhlík ve formě sazí. Saze mohou být nosičem rakovinotvorných látek, které 

se po vdechnutí usazují v plicních sklípcích. Pevné částice jsou téţ hlavní příčinou výskytu 

tzv. zimního smogu, typického pro inverzní charakter počasí v zimních měsících. Jedná se 

většinou o směs kouře a mlhy. Zimní smog se také  projevuje zvýšenými koncentracemi oxidů 

dusíku. 

Oxid uhličitý (C02)- Není přímou škodlivinou, proto není legislativně omezen. Avšak 

přispívá k tvorbě tzv. skleníkového efektu, který má za následek globální oteplování země.  

 

1.2 Snižování emisí škodlivin u vznětového motoru opatřením 

uvnitř motoru  

 

K regulaci a sniţování emisí dochází pouze ve spalovacím prostoru motoru díky níţe 

popsaným technologiím a systémům.  

 

1.2.1 Technologie EGR  

 

Technologie EGR je zaloţena na chlazení části výfukových plynů a znovuzavedení do 

motoru s nasávaným čerstvým vzduchem za účelem získání niţší spalovací teploty. To sniţuje 

emise oxidů dusíku, zatímco vyšší vstřikovací tlak produkuje méně škodlivých pevných 

částic. 
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Obr. 4 Systém EGR [9] 

Pokud jde o EGR, jeho podporovatelé předloţili přesvědčivý argument, ţe při jeho 

pouţití nejsou změny ani pro dopravce nebo řidiče. Mezi další výhody patří absence 

přídavných zařízení (přídavné nádrţe), a není v tomto případě ţádný dopad na údrţbu. 

Technologie má také několik nevýhod. Nejvíce pozoruhodný je pokles teploty spalování, 

který přímo ovlivňuje výkon motoru. Mnohem větší koncentrace recyklovaných plynů uvnitř 

motoru můţe mít za následek dřívější znečištění mazacího oleje, coţ vyţaduje zvýšení 

odolnosti oleje proti tomuto jevu. Pevné částice jsou zachycovány ve filtru pevných, který je 

umístněn v tlumiči výfuku. Ze 7 hlavních výrobců těţkých nákladních vozidel, nejsilnějším 

zastáncem technologie EGR je MAN a Scania. Iveco systém EGR pouţívá pouze u lehkých 

uţitkových vozidel Daily. 

Scanie a její systém EGR 

Scania patří k automobilkám, které pro plnění nových emisních norem vyuţívají 

technologií recirkulace výfukových plynů EGR. Scanie, u níţ jsou si po pětiletém vývoji  

a spoluprácí se společností Cummins v Sódertálje (hlavní výrobní závod a vývojové středisko 

Scanie) jisti další moţností vývoje a uţití systému EGR. Dokladem proto budiţ, ţe dva 

9litrové motory o výkonu 230 a 280 k, mají jiţ dnes osvědčení o splnění poţadavků normy 

EEV, v současnosti nejstriktnější ověřitelné emisní hladiny. 

Hlavní výhoda EGR je jasná - technologii recirkulace výfukových plynů se vznik emisí 

potlačuje jiţ během spalování a odpadá potřeba zařízení pro následnou úpravu spalin a nádrţí 

pro přepravu aditiv. Dle výrobce se tak děje bez dopadu na zvýšení spotřeby paliva  

a současně s prodlouţením servisních intervalů. Výměna oleje v motoru je nyní plánována aţ 
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po 120 000 km při max. 36 tunách celkové hmotnosti soupravy a po 90 000 km při max. 45 

tunách celkové hmotnosti soupravy. 

Aby bylo zajištěno ovládání všech aspektů výkonu motoru, Scania vyvinula novou 

generaci systémů řízení motorů. Řada ovládaných funkcí zahrnuje vstřikování paliva, 

dvoufázovou recirkulaci výfukových plynů (EGR), plnění vzduchem, chladicí ventilátor  

a provozní teplotu motoru, turbo s variabilní geometrií, brzdění pomocí výfuku, dodrţení 

emisních norem (regulace oxidu dusíku NOx), následnou úpravu výfukových plynů a hladinu 

oleje v motoru. 

Motory Scania ve specifikaci Euro 5 dosaţené pomocí technologie EGR jsou tedy 

skutečností. Jejich funkčnost jsme měli moţnost krátce prověřit i na firemním polygonu 

výrobce.  Za účelem dodatečného výkonu při velmi nízkých otáčkách a zlepšení jízdních 

vlastností byly všechny motory vyladěny tak, aby byly schopny dosahovat co nejvyšší 

krouticí moment uţ od 1000 ot/min. Maximální krouticí moment je při 1350 ot/min  

u 9-litrových motorů a 1300 ot/min u 13-litrových motorů. Scania deklaruje průměrný poměr 

mezi kroutícím momentem a výkonem (Nm/hp) v řadě pěti a šestiválcových motorů  

o výkonu 300-500 hp (normy Euro 4 a Euro 5) vyšší, neţ poměr u kteréhokoliv motoru 

konkurence v tomto výkonovém rozsahu. Při subjektivním hodnocení nezadaly plně naloţené 

jízdní soupravy v rozličných konfiguracích ţádný důvod tomuto tvrzení nevěřit. 

 

Obr. 5 Schéma EGR s dvou fázovým chlazením [9] 
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Vznětový motor má kromě toho stále značný potenciál dalšího vývoje. Vzhledem ke 

stálému vývoji v oblasti vstřikování paliva, řízení motoru a regulace emisí by měl být schopen 

dokázat ještě více sníţit hladiny emisí. Kromě své vysoké účinnosti je vznětový motor také 

vysoce flexibilní z hlediska spalovaného paliva, čímţ dláţdí cestu postupné uvedení různých 

biopaliv. Jak říkají technici společnosti Scania: „Dejte nám palivo a my ho dokáţeme spálit. 

Záţehová i vznětová technologie si drţí pevnou pozici a budou se ještě po mnoho dal-

ších let stále vyvíjet. Z hlediska dlouhodobější perspektivy se Scania rovněţ věnuje výzkumu 

technologie HCCI (zapalování homogenní směsi kompresí), coţ je technologie vyuţívající 

homogenního smíšení paliva se vzduchem před zapálením, podobně jako u většiny stávajících 

záţehových motorů. Směs je pak zapálena pomocí komprese, podobně jako u vznětových 

motorů. U Scanie do této technologie vkládají velké naděje. A jak jsme se právě přesvědčili  

u systému EGR, jehoţ pomocí motory Scania plní nyní Euro 5, kdyţ na něco vsadí, je velká 

pravděpodobnost, ţe to vyjde. [9] 

 

1.2.2 Systém vstřikování paliva Common Rail   

 

Common Rail je v současné době zatím nejdokonalejší systém pro vstřikování paliva u 

nákladních automobilů, který dokáţe vytvořit pracovní tlaky okolo 2000 barů. Jeho základy 

poloţili vývojáři a teoretičtí vědci Technické univerzity v Zurichu a výzkumného centra Iveco 

v Arbonu na břehu Bodamského jezera. Aplikovaný výzkum provedla společnost BOSCH 

a první sériové uplatnění dodal na trh Mercedes-Benz. První sériové velké motory vybavené 

systémem Common Rail měl na svědomí Renault. To jiţ však dávno byly v platnosti emisní 

normy Euro 2 a Euro 3 řešící u vznětových motorů nákladních vozidel sniţování emisí oxidů 

dusíku, NOx, a pevných částic. Zatímco u záţehových motorů osobních automobilů je 

napřena pozornost také na emise CO2, vznětové motory jsou na tom z tohoto pohledu o 5 aţ 

20  % lépe. Navíc emise CO2 jdou ruku v ruce se spotřebou paliva. 

