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摘!要!针对双怠速法机动车尾气排放检测过程中经常大量出现过量空气系数%

-

&不合格现象!结合相关标准和工作实践
对影响检测结果的因素进行分析" 结果显示!取样管路的气密性差#系统响应时间未达标准#测试软件程序设置错误#高怠
速转速设置不合理及由于车辆特性导致的选用标准及操作错误均会导致

-

测试结果超标!影响双怠速检测法的准确性"
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!!我国点燃式发动机汽车尾气检测有双怠速法
和工况法"种常用标准检测方法)#*

!根据规定!总
质量j% Q$$ F2的重型点燃式发动机汽车采用双
怠速法检测" 随着汽车技术的进步!应用全时四
驱#适时四驱及具有不可关闭的电子稳定程序
%(ZP&#车辆动态稳定系统%OZ &̂ #牵引力控制系
统%K\Z&等的车辆越来越多!该类车辆无法实现单
轴驱动!只能采用双怠速法进行排放检测" 然而在
应用双怠速法检测过程中!出现了大量的中高档车
过量空气系数%

-

&不合格现象!与实际排放情况不
符" 现根据相关标准和工作实践对影响双怠速法
机动车尾气检测结果的因素进行探讨"

#!排放检测影响因素
#'#!取样管路的气密性

双怠速法对分析仪的气密性要求很高!分析仪

的取样管路漏气!会使]\和\a的检测值偏低!

"

检测结果偏高!其中对
"

影响最大" 取样管路漏
气!会使分析仪抽取的空气中氧含量上升!根据

"

值的计算公式%式#&!氧含量的变化会影响
"

值的
结果!使

"

值超出标准范围%# s$'$%&!从而导致
整个双怠速检测结果不合格"

检测过程中!取样软管与取样探头#分析仪#三
通阀等连接处密封不好!三通阀未完全闭合!车辆
排气系统破损等都可导致取样管路漏气$尤其在冬
季!更易发生取样软管与各部件连接处漏气问题"

针对可能造成取样管路漏气的因素!在检测过程中
应加大排查力度!杜绝此类因素对检测结果的
影响"

(Q%(
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#'"!系统响应时间
根据文献)#*的规定!采用双怠速法测定汽车

污染物排放量时!取样探头插入排气管中需维持
#Q <后!才可以开始读取测量结果"
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!!+#Q <,是保证取样探头抽取的尾气传输至测
试传感器并显示终值的系统响应时间" 目前!绝大
多数检测机构进行稳态工况法检测和双怠速检测
采用同一套分析仪!根据文献)"*的规定!分析仪
各通道R$i终值显示的系统响应时间%K

R$

&]\#

\a和\a

"

为S'$ <!a

"

为#Q <" 因此!为保证检测
结果的可靠性!至少需要保证#Q <的系统响应时
间" 若操作不规范!系统响应时间不到#Q <!则读
取结果的头几秒显示的a

"

测量值不全是尾气中的
a

"

含量!而是空气或空气与尾气混合气的a

"

含量!

测量值偏高!导致
-

值超标%见表#&"

表#!双怠速
-

值不合格过程数据
取样探头插入排气
气管时间k<

过量空气系数
%

-

&

a

"

测量值
ki

) #'"+ +'*S

* #'#Q %'$"

S #'## "'"R

R #'$R #'SS

#$ #'$S #')#

## #'$) #'%R

#" #'$) #'"%

#% #'$Q #'$S

#+ #'$+ $'RQ

#Q #'$+ $'S)

#) #'$% $'**

#* #'$% $'*$

#S #'$% $'))

#R #'$" $')#

"$ #'$" $'Q)

"# #'$" $'Q"

"" #'$" $'Q$

"% #'$" $'+)

"+ #'$" $'+%

!!当操作不规范致使氧含量终值显示所需的真
实系统响应时间超过#Q <时!仍按照#Q <的系统
响应时间来操作!就会造成测量结果的不准确" 造
成氧含量终值显示所需的系统响应时间延长的因
素主要有'

%#&取样管过长" 根据文献)%*的规定!双怠

速的取样管长度应为+ m) D!而不少检测站取样
管长达#$ D甚至更长!抽气传输路程过长!而使氧
含量终值显示所需的系统响应时间延长$同时取样
软管过长还可造成尾气在取样软管中的吸附!影响
排放测值的准确性"

%"&预热不充分或检测间隔时间长造成的系
统响应时间延长" 尤其在冬天气温较低时!分析仪
内的橡胶抽气泵易发硬)"*

!在预热不充分或检测
间隔时间长的条件下!抽气泵难以最大行程工作!

