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diagnostyka

Zawite losy analizatora spalin

Wielosktadnikowy analizator spalin samochodowych zaistniat w naszym
systemie prawnym najpierw w przepisach metrologicznych, wynikato to
z Ustawy Prawo o Miarach z roku 1993. Poczatkowo w zatwierdzeniach typu
stosowano wymagania OIML. Pierwszym krajowym aktem wykonawczym
byto Zarzadzenie nr 65 Prezesa GUM z 20 maja 1996 roku (Dziennik Urze-
dowy Miar i Probiernictwa nr 13, poz. 72). Wprowadzono wtedy dwie klasy

dokladnosci urzadzen: 1i 2.

W systemie badan pojazdéw na sta-
cjach kontroli pojazdéw wielosktadnikowy
analizator spalin samochodowych zostat
wprowadzony w 1995 roku Rozporzadze-
niem Ministra Transportu i Gospodarki mor-
skiej z 11 kwietnia 1995 r. zmieniajgcym
Rozporzadzenie w sprawie warunkow tech-
nicznych i badan pojazdéw. W tych prze-
pisach, inaczej niz w przepisach metrolo-
gicznych, nie rozrézniano klas doktadnosci
urzadzen.

W 2003 roku w przepisach metrologicz-
nych nastapity zmiany — wprowadzono trze-
cig, wyzszg klase doktadnosci: 0. Obecnie
obowigzuje Rozporzadzenie Ministra Gospo-
darki z 7 grudnia 2007 r. w sprawie wyma-
gan, ktérym powinny odpowiadac analizatory
spalin samochodowych oraz zakresu spraw-
dzen wykonywanych podczas prawnej kon-
troli metrologicznej tych przyrzadéw pomia-
rowych (Dz. U. z 2007 r. nr 241, poz. 1765).

Zmiany zachodzity rowniez w systemie
badan pojazdéw. Dzi§ obowigzuje Rozpo-
rzadzenie Ministra Transportu i Budownic-
twa z 10 lutego 2006 r. w sprawie szcze-
gotowych wymagan w stosunku do stacji
przeprowadzajgcych badania techniczne
pojazdéw. Jednak zadna z tych modyfikacji
nie wprowadzita nowej definicji analizatora
spalin samochodowych, od roku 1995 w teo-
rii pozostaje on takim samym urzadzeniem.

Analizator spalin stosowany na stacjach
kontroli pojazdéw jest najcze$ciej spraw-
dzanym urzadzeniem. To skutek obowigz-
ku legalizacji ich wynikajacy, nie wchodzac
w szczegoty, z Ustawy Prawo o Miarach.

Legalizacja, upraszczajac to pojecie,
jest zestawem czynnosci techniczno-praw-
nych uprawdopodobniajacych poprawne
dziatanie przyrzadu. W zakresie metrolo-
gicznym wykonuje sie ja poprzez wyzna-
czenie btedéw wskazan. Jesli btedy nie
przekraczaja maksymalnych warto$ci do-
puszczalnych, urzadzenie uzyskuje legali-
zacje. Na $wiadectwie nie podaje si¢ jed-
nak wielkoSci stwierdzonego btedu, nie
wiadomo wiec, czy urzadzenie zaniza, czy
zawyza wyniki. Zatem po wykonywaniu le-
galizacji za niepewno$¢ wskazan danego
urzadzenia mozna jedynie przyja¢ wartos¢
dopuszczalnych btedéw, nawet jesli fak-
tyczne sg one mniejsze.

Zanim przedstawie, jak wyglada to
w skomplikowanym przypadku analizato-
réw spalin, przytocze przyktad pomiaréw
blizszy wszystkim, czyli miernikéw pred-
koSci, zwanych potocznie radarami. Do-
puszczalne btedy przy ich legalizacji to +/-
3% mierzonej wartosci, ale nie mniej niz 3
km/h. Oznacza to, ze dla kazdej predkosci
do 100 km/h niepewno$¢ pomiaru wynosi
+/- 3 km/h, powyzej za§ wspominane +/-
3% ( np. +/- 4,5 km/h dla 150 km/h, +/- 6
km/h dla 200 km/h). Ma to duze znacze-
nie praktyczne. Zatézmy, ze pomiar pred-
kosci pojazdu wykazat wartos¢ 72 km/h.
Faktyczna predko$¢ wedtug prawa musiata
si¢ zawiera¢ w przedziale od 69 km/h do
75 km/h. Jesli funkcjonariusz chce ukaraé
prowadzacego pojazd na podstawie otrzy-
manego wyniku, to w celu uniknigcia pod-
wazenia decyzji powinien wyciaggna¢ sank-
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cje tak, jakby predko$¢ pojazdu wynosita
69 km/h, czyli wynik najbardziej korzystny
dla kontrolowanego.