Zásadním se zdá být vývoj na poli systému Common Rail. Všichni dodavatelé v čele se 

společností BOSCH intenzivně pracují na vstřikovačích, které budou schopny pracovat s tlaky 

podstatně vyššími, neţ je dnešních 1600, 1800 nebo 2000 barů. Hovoří se o vstřikovačích, 

které jsou schopny s pomocí hydraulického multiplikátoru dosáhnout tlaků 2400 barů 

a vyšších. K systému Common Rail se bude muset obrátit i Tatra, která snad jako jediný 

výrobce nákladních vozidel plní normu EURO 5 se systémem vstřikovacího čerpadla, bude-li 

chtít nabízet své vzduchem chlazené motory v EU i po letech 2013/2014. 
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1.3 Snižování emisí škodlivin u vznětového motoru opatřením 

vně motoru 

 

K regulaci a sniţování emisí dochází mimo spalovací prostor motoru v důsledku dalších 

zařízení, která jsou namontována např. na výfukovém potrubí vozidla nebo také díky 

pouţitému palivu k těmto účelům určenému.  

 

1.3.1 Filtr pevných částic 

 

Filtr pevných částic (často DPF - Diesel particulate filter) je zařízení odstraňující 

z výfukových plynů karcinogenní pevné částice (saze). Systém funguje na principu 

zachytávání pevných částic na velmi jemném sítku. Moderní částicové filtry jsou schopny 

zachytit více neţ 90 % sazí, včetně mnohých mikročástic, o kterých se dnes hodně píše  

a spálit je. Svou charakteristickou voštinovou strukturou sestávající z nesčetných paralelně 

uspořádaných kanálků se částicové filtry na první pohled podobají keramickým 

katalyzátorům. Nicméně kanálky částicového filtru jsou vůči sobě uzavřené. Z keramických 

materiálů nejlépe poslouţí karbid křemičitý (SiC) a cordierit. Během procesu filtrace proudí 

výfukové plyny porézními stěnami kanálků. Spaliny projdou difuzí stěnami pórů a částečky 

sazí na nich ulpí. Při rostoucím zanášení filtru sazemi se vytvoří také vrstva sazí na stěnách 

kanálků. 

Jedna z hlavních úloh techniky pro filtraci částic je zajistit účinné spálení 

nahromaděných sazí - tedy účinnou regeneraci filtru. Jelikoţ zápalná teplota sazí je vyšší neţ 

550° C, a tato teplota je dosahována většinou pouze při velmi vysokém výkonu a vysokých 

otáčkách motoru, jsou nezbytná dodatečná opatření, buď se periodicky zvyšuje teplota 

výfukových plynů, nebo se sniţuje zápalná teplota sazí.  
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Obr. 6 Filtr pevných částic pro nákladní vozy [10] 

 

Pasivní regenerace - probíhá automaticky tehdy, kdyţ je motor v trvalém zátahu (např. 

na dálnici) a výfukové plyny se zahřejí na 350° - 500° C 

Aktivní regenerace - probíhá po 300 - 1000 km, kdy nebyla moţnost pasivní regenerace 

(tj. např. v městském provozu). Teplota výfukových plynů je uměle zvýšena na asi 600° C, 

k tomu se pouţívá změna časování vstřiků motoru v kombinaci s vyšším mnoţstvím paliva 

nebo aditiva přidávaného do paliva, které podporuje hoření, ale to lze pouţít jen u filtrů 

pevných částic nové generace, díky katalyticky aktivní vrstvě na porézních stěnách filtrační 

vloţky. 

Vţdy bychom si však měli být vědomi, ţe máme auto s filtrem pevných částic a podle 

toho se chovat. U naftového motoru, stejně jako u všech ostatních motorů, rozhoduje kvalita 

paliva. Pokud se natankuje špatné palivo, probíhá nekvalitní hoření a velká tvorba sazí – to je 

první předpoklad pro zanesení filtru pevných částic.   

Problém s filtrem signalizuje kontrolka na palubní desce. Kdy se rozsvítí, závisí velmi 

výrazně na stylu jízdy. Styl jízdy je dost zásadní, protoţe jednotka motoru, která řídí celý jeho 

běh včetně čištění filtru, je nastavena na určitý reţim. Jestliţe nejsou splněny podmínky, 

zejména zahřátí filtru, nedochází k jeho regeneraci. Bez regenerace se filtr velmi rychle ucpe 

a budeme muset do servisu, coţ nás můţe za případnou výměnu filtru stát i desítky tisíc 

korun. Běţná ţivotnost filtru je okolo 250 tisíc kilometrů, při správném pouţívání a patřičné 

starosti o něj však můţe být klidně i dvojnásobná. [8] 
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1.3.2 Dodatečně montovaný filtr pevných částic 

 

Filtr pevných částic dodatečně montovaný je pro pouţití ve vozidlech vybavených 

motory odpovídajícími emisní normě Euro 3. Pro dodatečnou montáţ se pouţívá "pasivní" 

filtr pevných částic. Toto řešení umoţňuje sníţit emise pevných částic zhruba o 50 %. Filtr se 

skládá z vlnité kovové fólie a porézního kovového materiálu, zachycující pevné částečky. 

Výraznou výhodou tohoto pasivního filtru je, ţe se nemůţe nečistotami zanést a ţe nemá 

ţádný negativní dopad na spotřebu paliva a spolehlivost. Navíc je tento filtr zcela 

bezúdrţbový. Nizozemská vláda poskytuje dotace na dodatečnou montáţ filtrů pevných 

částic. Dotovaná částka se liší podle výkonu vozidel a můţe dosáhnout aţ 6 250 eur u vozidel 

s motorem o výkonu přesahujícím 225 kW/306 k. To znamená, ţe téměř všechna nákladní 

vozidla střední a těţké řady, tedy vozidla s motory vyhovujícími normě Euro 3, mohou být 

vybavena filtrem pevných částic bez jakýchkoliv finančních nákladů ze strany provozovatele. 

Dodatečná montáţ filtru pevných částic je integrována do tlumiče výfuku z nerezavějící oceli, 

aby se zaručila optimální ţivotnost. Teoreticky by měl filtr vydrţet po celou dobu provozní 

ţivotnosti vozidla. [8] 

 

1.3.3 Technologie SCR  

 

S metodou SCR se sniţuje mnoţství produkovaného, zdravotně závadného oxidu 

dusíku, který byl hlavním problémem dieselových motorů. Pomocí působení močoviny 

(AdBlue) je oxid dusíku přeměněn ve vodní páry a dusík. AdBlue je ve vozidlech 

nainstalována v přídavné nádrţi a vstřikována do výfukového systému. Důmyslný dávkovací 

systém v kombinaci s SCR-katalyzátorem zajišťují sníţení emisí oxidu dusíku o ca. 85%  

a částic sazí o 40%. Zároveň s tím se také sníţí spotřeba pohonných hmot aţ o 5%.  

V současnosti umoţňuje metoda SCR realizovat sníţení emisí oxidu dusíku a částic sazí a tím 

současně dodrţet poţadované toleranční hodnoty. Díky tomu se tato dodatečná úprava 

výfukových plynů dostává čím dál tím více do středu zájmu. 

Vzhledem k tomu, ţe AdBlue zamrzá jiţ při teplotě -11°C, je nutné, aby veškerá vedení, 

kterými tato synteticky vyrobená směs prochází, byla vyhřívaná. Pro toto speciální pouţití se 

vyrábí a dodávají pevné a flexibilní vyhřívané systémy hadicového vedení určené pro výrobu 

uţitkových automobilů. Plastová vedení jsou ovinuta topným páskem, který prostřednictvím 
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palubního napětí předává potřebný topný výkon a tím zabraňuje zamrznutí systému, popř. 

napomáhá rozmrazení AdBlue. 

Nádrţ na aditivum AdBlue je umístěna v blízkosti palivové nádrţe. Kontrolky na 

palubní desce ukazují mnoţství aditiva v nádrţi. Výhodou systému SCR je, ţe motor  

s rezervou splňuje normu EURO 5.  

Technologie SCR je metodou vcelku novou a dosud pouţívanou zejména v nákladních 

a uţitkových vozech ale ji někteří výrobci osobních automobilů uţ pouţívají tuto technologii. 

