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29.12.2003

Dnesnim piispévkem bych rad odpovédél na otazky, které mi velmi cCasto kladou
zakaznici pii odbéru motort:
1) pozadavek na vykon zapalovani — volba vhodného typu zapalovani a typu zapalovacich
svicek
2) volba vhodné velikosti karburatoru.

Add. 1) pozadavek na vykon zapalovani — volba vhodného typu zapalovani a typu
zapalovacich svicek

Také na strankdch FIRESPORT je oteviena diskuse na téma vhodny typ zapalovaci
soustavy. Panuje zde podle mého minéni mylny nazor - ¢im vétsi vykon na svicce, tim vétsi
vykon motoru.

Oproti  klasickému zapalovani (pferuSovac) byly vykonnéjsi zapalovaci systémy
(polovodicové, kondenzatorové aj.) vyvijeny zejména v 80. letech minulého stoleti, tedy v dobé
energetické krize, kdy se intenzivné pracovalo na vyvoji motora s nizkou spottebou paliva, tzv.
chudych motort. Cilem u benzinovych motort bylo zvladnout spalovéani tzv. chudych smési,
tedy do motoru je dodavano mén¢ paliva nez by odpovidalo optimalnimu mnozstvi k pravé do
motoru nasatého mnozstvi vzduchu. Pfipomenu, ze pomér mnozstvi vzduchu a paliva u
teoreticky optimalni smési, kdy pravé shoti veskeré palivo je 14,7 az 14,8 kg vzduchu na 1 kg
paliva — tzv. stechiometrickd smés, kdy A = 1,0.

Paklize je cilem vyvojafe ekonomicky motor s minimalni spotfebou, pracuje s chudou
smesi, tedy A = 1,05 az 1,15. A pravé u takovychto motort je zasadnim problémem zapaleni a
dokonalé shotfeni chudé smési.

Ctenaiim je ziejmé, Ze toto neni nas piipad, nebot’ u sportovnich a zdvodnich motort ve
snaze po dosazeni maximalnich vykonovych parametri pracujeme s miné bohatou smeési a tedy A
= 0,82 az 0,90 (do motoru je dodavano o 10 az 18% vice paliva, nez by odpovidalo mnoZstvi
nasatého vzduchu).

Vyvojové prace na motorové brzdé fy. TOMMU prokazaly, ze s klasickym (kontaktnim)
zapalovanim lze dosahnout stejnych vysledki jako napf. s bezkontaktnim elektronickym
zapalovanim typu Skoda Favorit.

Podobnych vysledk bylo dosazeno pii zkouskéach zapalovacich svicek, kdy z mnoha
zkousenych typu jedno, dvou, tii, Ctyf elektrodovych a svi¢ek s obvodovym jiskiistém vysla
mezi nejlepsimi klasickd PAL D14YC (cca za 35,- K¢). Rozdily mezi jednotlivymi typy svicek
nebyly veliké (do 3%). Ale POZOR!!! VySe uvedené vysledky ptedpokladaji z pohledu vykonu
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optimalné osazeny (otryskovany) karburator. Jinymi slovy — dalo by se fici, ze pokud né¢komu
zabralo vykonnéjsi zapalovani, je predpoklad, ze ma jesté skryté rezervy v osazeni karburatoru.

Co je ale velmi dulezité, a o tom v diskuzi FIRESPORT nikdo nemluvi, je spravny ¢asovy
okamzik pteskoku jiskry, tzv. ptedstih zazehu. Optimalni okamzik zdzehu motoru je dany:
- pouzitym stupném komprese,
- tvarem spalovaciho prostoru,
- velikosti primarniho a sekundarniho viru smeési ve valci a spalovaciho prostoru,
- rovnomérnosti rozdéleni paliva do jednotlivych valci, tedy parametry, které maji
rozhodujici vliv na rychlost hofeni smési.

V praxi je toto zajiSténo (budeme-li se bavit jen o rezimu s max. otevienim Skrticich
klapek — tzv. plny plyn) odstiedivou regulaci v rozdélovaci. Pokud mam dobré informace, 1ze
zakoupit celkem tfi typy rozdélovacl s rozdilnou kiivkou odstfedivé regulace. Pro motory
upravené fy. TOMMU konkrétné bohuzel nevyhovuje 7adna z t&chto tfi, proto je v nasi firmé
soucasti Upravy motoru rovnéz uprava kiivky odsttedivé regulace rozd€lovace. Tato je — jak uz
tomu u zavodnich motorti byva — , kratsi a tvrdsi‘.