W analizatorach spalin jest podobnie,
ale podziat na klasy doktadnosci powo-
duje, ze mamy 3 rodzaje urzadzen z roz-
nymi wymaganiami dla poszczegdlnych
sprawdzanych sktadnikow (CO, CO, i HC).
Mamy zatem 9 pomiardw, dla uproszcze-
nia omowie tylko tlenek wegla, dla ktore-
go wszystkie pojazdy napedzane silnikami
iskrowymi maja postawione wymagania do-
tyczace emisji. Dla analizatorow klasy 2 jest
to wzgledne +/-10% mierzonej warto$ci,
jednak nie mniej niz bezwzgledne +/-0,2%
CO. Dla analizatoréw klasy 1 jest to +/-5%
mierzonej warto$ci, jednak nie mnigj niz +/-
0,06% CO. Dla analizatoréw klasy 0 jest to
+/-5% mierzonej wartosci, jednak nie mniej
niz +/-0,03% CO.

Wymagania te powodujg, ze dla CO
w spalinach o zawarto$ci powyzej 2% nie-
pewno$¢ analizatora klasy 2 jest dwa razy
wieksza niz dla klas 0 i 1. Niepewno$¢ ana-
lizatorow klasy 0 i 1 jest taka sama dla za-
wartosci CO w spalinach powyzej 1,2%. Po-
nizej tej warto$ci zaczyna si¢ roznic, a dla
wartosci emisji CO ponizej 0,6% w przypad-
ku analizatora klasy 1 jest dwa razy wigksza
niz analizatora klasy 0.

Wréémy do kontekstu historycznego.
Normy emisji tlenku wegla pojazdéw w za-
leznoci od roku rejestracji przedstawia po-
nizsza tabela.

Z danych w niej zawartych wynika, Zze
w roku 1995 wszystkie pojazdy przyjez-
dzajace na stacje kontroli pojazdéw obo-
wigzywata norma emisji CO na poziomie
4,5% lub 3,5%. Samochody o nizszych li-
mitach pojawity sie w zasadzie dopiero po
30.06.1998 .

Nawet w przypadku przyjecia nizszej
warto$ci emisji CO (3,5%) udziat w niepew-
no$ci pomiaru wynosi 0,35% CO dla ana-
lizatoréw klasy 1 i 0,7% CO dla analizato-
row klasy 2. Lepiej obrazuje to rysunek 1.
Pierwsza kolumna przedstawia emisje CO
pojazdu w wysokosci réwnej najnizszemu li-
mitowi 3,5%, dwie nastepne to niepewno$¢
pomiaru analizatora klasy 1 i 2. Jak widac,
jest ona stosunkowo mata w poréwnaniu do
warto$ci granicznej emisji.

Sytuacja w 2017 roku jest inna. We-
diug réznych szacunkéw mamy w Polsce
od 75% do 88% pojazdéw nowszych niz
20-letnie, zatem wigkszo$¢ z nich powinna
spetnia¢ normy emisji CO w przedziale od
0,2% do 0,5%.
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Rys. 1. Niepewnos¢ pomiaru emisji CO samochodu w roku 1995 w relagji badanej wartosci wg klas doktadnosci

analizatoréw spalin
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Rys. 2. Niepewnos¢ pomiaru emisji CO samochodu w relacji badanej wartosci dla pojazdéw od roku 2004 wg

klas doktadnosci analizatoréw spalin

Przy najnizszej wartosci (0,2% CO) nie-
pewnosci pomiaréw dla poszczegoinych
klas doktadnosci wynosza: 0,06% CO (kla-
sa 0), 0,12% CO (klasa 1) i0,4% CO (klasa
2), czyli odpowiednio 30%, 60% i 200% (!!)
badanej wartosci.

Zaleznos¢ ta jest przedstawiona na ry-
sunku 2. Pierwsza kolumna obrazuje emi-
sje CO pojazdu réwna najnizszemu limitowi
0,2%, trzy nastepne to niepewnosci pomia-
ru analizatoréw klasy 0, 1i2. Nawet dla kla-
sy 0 stosunek badanej wartosci do niepew-
no$ci pomiaru jest wiekszy, niz byt w 1995
roku dla klasy 2. Niepewnos¢ klasy 1 jest
dwukrotnie wieksza od niepewnosci klasy
0, a niepewno$¢ pomiaru dla klasy 2 dwu-
krotnie przekracza badang warto$¢ emis;ji.

O ile w roku 1995 stosowanie analiza-
toréw spalin wszystkich klas byto logicz-
nie uzasadnione, w roku 2017 pomiary

wykonane analizatorami spalin klas 1 i 2
obarczone sg duzg niepewnoscia pomiaru
w stosunku do badanych wartosci. W tym
drugim przypadku mozna nawet méwi¢
o dyskwalifikacji pomiaru, gdyby wréci¢
do poréwnania z radarem predkosci, jest
to taka sama sytuacja jak badanie pred-
kosci pojazdu poruszajacego sie 3 km/h
z niepewnoscig +/-3 km/h (od 0 do 6 km/h).
Wida¢ wyraznie, ze przepisy dotyczace
badan na stacjach kontroli pojazdéw nie
nadazajg za zmieniajacy sie rzeczywisto-
Scig. Nawet przyrzady, ktére uzyskaty le-
galizacje, w wielu wypadkach moga by¢
watpliwym narzedziem w przypadku elimi-
nacji pojazdow niespetiajacych wymagan
dotyczacych emisji spalin.
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