Vzhledem k chemickému sloţení AdBlue je poměrně nízká cena této hmoty a ve spojení  

s předpokladem zachování optimálního cyklu motoru budou provozní náklady, kromě 

spotřeby nafty, pravděpodobně prakticky stejné jako u motorů se systémem EGR. Oproti 

motorům Euro 3 výrobci udávají pokles spotřeby paliva o 2-5%. Pokud dojde k poruše 

systému SCR, neznamená to, ţe motor přestane pracovat, ale poběţí dál pouze v nouzovém 

reţimu a stoupne úroveň jeho emisí do hladiny Euro 2 nebo Euro 3. V Evropě jiţ s produkcí  

a zaváděním nové provozní hmoty AdBlue  na trh začali všichni velcí dodavatelé PHM. 

Systém SCR se skládá v zásadě z nádrţe aditiva AdBlue, čerpadla aditiva AdBlue, 

vstřikovací jednotky (vstřikuje redukční činidlo dle zatíţení motoru pomocí tlakového 

vzduchu před katalyzátor SCR) a katalyzátoru SCR, který se montuje za oxidační katalyzátor. 

Funkce zařízení kontroluje snímač výfukových plynů (širokopásmová lambda sonda). To 

znamená, ţe se motor kromě zajišťování optimálního spalování na procesu nepodílí.  

Katalyzátor SCR – Washcoat (reaktivní hmota) je opatřena vrstvou titanu, wolframu  

a vanadu. Sloučeniny drahých kovů jsou spolu s amoniakem (NH3) vhodné k tomu, aby 

přednostně vyvolaly redukce oxidu dusíku (NOx) na dusík a na vodu.  

Redukční činidlo - se skládá z vodného roztoku močoviny o koncentraci 32,5 obj.%. Na 

povrchu katalyzátoru se z neškodného roztoku močoviny tvoří jedovatý amoniak. Výpočet 

vstřikovaného močovinového roztoku musí být proto velmi přesný, aby se zabránilo unikání 

jedovatého amoniaku do okolního prostředí. 
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Obr. 7 Funkce systému SCR [14] 

 

1.3.4 Palivo šetrné k životnímu prostředí 

 

Paliva v akciové společnosti Paramo jsou vyráběna moderními technologiemi a vnitřní 

firemní systémy jakosti garantují kvalitu dle evropských norem. Platí to i o motorové naftě. 

Řada zákazníků ji řadí mezi nejkvalitnější produkty na trhu v České republice. Vyhledávaná 

je zejména v zimním období pro své výborné nízkoteplotní vlastnosti. 

Pardubická rafinerie před více jak rokem rozšířila svoji nabídku o vysoce kvalitní  

a účinné palivo šetrné k ţivotnímu prostředí. Spotřebitelům nabídla směsnou motorovou naftu 

(SMN). Jedná se o směs standardní motorové nafty a MEŘO, kde metylester řepkového oleje 

dosahuje 31 %. Ten se vyrábí esterifikací, kdy se mísí získaný olej z řepkových semen  

s metanolem za přítomnosti katalyzátorů. Neobsahuje PCB ani látky obsahující těţké kovy. 

MEŘO je biologicky odbouratelnou látkou. 

Směsná motorová nafta je určena pro dieselové motory. Zákazníci si SMN oblíbili 

zejména díky cenovému zvýhodnění oproti standardní motorové naftě. Výhřevnost 

metylesterů je sice o něco málo menší neţ fosilní motorová nafta, ale vliv na výkon motoru je 

minimální. Negativní vliv na spolehlivost, provozuschopnost a ţivotnost motoru vyšší 

přídavek biologického komponentu nemá. Směsná motorová nafta má sníţený obsah síry  

a sniţuje celkové emise spalovacího procesu. Motor má tišší a měkčí chod. SMN je volně 



- 23 - 

 

mísitelná se standardní motorovou naftou. Při tankování není tudíţ nutné brát ohled na to, je-li 

v nádrţi motorová nafta nebo nafta s příměsí bio-sloţky. 

„Mezi dříve produkovanou motorovou naftou bez MEŘO a směsnou motorovou naftou 

s MEŘO, byly patrné rozdíly. Ty se projevovaly v jiném výkonu motoru a odlišná byla  

i spotřeba paliva. Nyní, kdyţ vyrábíme a prodáváme motorovou naftu s 4,5% MEŘO  

a směsnou motorovou naftou s 31 % MEŘO diference nejsou jiţ tak znatelné," připomíná Ing. 

Jan Ullwer z odboru prodeje paliv Paramo 

Společnost Paramo začala biosloţku do motorové nafty přimíchávat od září 2007. 

Původní povinný podíl biokomponent 2 % byl od roku 2009 zvýšen na minimálně 4,5 %. Na 

tuto skutečnost byla rafinerie připravena včasným vloţením investic do potřebných zařízení  

a technologických úprav. 

V dobách existence desítek výrobců směsné nafty byla v některých případech kvalita 

SMN diskutabilní. Z tohoto důvodu panuje dodnes u části zákazníků k tomuto produktu 

nedůvěra. Dnes produkují SMN jen výrobci standardní motorové nafty, tedy rafinerie. 

Zákazníci se tak uţ nemusejí obávat problémů s její kvalitou, oxidační stabilitou atd. 

„Majitelé vozů s dieselovými motory by měli SMN vyzkoušet. Natankovat ji mohou 

například v síti čerpacích stanic Benzina. O stoupající oblibě SMN z Parama svědčí i to, ţe na 

ni jezdí od počátku letošního roku všechny autobusy významného českého provozovatele 

autobusových linek. Pouţívání směsné motorové nafty z pardubické rafinerie je tedy pro 

dopravce výzvou a zároveň cestou ke sníţení nákladů i k získání konkurenční výhody,"  

podotýká Ing. Jan Ullwer. 

Stejně jako standardní motorová nafta má i směsná motorová nafta z produkce 

pardubické rafinerie mezi zákazníky dobrý zvuk. Kromě čerpacích stanic ji pardubická 

rafinerie dodává dopravním podnikům a zemědělským druţstvům. [11] 

 

1.4 Příčiny kouření naftových motorů 

 

Důvodů, kvůli kterým můţe naftový motor kouřit je nespočetně mnoho. Kaţdý motor je 

svým způsobem specifický a tudíţ můţe mít různou příčinu kouření. Níţe jsou popsány tři 

hlavní moţné důvody, ze kterých by se mělo vycházet pří odstraňování a hledání příčin 

kouření naftových motorů. 
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1.4.1 Nedokonalé spalování 

 

Při správné funkci motoru a vstřikovacího zařízení nastává prakticky nejdokonalejší 

spalování s nejmenší kouřivostí. Je známo, ţe palivo a vzduch musí být v určitém poměru, 

aby bylo dosaţeno dokonalého spalování paliva. Pro jeden litr nafty musí být k dispozici  

9 700 aţ 10 000 litrů vzduchu. Přitom platí podmínka, ţe vzduch je při kompresním zdvihu 

tak značně stlačen, ţe jeho teplota ve spalovacím prostoru je vyšší neţ 300 °C. Jen tehdy je 

totiţ zaručeno, ţe se nafta rozprášená tryskou do spalovacího prostoru sama vznítí. Čím vyšší 

je teplota vzduchu (tedy čím větší je stlačení), tím kratší je doba, za kterou se po vstříknutí 

nafta vznítí. Toto vznětové zpoţdění je rovněţ velmi důleţité pro ekonomické vyuţití paliva 

a ve většině případů platí, ţe čím je kratší, tím je lépe.  

Chybí-li mnoţství vzduchu potřebné pro spálení určitého mnoţství paliva nebo není-li 

kompresní teplota dostatečná, spálí se palivo neúplně. Palivová energie je pak uvolněna a 

vyuţita jen zčásti a výfukové plyny proto obsahují ještě hořlavé a nevyuţité součásti. Vyuţití 

paliva je v těchto případech nehospodárné. Nedostatek vzduchu, vedoucí k nedokonalému 

spalování v naftových motorech, se projevuje jako šedočerný nebo černý kouř z výfuku. 