Add. 2) volba vhodné velikosti karburatoru.

Velmi ¢asto u nasich zakaznikl slychavam nézor, ze ¢im je karburator vétsi (mam tim na
mysli velikost difuzérti), tim je lepsi. Také na toto téma jsme ve firmé TOMMU provedli fadu
zkousek na motorové brzd¢ s velmi zajimavymi a pro mnohé jisté pirekvapivymi vysledky.
Abychom si tyto vysledky mohli raciondln€ vysvétlit, musime zacit s troSkou teorie (ostatné ono
se to vzdy vyplati, nebot’ kdo hodn¢ pocita, vénuje vyrazn¢ méné Casu praktickym zkouskam,
tzn. dobra teorie dokdze hodné zlevnit vyvojové prace a to nejen na motoru).

Nejcastéji pouzivanymi karburdtory u PS 12 jsou karburatory JIKOV s difuzéry o
velikosti:
@21/D22-TAZ 1200
@22/ 24 —TAZ 1430, SKODA 130
©23/027—-TATRA T 613.

V naésledujici tabulce jsou uvedeny teoretické hodnoty pruto¢nych prifeza difuzéra a
stfedni rychlosti v difuzérech u riznych velikosti motorti ptfi 4000 otackach za minutu. Tyto
otacky, jak mne informovali Cerpadléfi, jsou horni hranici pro jesté dobrou uUc¢innost prace
Cerpadla.

Pritoény prifez [mm?] 726 832 988
Priméry difuzéra 21/22 22 /24 23 /27
Rychlost v  difuzéru| 1430 ccm 66 57 48
motor 1800 ccm 83 72 61

[m /] 1900 ccm 88 76 64
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Uvedené stiedni rychlosti v difuzérech jsou pouze teoretické hodnoty, nebot’ u
spalovacich pistovych motorii existuje v sacim a vyfukovém traktu tzv. nestacionarni proudéni,
to znamena ze jak rychlost tak tlak se v daném misté potrubi s ¢asem méni. Zvladnout - a tieba
si jen predstavit — toto proudéni je teoreticky velmi naroc¢né, proto ho pro podobné uvahy
nahrazujeme vypocty staciondrnimi (rychlost a tlak v daném misté jsou konstantni).

Pro snazsi orientaci v tabulce uvedu, Ze rychlosti v difuzérech 75 — 80 m/s jsou zcela
bézné, navic to jsou rychlosti, pti kterych jesté nedochazi ke ztratdm v proudéni a soucasné¢ maji
dobrou pfipravu smési. Je zndmo, ze pii nizkych rychlostech v difuzérech (to stejné plati pro saci
potrubi a saci kanaly) dochazi ke Spatné ptipraveé smési:

- kondenzace paliva na sténach,
- nerovnomeérné rozdé€leni paliva do jednotlivych valci a nasledkem toho Spatnému vyuziti
paliva dopravené¢ho do motoru.

Vyse uvedené teoretické uvahy jsme si jiz opakované ovétili pii zkouskach motoru na
motorové brzdé fy. TOMMU — naposledy prosinec 03, kdy jsme u motoru PS 12 s objemem
1900 ccm nepouzili karburator Tatra T 613, ktery si dodal sam zakaznik, ve snaze dosahnout
maximalni vykonové parametry motoru.

S témito karburatory jsme v nasi firm¢ udélali navic nasledujici zkuSenost. Neexistuje
univerzalni osazeni karburatoru (trysky a vzdusSniky) pro motor v dané Upravé. S kazdym
takovymto karburdtorem musime pracovat na motorové brzdé 2 az 3 hodiny, nez najdeme jeho
optimalni osazeni.

Doporuéeni fy. TOMMU je tedy nasledujici: Nemate-li pro doladéni motoru k dispozici
motorovou brzdu, pouzijte karburdtor TAZ 1430 (22 / 24), doséhnete lepSich vysledk.

Optimalni osazeni karburatoru je vSeobecné zavislé na:
- zdvihovém objemu motoru,
- pouzité vacce,
- pouzitém stupni komprese,
- zpusobu upravy hlavy valci — hlavné sacich kanald,
- nacasovani vacky, a dalSich konstrukénich parametrech.

Z toho vyplyva, ze osazeni karburatoru si musi kazdy tuner piizptsobit ,,své*“ upraveé
motoru.

Za firmu TOMMU motor tuning
Ing. Tomas Miick
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