Nedostatek vzduchu můţe být vyvolán buď přímo nedostatečným plněním válce vzduchem, 

nebo nepřímo přebytkem paliva. V prvním případě je odměření vstřikovaného paliva 

vzhledem k vůbec dosaţitelnému největšímu mnoţství vzduchu správné, skutečné mnoţství 

vzduchu uzavřené ve válci ve chvíli vstřiku je však menší, kdeţto v druhém případě je 

mnoţství vzduchu odpovídající objemu válců správné, avšak mnoţství paliva je příliš  

velké. [4] 

 

1.4.2 Přímý nedostatek vzduchu 

 

Přímý nedostatek vzduchu má své příčiny výhradně v chybách nebo nedostatcích 

samotného motoru. Tak můţe nečistotami zanesený vzduchový filtr sníţit plnění válce 

vzduchem vlivem velkého průtokového odporu. Netěsné ventily naproti tomu způsobují 

unikání vzduchu z válce během kompresního zdvihu a způsobují zároveň nedostatečnou 

kompresi. Je proto nutné kontrolovat u ventilů vůli a jejich těsnost v sedlech, zjišťovat  visící 

ventily nebo prasklé ventilové pruţiny, které rovněţ způsobují nedostatek vzduchu. Další 

ztráty vzduchu mohou vzniknout na ţhavicích svíčkách nebo vstřikovačích, nejsou-li pevně 

našroubovány nebo jsou-li těsnění vadná. Často jsou ztráty vzduchu a úbytek komprese 
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způsobeny špatným časováním ventilů, byla-li převodová kola pohonného mechanismu 

přesazena nebo liší-li se ventilová vůle příliš od předepsané hodnoty. Při prohlídkách motoru 

se má také zkontrolovat kompresní poměr, popř. má být změřena velikost kompresního pros-

toru, aby bylo zjištěno, je-li předepsaný kompresní poměr dodrţen. Nedodrţení je často 

způsobeno úpravou těsnicích ploch mezi blokem a hlavami válců, frézováním ventilových 

sedel a zamontováním nevhodných těsnění (příliš tenkých nebo tlustých). Ztráty komprese a 

vzduchu způsobují také netěsné nebo zlomené pístní krouţky i netěsné písty. [4] 

 

1.4.3 Nepřímý nedostatek vzduchu – přebytek paliva 

 

Nepřímý nedostatek vzduchu, tedy vlastně přebytek paliva, záleţí v chybné funkci 

vstřikovacího zařízení a vstřikovacího čerpadla, jehoţ úkolem je odměřovat mnoţství paliva. 

Z uvedeného vyplývá, ţe do kaţdého motorového válce můţe být vstříknuto pouze určité 

mnoţství paliva (přesně stanovené při vývoji motoru a vstřikovacího zařízení) tak, aby bylo 

zaručeno dokonalé spalování. Vstřikovací zařízení nebo čerpadlo smí tedy do válce vstříknout 

jen toto maximálně povolené mnoţství, aby energie v tomto palivu obsaţená byla co nejlépe 

vyuţita. Dále je nutno, aby palivo bylo tryskou, vstřikovačem řádně rozprášeno, správně 

prostorově rozděleno a aby počátek vstřiku paliva i jeho konec nastal v předem vyzkoušeném 

a stanoveném okamţiku. [4] 
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2 Cíle a metody práce 

 

Cílem bakalářské práce jsou naftové motory pouţívané v nákladních vozidlech značky 

Iveco. Jsou zde popsány různé konstrukční řešení motorů v jednotlivých typech vozidel Iveco 

z hlediska plnění emisních limitů. 

Hlavním cílem řešení bakalářské práce je kouřivost motorů Iveco měřená na stanici 

měření emisí. Měřeno bylo 6 nákladních vozidel Iveco s celkovou hmotností 18 000kg. 

Vozidla plní emisní normy EURO 2 aţ EURO 5 a jsou různého stáří a rozdílného počtu 

najetých kilometrů. Výsledkem by mělo být porovnání naměřených hodnot ze SME 

jednotlivých vozidel mezi sebou. 

 

Další cíle: 

- lehká uţitková vozidla 

- motory niţších emisních tříd 

- řešení některých důleţitých částí motoru EURO 3 

- příprava vozidla před měřením emisí 

 

Metody práce: 

- analýza současného stavu motorů Iveco 

- konstrukční provedení motorů Iveco 

- měření emisí vozidel na SME 

- vyhodnocení výsledků ze stanice měřeni emisí 
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3 Konstrukční provedení a kouřivost motorů IVECO 

 

 

V této kapitole bakalářské práce jsou řešeny motory Iveco. Je zde stručně popsán jejich 

vývoj a konstrukční řešení, pro plnění emisních norem u různých typů motorů pouţívaných 

v nákladních vozidlech Iveco.  

V poslední řadě je zde vypracování hlavního cíle této bakalářské práce, v podobě 

srovnání několika různých motorů odlišných emisních tříd nákladních vozidel Iveco podle 

kouřivosti naměřené na stanici měření emisí.    

 

3.1 Konstrukční provedení motorů IVECO z hlediska plnění 

emisních předpisů EURO 1 - 5 

 

Jeden z předních světových výrobců motorů Iveco Motors je známý pro jeho 

nejmodernější a nejnovější technologie pouţívané při výrobě motorů, jejich vysoký výkon  

a spolehlivost je výsledkem neustálého výzkumu a vývoje. V posledních osmi letech byly 

motory Iveco kompletně inovovány ve všech modelových řadách jak v lehkých uţitkových 

vozidlech, tak v těţkých nákladních vozidlech. Iveco Motors je jedním z mála výrobců 

motorů na celém světě, který můţe nabídnout kompletní škálu jednotek od výkonu 40 kW do 

1765 kW. Motory Iveco jsou vhodné pro vyuţití do všech oblastí, kde je zapotřebí pouţívat 

jako zdroj energie spalovací motor. Motory od výkonu 40 kW do 250 kW se pouţívají  

u lehkých a středních nákladních vozidel, u zemědělských strojů a traktorů. Motory o výkonu 

od 250 kW do 420 kW jsou pouţívány u těţkých nákladních vozidel a stavebních strojů  

(např. Astra) a motory nejvyšších výkonových kategorií se pouţívají u ţelezničních a lodních 

dopravních prostředků.  
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Obr. 8 Přehled motorů Iveco [12] 

 

Výrobní trend motorů Iveco neustále pomalu roste, v roce 2003 bylo vyrobeno přibliţně 

370 000 kusů motorů a v roce 2004 uţ toto číslo činilo přibliţně 435.000 kusů motorů coţ je 

o 15% více neţ v roce 2003. Motory dodávané od Iveco Motors pro automobily Iveco tvoří 

pouze asi 40% objemu ze všech vyráběných motorů a zbytek čili 60% motorů je poskytnuto 

pro volný trh.  Trend neustálého zvyšování výroby motorů, byl od roku 2003 aţ do roku 2008 

kdy byl celosvětový obchod postiţen hospodářskou krizí, která měla taky vliv na prodej 

motorů Iveco. Tato situace se změnila aţ v roce 2010 kdy se hospodářská krize zmírnila  

a světový obchod se začal zase pomalu rozvíjet. 

Motory Iveco jsou vyráběny v devíti závodech po celém světě (šest je jich v Evropě  

a jeden v Brazílii, Argentině a Číně). Výzkumné a vývojové centra jsou jen v Evropě a to  

v Itálii, Francii, Švýcarsku a Španělsku. Iveco Motors je rozděleno do pěti divizí (Francie, 

Německo, Velká Británie, Švédsko a USA) a má silnou síť více neţ 350 distributorů a asi 

1.150 servisních míst. [12] 

Motory Iveco byly vţdy ohleduplné a respektovali ţivotní prostředí. Vývoj 

nejmodernějších technologií pro sniţování emisí a řešení představuje maximální efektivitu  

z hlediska ekonomiky a výkonu. Iveco zahrnuje také druhy motorů pro vozidla na zemní plyn 

s úrovněmi emisí pod limity normy Euro 5 a EEV. Ohleduplnost k ţivotnímu prostředí je 

jedním ze základních hodnot společnosti, s ohledem na její význam pro klienty a společnosti 

obecně. Díky trvalé snaze o nejnovější výzkum a vývoj, Iveco navrhuje a vyrábí  

eko-kompatibilní motory s přihlédnutím k faktorům jako je spotřeba paliva, emise 

skleníkových plynů, emise výfukových plynů, hluku, trvanlivost, spolehlivost, recyklace  

a úspory na materiálových a energetických zdrojích.  

Jejich výzkumná práce si klade za cíl udělat víc, neţ jen zajištění souladu se zákonnými 

poţadavky ale chtějí přijít s řešením, kterým se zaručují maximální efektivitě a dbají na 
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potřeby jejich klientů z hlediska výkonu a nákladů-efektivnosti. Iveco věnuje zvláštní 

pozornost rozvoji jejich lehké, střední a těţké řadě uţitkových vozidel, vozidel osobní 

dopravy a speciálních vozidel. Přístup firmy Iveco k technologiím sniţující emise je zaloţen 

pro dlouhodobý výhled a bere v úvahu vývoj v oblasti emisních limitů, technologií, 

dostupnosti zdrojů a v neposlední řadě optimalizaci svých investic. Tímto způsobem je Iveco 

schopno nabídnout svým klientům nejpokročilejší a zároveň nejspolehlivější řešení.  

 

3.1.1 Lehká užitková vozidla: IVECO Daily 

 

Současná norma EURO 5 poţaduje výrazné sníţení emisí NOx i ostatních výfukových 

plynů oproti normě EURO 3 a proto se Iveco muselo rozhodnout, jakou technologii pro 

sníţení emisí z motorů uţitkových vozidel zvolí. Z výběru mezi technologií SRC a EGR byla 

vybrána pro vozidla Iveco Daily technologie EGR s pouţitím DPF(filtr pevných částic), která 

se zdála pro tento typ vozidel vhodnější. Technologie EGR sniţuje emise NOx tím, ţe se sníţí 

teplota spalování díky recirkulaci výfukových plynů, jejichţ určité mnoţství je ochlazeno  

a vráceno zpět do spalovací komory. Systém je řízen elektronikou řídicí jednotky motoru  

a pouţívá měřič proudu vzduchu, který je nastaven pro všechny otáčky a zatíţení ve kterých 

se motor pohybuje. Spalovací teplota je tím tedy sníţena a tvorba NOx zůstává pod kontrolou.  

Pevné částice jsou sníţeny na minimum díky zachycení v samoregeneračním filtru pevných 

částic. Vysoce optimalizované spalování v kombinaci s přesným načasováním vysokotlakého 

vstřikování do několika cyklů můţe znamenat značné úspory paliva. 

 

Vozidla Daily jsou vybavena vznětovými přeplňovanými motory s mezichladičem 

stlačeného vzduchu a vysokotlakým systémem přímého vstřikování Common-Rail druhé 

generace. V nabídce je celkem 9 špičkových motorů. Pouţité motory Uni-jet jsou výsledkem 

technologie firmy IVECO. Jejich plochá křivka točivého momentu přispívá ke snadnější 

ovladatelnosti vozidla a sniţuje spotřebu paliva. Motory o objemu 2,3 litru, odpovídající řadě 

96k (HPI), 106k (HPI), 116k (HPI), 126k (HPI), a 136k (HPT) jsou ideální pro rozvoz zboţí  

v městských a příměstských oblastech. Spojují v sobě přizpůsobivost, vynikající výkon  

a nízkou spotřebu paliva. Firma IVECO nabízí ještě větší univerzálnost a optimální spotřebu 

paliva díky novému třílitrovému motoru 3.0 140k (HP TWIN TURBO), HPI 146k s řadovými 

čtyřválci, 16 ventily a motoru HPT o výkonu 176k a 170k (HP TWIN TURBO)umoţňující 

maximální točivý moment 400 Nm ve spojení s turbodmychadlem s proměnlivou geometrií  
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a vysokotlakým vstřikováním. Motory se vyznačují spolehlivostí, účinností a trvanlivostí. 

Točivý moment v širokém rozsahu otáček zajišťuje vysoký výkon a jízdní flexibilitu zvyšující 

komfort při řízení tím, ţe je sníţena frekvence řazení. 

 

Obr. 9 Motor pro Iveco Daily [13] 

 

3.1.2 Střední nákladní vozidla: IVECO Eurocargo 

 

Iveco zvolilo technologii SCR pro dosaţení emisní normy EURO 4 a EURO 5 u jejich 

modelu Eurocargo s motorem, který nese označení Tector. V první polovině roku 2006 uţ se 

Iveco Eurocargo začalo prodávat s motorem, jehoţ emise výfukových plynů plnily předběţně 

normu EURO 5. 

V nových modelech Eurocargo EURO 5 jsou pouţity upravené úsporné motory Tector, 

osvědčené jiţ v provedení EURO 3. Poskytují nejvyšší úroveň výkonu a krouticího momentu 

a umoţňují vozidlu výborné jízdní vlastnosti. Motory Tector, speciálně vyvinuté pro 

Eurocargo, jsou vybavené nejmodernějším systémem vysokotlakého vstřikování paliva 

Common rail, které bylo původně navrţeno výzkumným centrem Fiatu a poté vyvinuto 

společností Bosch. Poskytují široký rozsah kroutících momentů zaručujících ohromující 

výkonnost, hospodárnost a s tím spojenou niţší spotřebu paliva a nízký obsah výfukových 

škodlivých emisí. Mezi hlavní přednosti tohoto systému patří elektronicky řízené vstřikování 

s přesným dávkováním paliva a vysoké vstřikovací tlaky. Sniţování provozních nákladů  

a nákladů na údrţbu stojí od začátku za jedním z hlavních cílů při vývoji vozidla Eurocargo. 

Jako příklad můţe slouţit výměna motorového oleje a filtru, která je u nových modelů podle 
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druhu provozu mezi 40 000 aţ 80 000 km, nebo chladicí kapalina, kde je doba výměny 

prodlouţena na více neţ dva roky.  

Zvolená technologie SCR představuje nejlepší řešení s ohledem na poţadavky na větší 

ochranu ţivotního prostředí. Ve srovnání s technologií EGR (recirkulace výfukových plynů) 

přináší řadu výhod- pokles spotřeby paliva aţ o 7%, nevyţaduje zesílený chladící systém, atd. 

Odhadovaná spotřeba AdBlue je asi 1 litr za 20 litrů nafty. Pro splnění ekologických norem si 

Iveco se opět vybralo ty technologie, které jsou jednoduší, a dalo by se říct ji méně nákladné, 

coţ vede k lepší dostupnosti jejich zákazníkům.  

                                                          

Obr. 10 Motor Tectror pouţívaný v Ivecu Eurocargo [13] 

 

3.1.3 Osobní doprava: IVECO Irisbus  

 

Irisbus patří mezi nejlepší v kategorii výroby čistých vozidel veřejné dopravy při pouţití 

spalovacích naftových motorů, motorů na zemní plyn a hybridní pohon. Pro své autobusy 

Irisbus vyvinul nové účinné regenerační filtry pevných částic. Teplota filtru je řízena 

elektronicky, aby byla zajištěna optimální úroveň emisí po celou dobu pouţívání a byl 

chráněn filtr před ucpáním a poškozením. Autobusy Irisbus pouţívají motory Iveco Tector, 

Iveco Cursor 8 a Cursor 10 od výkonu 194 kW do 280 kW. 
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3.1.4 Těžká nákladní vozidla: IVECO Stralis (Euro 4 – Euro 5) 

 

Iveco se rozhodlo pro technologii SCR s cílem zajistit u těţkých uţitkových vozidel, 

které splňují emise výfukových plynů v souladu s normou Euro 4 a Euro 5. Redukce oxidů 

dusíku ve výfukovém systému pomocí látky AdBlue  je řešení, které Iveco přijalo pro střední 

a těţké řady nákladních vozidel. Tímto způsobem je zajištěna, ochrana ţivotního prostředí  

a zároveň se sniţují provozní náklady, a tedy je zaručeno zvýšení ziskovosti. To jsou dva 

základní faktory pro Iveco. Volba této metody pro regulaci výfukových plynů také 

znamenala, ţe vozidla byla schopna splňovat stanovené emisní normy Euro 5 jiţ v předstihu. 

Přijetím technologie SCR bylo Iveco schopno dodávat vozidla jiţ ve druhé polovině roku 

2005, které umoţnili provozovatelům silniční dopravy, aby mohly vyuţívat nabídek 

schválených v řadě evropských zemí, pro podporu a vyuţívání vozidel v souladu s emisní 

úrovní Euro 4 a Euro 5.  

Všechny modely tahačů a podvozků Stralis jsou vybaveny vyzkoušenými a neustále 

testovanými motory série Cursor 8, 10 nebo 13, které se vyznačují zaručenou spolehlivostí  

a hospodárným provozem. Motory Cursor 10 a Cursor 13 s měnitelnou geometrií lopatek 

turbodmychadla poskytují vysoký kroutící moment v širokém rozsahu otáček motoru. Motory 

Cursor jsou šestiválce s uspořádáním rozvodů OHC, čtyřventilovou technologií a chlazením 

plnícího vzduchu. Vstřikování paliva je sdruţenými vstřikovači pod tlakem 1 600 barů, mají 

dekompresní motorovou brzdu a pruţné uchycení olejové. Ceněnou vlastností motorů Cursor 

je jejich dlouhá ţivotnost a nízké náklady na údrţbu. Výjimečným rysem celé řady Stralis 

jsou nízké provozní náklady. K tomu přispívá, hlavně niţší spotřeba paliva během provozu 

neţ činí běţný standard u vozidel těţké řady. Všechny silniční testy na spotřebu paliva 

prokázaly, ţe motory Cursor dosahují nejlepšího výkonu ve své kategorii. Elektronicky řízený 

motor, elektromagnetická spojka ventilátoru, zvýšená kapacita chladiče stlačeného vzduchu, 

plochá křivka krouticího momentu a vrchol krouticího momentu při otáčkách s maximální 

hospodárností. 

Důvodem pro vynikající hospodárnost všech motorů Cursor jsou tři společné rysy:  

1-Vrchol krouticího momentu je dosahován při nízkých otáčkách, coţ umoţňuje mnohem 

snadnější rozjezd s těţkými náklady – a zároveň sniţuje na minimum opotřebování spojky,  

2- Rozsah krouticího momentu pro Cursor 8 je 1100-1700 otáček za minutu; pro Cursor 10 od 

1050 do 1550 otáček za minutu; a pro Cursor 13 od 1000 do 1600 otáček za minutu - coţ u 

všech umoţňuje velmi pruţný styl řízení, 3- Maximálního výkonu se dosahuje při středních 
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otáčkách. To znamená, ţe není potřeba točit motor ve vysokých otáčkách se všemi 

negativními dopady na spotřebu paliva. Interval výměny oleje pro motory Cursor je aţ 

150 000 km. 

Aktuální novinkou z března letošního roku 2011 roku je Iveco Stralis ECO, kterého 

charakterizuje sníţená spotřeba paliva, niţší úroveň emisí a sníţení provozních nákladů. 

Pouţívá motory Cursor 10 o výkonu 460 HP a 500 H, oba tyto typy motorů splňují standart 

normy EEV. Nejdůleţitější inovace se týkají řídících jednotek, které jsou optimalizovány  

tak, aby sníţily spotřebu paliva, systému monitorování tlaku vzduchu v pneumatikách  

a pneumatiky s novou směsí pro sníţení valivého odporu. Stralis ECO dostal do výbavy 

zařízení Ecoswitch (spínač pro ekonomický reţim), který omezuje výkon motoru a upravuje 

ho podle zatíţení vozidla i charakteru trasy. Vozidla mají automatizované převodovky 

Eurotronic s voličem reţimu, který průběţně a automaticky nastaví změny převodových 

stupňů v souladu s energeticky úsporným módem provozu, coţ se projeví na efektivnosti  

a spotřebě vozidla, která má přímý vliv na mnoţství vypouštěných emisí výfukových plynů. 

Německá uznávaná zkušebna TÜV ověřila provoz Stralise ECO a vydala pro něj  

certifikát, který potvrzuje úsporu paliva o 7,32% v porovnání s předchozími modely Iveco 

Stralis. [15]  

 

Obr. 11 Motor Cursor 10 pro nejtěţší vozidla Iveco Stralis [12] 

 

Proč se Iveco rozhodlo přijmout systém SCR  

Systém SCR zvolilo Iveco, protoţe představuje ideální kompromis mezi dvěma 

základními cíli, které si sami návrháři motoru stanovili. Na jedné straně, zlepšit výkon motoru 
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ke sníţení spotřeby paliva a provozních nákladů, zároveň prodlouţit ţivotnost součástí 

motoru a na straně druhé splnění emisních limitů, které jsou stanoveny evropskými orgány na 

ochranu ţivotního prostředí. Je zřejmé, ţe postupné sniţování spotřeby paliva na tunu 

přepravovaného zboţí se rozumí vypuštění z motoru menšího obsahu plynu CO2, který je 

odpovědný za oteplování planety.  

Iveco jako člen konsorcia všech evropských výrobců nákladních vozidel začalo studia 

na SCR v roce 1994 ve svém výzkumném a vývojovém centru ve Švýcarsku (Iveco Motoren 

Vorschung). Iveco má také prozkoumanou technologii EGR a toto řešení přijalo na lehkých 

uţitkových vozidlech vzhledem k tomu, ţe pro tento typ vozidel představuje ideální pouţití  

a kompromis mezi různými faktory (spotřeba, hmotnost, cena). Vzhledem k vysokému 

průměrnému ročnímu kilometrovému proběhu pro střední a těţká vozidla se získané sníţení 

spotřeby pohonných hmot stalo nejvyšší prioritou. Kromě toho přístup SCR nemá ţádný 

negativní vliv na kvalitu maziva nebo interval výměny oleje. Ve skutečnosti nízký obsah 

částic ve spalovací komoře můţe dále zvyšovat průběh těchto intervalů. Podobně systém není 

citlivý na obsahu síry v motorové naftě. Na rozdíl od technologie EGR, SCR přístup 

nevyţaduje pouţívání většího chladícího systému motoru. Pokud je zapotřebí větší chladící 

systém motoru, tím jsou způsobeny váţnější problémy na rozloţení těţkých nákladních 

vozidel. Také rostoucí výkon ventilátoru chladící soustavy negativně ovlivňuje spotřebu 

paliva.

 

Obr. 12 Schéma soustavy technologie SCR [14] 

 

Modely Iveco EURO 4 a EURO 5 byly k dispozici dříve, neţ odpovídající závazné 

termíny data přijetí příslušných norem a jsou v souladu s platnými předpisy (EHS 88/77-

EC1999/96-EC). Přednostně reagovali na poptávku na trzích, které nabízejí finanční pobídky. 
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Jednalo se o modely 4x2, 6x2 tahačů návěsů a nákladních vozidel. K dispozici byli ve dvou 

verzích motoru - 450 HP Cursor 10 nebo 500 HP Cursor 13. První dodávky vozidel byly 

připraveny uţ v září 2005. 

 

3.1.5 Dříve používané motory nižších emisních tříd 

 

Motory EURO 1 a EURO 2 

Motory emisních tříd EURO 1 a EURO 2 byly klasické bez pouţití elektronických 

systémů řízení motoru a dalších speciálních technologií pro dodatečnou úpravu výfukových 

plynů. Motory byly vybaveny vysokotlakým pístovým čerpadlem Bosch, které pomocí 

vstřikovačů dávkovalo palivo do pracovního prostoru válce. Tlaky, při kterých bylo palivo 

vstřikováno, se pohybovaly od 250 do 300 barů a bylo nutné seřízení na zkušebním zařízení 

kaţdého vstřikovače jednotlivě. Hodnota byla výrobcem uváděna konkrétně pro kaţdý typ 

vozidla a pouţitého motoru. Dávka vstřikovaného paliva byla určena polohou plynového 

pedálu, který pomocí táhla ovládal hřebenovou tyč ve vstřikovacím čerpadle a ta pouštěla 

potřebné mnoţství paliva do vysokotlaké soustavy. Zvýšit mnoţství paliva ve vysokotlaké 

části soustavy ještě mohla regulace na čerpadle, která byla ovládána od plnícího tlaku 

turbodmychadla. V těchto motorech byly poţívány obyčejná turbodmychadla bez moţnosti 

jakkoliv regulovat jejich otáčky. Zdvihový objem motorů u těţkých nákladních vozidel byl 

standartně okolo 14 000 cm3 pro dosaţení výkonu od 360 HP do 420 HP. To znamená, ţe 

proti dnešním běţným motorům měli zdvihový objem o 3 000 aţ 4 000 cm3 větší a výkon  

o 40 aţ 100 HP niţší.   

 

Motory emisní třídy EURO 3 

Iveco zahájilo výrobu nového pokročilého naftového motoru Cursor 8 v roce 1998.  

V roce 1999 následoval nový motor Cursor 10, který dosahoval maximálního výkonu 316 kW 

se zdvihovým objemem 10 300 cm3. Tento nový druh motorů ukazuje své výhody ve sníţení 

hladiny hluku, hmotnosti a spotřeby paliva v nákladních vozidlech ve srovnání s motory  

o větším objemu válců ale stejného výkonu. Spolu s motorem Iveco představilo elektronický 

kontrolní systém s plnou podporou všech reţimů při provozu kamionu. Název naftových 

motorů Iveco Cursor 8 a Cursor 10 pochází z latinského slova "currere" a to znamená "běh". 

Cursor 8 našel vyuţití v automobilech Iveco EuroTech, Iveco EuroTrakker a v autobusech 
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Iveco Irisbus. Druhý silnější motor se začal pouţívat ve vozidlech pro mezinárodní dopravu 

Iveco EuroTech, Iveco EuroStar a později ve vozech Iveco Stralis . 

 

Obr. 13 Sdruţený vstřikovač Bosch [6] 

 

Uţ ve fázi vývoje motoru Cursor 8 a 10 se konstruktéři rozhodli vyvinout malý ale 

přesto vysoce výkonný motor. Pro proměnlivé ovládání poměru mezi vzduchem a palivem, 

které je nezbytné pro sníţení kouření bylo pouţito turbodmychadlo s proměnou geometrií 

lopatek VGT a pneumatickým ovládáním kvůli jednoduchosti a vyšší efektivnosti. Ke splnění 

cíle nízké spotřeby paliva a nízkých emisí výfukových plynů, bylo vybíráno z několika 

různých systémů vstřikování: vysokotlaké čerpadlo, sdruţené vstřikovače (Bosch PDE 30)  

a common rail. Fiat Group je zapojen do základního vývoje systému common rail od velmi 

raného stadia společně s firmou Bosch. Nicméně řešení common rail  bylo povaţováno za 

nevhodné pro tento motor, protoţe vstřikovací tlak 1600 bar by nebyl dosaţen před zahájením 

výroby motorů Cursor. Nakonec byl vybrán způsob vstřikování paliva pomocí sdruţených 

vstřikovačů pro jeho vhodnost díky samostatným vstřikovacím jednotkám pro kaţdý válec.  

Zdvih a vrtání je v poměru přibliţně 1:1 čímţ byl dosaţen nejlepší kompromis mezi rozsahem 

pouţitelných otáček a malou průměrnou pístovou rychlostí, aniţ by bylo negativně ovlivněno 

tření v klikovém mechanismu.  

Pro tyto vysoce výkonné motory byla poţita motorová brzda, která dokázala spojit 

systém dekomprese motoru a systém přeplňování motoru turbodmychadlem VGT pro lepší 

účinek této brzdy. Tato motorová brzda má dva stupně. První stupeň motorové brzdy je 

pouţitelný v celém rozsahu provozních otáček motoru a druhý silnější stupeň začíná být 

aktivní od 1800 ot./min. a je závislý na otáčkách a plnícím tlaku turbodmychadla. Byl zde 

pouţit také systém, který mění vzdálenost vačkového hřídele od vahadel ventilů coţ má za 

následek větší komprese motoru. Nejnovější technologie byly pouţity u většiny komponentů 

v motoru pro prodlouţení ţivotnosti a intervalů údrţby. 
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Řešení některých důležitých částí motoru: 

Hlava válců- je v celku z jediného odlitku pro všech šest válců a je vyrobena z litiny 

s obsahem 1,5% Ni. 

Mazací systém- olejové čerpadlo je poháněno od klikového hřídele, regulační ventil řídí 

tlak oleje v mazací soustavě a pojistný ventil čerpadla omezuje tlak oleje max. na 10 bar. 

Pouţívají se speciální motorové oleje vyvinuté pro tyto motory s dlouhým intervalem výměny 

a garancí niţší spotřeby.  

Systém vstřikování paliva- je jak jiţ bylo zmíněno elektronicky řízený se vstřikovacími 

jednotkami BOSCH PDE 30. Pouţívají vstřikovací tlak aţ 1600 barů a jsou mechanicky 

ovládané vačkovou hřídelí. 

Turbodmychadlo- má variabilní geometrii lopatek VGT postavenou na principu 

posuvného krouţku, posouvajícího se po lopatkách ve výfukové části turbodmychadla, který 

je pneumaticky ovládaný. Turbodmychadlo je vodou chlazené s cílem zajistit jeho ţivotnost 

rovno s ţivotností motoru. 

 

Obr. 14 Turbodmychadlo pro motory Cursor 10 [13] 

 

Motory Cursor 8 a Cursor 10 jsou konstrukčně natolik dokonalé, ţe po drobných 

úpravách elektronických systémů a přidání dodatečného systému úpravy výfukových plynů 

jsou pouţívané ji dnes v provedení EURO 5 a EEV.  

 

 

3.1.6 Výhled do budoucna 

 

Co se týká emisní normy Euro 6, Iveco uţ má na to své automobily připraveny a jsou 

schopny tuto normu plnit střední a těţká nákladní vozidla pouze se systémem SCR. Podle 
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prvotních informací o emisní normě EURO 6 si všichni výrobci nákladních vozidel mysleli, 

ţe tuto normu bude moţné splnit pouze za pouţití kombinace obou dostupných systému SCR 

a EGR. Konstruktéři Iveca dokázali zdokonalením a propracování systému SCR a celého 

motoru to, ţe je moţné dosáhnout emisních limitů EURO 6 pouze za pouţití jediné 

technologie pro dodatečnou úpravu výfukových plynů. Toto konstrukční řešení má celou řadu 

výhod proti technologii EGR nebo kombinaci SCR a EGR. Nejdůleţitější z emisního hlediska 

je však to, ţe nebyl udělán velký zásah do stavby motoru a nepřibylo tam další zařízení, které 

by zvyšovalo celkovou hmotnost a sloţitost motoru coţ by mělo za následek zvýšení spotřeby 

paliva oproti současným vozidlům s motory EURO 5. 

 

Obr. 15 Iveco Glider [5] 

 

Další moţností pro sníţení emisí je vývoj nových technologií pro konstrukci celého 

automobilu. Proto vývojáři společnosti Iveco společně s týmem z Centro Ricerche Fiat,  

se zhlédli v symbolice světa zvířat. Pasovali svoji studii na orla. Snad kvůli síle a dokonalosti. 

Ten správný orel máchnutím křídel nabere výšku, a poté splývá, plachtí či klouţe vzduchem, 

vyuţívaje veškeré aerodynamické moţnosti svého těla. Účelem Glideru neboli „kluzáku“ je 

zůstat v tzv. operační činnosti co moţná nejdelší dobu za efektivního vyuţití potencionální 

energie zvolna přeměňované v kinetickou. [5] 
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3.2 Kouřivost motorů Iveco měřená na SME 

 

V této části bakalářské práce je řešeno měření emisí u nákladních vozidel a následné 

vyhodnocení naměřených výsledků. Emise nákladních vozidel se měří ve stanici měření emisí 

podle vyhlášky 302/2001 Sb. Nákladní vozidla nad 3500 kg jsou povinna provádět měření 

emisí kaţdý rok. 

 

3.2.1 Povinná kontrola před zahájením měření 

 

Kaţdé vozidlo, jeţ se má podrobit měření emisí musí být nejprve důkladně 

zkontrolováno. U vozidel se vznětovým motorem se před měřením emisí provádí vizuální 

kontrola všech dílů výfukového potrubí, těsnost sacího a palivového potrubí. Dále se  

u neřízených motorů se také kontroluje stav a případně funkce přídavných zařízení ke 

sniţování škodlivých emisí, u řízených motorů musí být provedena kontrola řídícího systému 

motoru pomocí diagnostického zařízení v rozsahu, který je předepsaný výrobcem vozidla. 

Motor vozidla by měl být zahřátý na provozní teplotu, měl by mít pravidelný chod při 

volnoběţných otáčkách ale i maximálních otáčkách.  

Při měření emisí se kontrolují i údaje o vozidle, které se porovnávají s technickým 

průkazem vozidla a osvědčením o měření emisí, bylo-li jiţ vozidlu vystaveno. Ověřují se 

identifikační údaje vozidla a motoru, štítky na vozidle a správnost údajů uvedených  

v osvědčení o měření emisí. Nesoulad evidenčních údajů v dokladech vozidla se skutečným 

stavem se zaznamená do poznámky v protokolu o měření emisí. 

 

3.2.2 Zařízení nutná k měření emisí naftových motorů 

 

Stanice měření emisí musí být vybavena předepsanými přístroji, aby mohla měření 

provádět. Přístroje, které jsou potřeba pro měření emisí, jsou vypsány níţe: 

- snímač otáček motoru 

- snímač měření teploty motoru 

- přístrojem k měření kouřivosti vznětových motorů (opacimetrem) schváleného typu 

- testerem řídících systémů vznětového motoru 

- zařízením na kontrolu vstřikovacích trysek a vstřikovačů  
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3.2.3 Připojení měřícího zařízení na vozidlo 

 

Na vozidlo, kterému se budou měřit emise, musíme připojit měřící zařízení. Do 

výfukového systému musíme nejprve upevnit hadici, pomocí které budou vedeny výfukové 

plyny do opacimetru. 

 

Obr. 16 Instalace opacimetru na vozidlo 

 

Poté musí být opacimetr propojen s měřícím a vyhodnocovacím zařízením. Na vozidlo 

musí být ještě připevněn snímač otáček a snímač pro měření teploty. 

 

Obr. 16 Měřící zařízení AVL 435 
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3.2.4 Průběh samotného měření emisí 

 

Měření emisí probíhá tak, ţe se z volnoběţných otáček sešlápnutím plynu akceleruje na 

otáčky maximální předepsané pro dané měření a musí se určitou dobu tyto otáčky udrţet. Aţ 

měřící přístroj vše vyhodnotí dovolí obsluze uvolnit plynový pedál a otáčky klesnou zase na 

otáčky volnoběţné. Tento postup se musí opakovat čtyřikrát za sebou. Po skončení tohoto 

cyklu se můţe přístroj od vozidla odpojit. 

 

3.2.5 Protokol o měření emisí 

 

Po skončení měření emisí jsou výsledky vyhodnocovány a poté zapsány do protokolu 

 o měření emisí. Protokol o měření emisí o měření emisí musí obsahovat: 

- logo SME, číslo SME, název provozovatele, místo podnikání a tel. číslo SME 

- nadpis s názvem a číslem protokolu 

- informacemi o vozidle, výsledek vizuální kontroly a kontroly řídícího systému 

- parametry měřené při měření emisí, jejich předepsané hodnoty i naměřené hodnoty 

- informace o pouţitém opacimetru (výrobce a typ) 

- poznámky s uvedením zjištěných závad 

- hodnocení výsledku měření (vyhověl – nevyhověl, kontrolní známka byla či nebyla 

vylepena) 

- datum dalšího měření emisí 

- datum provedení emisí a jméno technika odpovědného za provedení měření 

 

 

3.2.6 Vypsání výsledku z měření emisí 

 

Zde jsou vypsány do přehledných tabulek výsledky z měření emisí šesti nákladních 

vozidel Iveco splňující emisní normy EURO 2 aţ EURO 5. V jedné tabulce jsou vţdy 

seřazeny výsledky jednoho vozidla podle jeho stáří a počtu ujetých kilometrů jak kaţdoročně 

navštěvovalo stanici měření emisí. V tabulce lze snadno kontrolovat, jestli stáří vozidla  

a počet ujetých kilometrů mají vliv na zvyšování či sniţování emisí výfukových plynů. 

Úplných informací o vozidle se můţeme dočíst v přílohách 1 aţ 6, které obsahují technické 

průkazy měřených vozidel a kopie protokolů vydaných stanicí měření emisí.  
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Tab. 2 Přehled kouřivosti vozidla Iveco Eurostar EURO 2, r.v. 1999 

 

 

Tab. 3 Přehled kouřivosti vozidla Iveco Stralis EURO 3, r.v. 2002 
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Tab. 4 Přehled kouřivosti vozidla Iveco Stralis EURO 3, r.v. 2004 

 

 

Tab. 5 Přehled kouřivosti vozidla Iveco Stralis EURO 3, r.v. 2005 

 

 

Tab. 6 Přehled kouřivosti vozidla Iveco Stralis EURO 5, r.v. 2008 
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Tab. 7 Přehled kouřivosti vozidla Iveco Stralis EURO 5, r.v. 2007 

 

3.2.7 Zhodnocení výsledků 

 

Při porovnání výsledků z hodnot maximálně dovolených a hodnot naměřených stanicí 

měření emisí zjistíme, ţe vozidla Iveco mají emise výfukových plynů několikanásobně niţší, 

neţ předepisuje příslušná norma pro daný typ vozidla. Také kdyţ si porovnáme rozdíl 

naměřených hodnot u nového vozidla s hodnotami, které byly naměřeny po jeho 

několikaletém provozu, zjistíme, ţe ani milionu kilometrů, který vozidlo ujelo, nemělo 

významný vliv na jeho zvýšení emisí výfukových plynů. Toto svědčí o kvalitě  

a propracovanosti motorů Iveco pouţívaných v nákladních vozidlech. V tabulkách se 

vyskytují taky nějaké nulové a abnormálně vysoké hodnoty naměřené při pravidelném měření 

emisí ale nehodnotil bych tyto výsledné hodnoty jako poruchy na vozidlech, nýbrţ bych se 

přikláněl k variantě, ţe se stala chyba v měřících zařízeních.     
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Závěr 

 

Hlavním cílem bakalářské práce bylo konstrukční řešení motorů Iveco z hlediska plnění 

evropských emisních norem a plnění emisních norem vozidel Iveco, které byli kontrolovány 

na stanici měření emisí.  

Bakalářská práce byla rozdělena do dvou hlavních kapitol. První z nich se zabývala 

analýzou současného stavu, vývoje emisních norem ve světě a v Evropě. Dále pak byly 

rozepsány moţné způsoby a opatření, které sniţují emise výfukových plynů vozidel. Jako 

poslední se řeší v této kapitole moţné příčiny kouření naftových motorů. 

Druhá část bakalářské práce řeší různé druhy motorů Iveco pouţívaných jak v lehkých 

nákladních vozidlech, tak v těch nejtěţších nákladních vozidlech s celkovou hmotností 40tun 

ale i vyšší. Jsou zde stručně popsány různé konstrukce motorů a jejich technické řešení pro 

plnění emisních norem. 

V bakalářské práci byly zpracovány výsledky z protokolů, které byly vydány stanicí 

měření emisí při pravidelném měření, které je povinné pro nákladní vozidla jednou za rok. 

Měření se účastnilo šest nákladních vozidel Iveco plnících emisní normy EURO 2 aţ EURO 

5. Z výsledku naměřených hodnot, které byly porovnávány je zřejmé, ţe tyto vozidla nemají 

vůbec ţádný problém se do daných limitů vejít. Měřená vozidla mají několika násobně menší 

hodnoty výfukových plynů, neţ jim stanovuje norma. Dokonce vozidla, která jsou emisní 

normy EURO 3 by některými hodnotami, které jim byly naměřeny na stanici měření emisí, 

dokázali plnit ji přísnější normu EURO 5. 
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