使抽力不足!吸力减弱!气体传送速度下降!传输时
间延长!进而使系统响应时间延长"

#'%!测试软件程序设置
对检测标准理解偏差导致测试软件的程序设

置不合理也会对测试结果产生影响" 如发动机从
怠速状态加速至*$ i额定转速!运转%$ <后降至
高怠速状态!维持#Q <后取值!+#Q <,是取样探头
吸气到分析仪测试传感器显示终值所需的响应时
间!有的检测软件程序将该#Q <设计成无抽气指
令或反吹指令!直至读取高怠速状态污染物%$ <

测量平均值时才开始抽气$也有程序把抽气时间由
#Q <设置成Q <或者直接跳过该阶段!直接读取测
量值"

以上设置!使得汽车尾气检测所需的系统响应
时间未达标准!测定结果]\和\a浓度偏低!

-

偏
高!进而出现大量的

-

不合格现象"

#'+!高怠速转速设置
三元催化转化器是目前广泛采用的能同时降

低汽油车]\#\a#YaM排放的净化装置" 而要使
]\#\a#YaM的净化效率达到最佳状态!混合气的
浓度应控制在一定的范围内)%*

"

汽车生产企业根据相关规定及产品开发过程
中的技术参数优化!均设置了判定

-

的转速%即高
怠速转速&控制窗口" 为提高车辆的高速性能!发
动机额定转速已大幅提高!轻型车的高怠速转速已
从%" Q$$ s#$$&BkD01提高至% $$$ m% Q$$ BkD01!

甚至更高"

()%(
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文献)#*中规定轻型车的高怠速转速为%" Q$$

s#$$&BkD01 或制造厂规定的转速" 然而检测机
构在进行双怠速排放检测时!由于查不到被检车辆
的高怠速转速信息!仍以%" Q$$ s#$$&BkD01 控制
转速!往往使得设置的转速与汽车实际的高怠速转
速不符"

由于车辆抗无线电干扰的要求!大多数车型点
火分缸线已屏蔽!分析仪原来配置的感应点火脉冲
式转速计已无法检测发动机转速$而点烟器式转速
计的转速测量值离散度太大!无法精确读数$国产
振动式转速计的稳定性欠佳$进口振动式转速计价
格昂贵$许多车辆不带车载自动诊断系统%a3-&

或a3-功能未打开!无法从a3-接口获取转速信
号)+*

" 因此!在进行双怠速排放检测时引车员是
通过观察车载转速表的数值来控制车速!误差
很大"

在无法准确获取车辆高怠速转速的情况下!绝
大多数设备供应商在控制软件的设置上未设置转
速误差监控的锁止功能!而且在文献)#*的附件
((中也未将转速列入(('+ 的判定表中!这就导
致转速误差难以监控" 若测试转速偏高!则\a#

]\#

-

测量值易于合格"

#'Q!车辆特征
应用稀薄燃烧技术的汽油车空燃比可达"Qu#

以上!而一般汽油车理论空燃比为#+'*u#!相比此
类汽车发动机吸入的空气本就过量!因而不再适用
# s$'$%的

-

值标准进行判定)Q*

"

根据文献)#*的规定!此类车应依据制造厂规
定的

-

范围进行测试结果的判定" 然而!由于大
部分检测站尚未建立此类车型的

-

值数据库!也
难以在车辆的使用说明书上查询到相关信息!使得
实际检测过程仍以# s$'$% 的

-

范围判断汽车检
测结果是否合理!从而导致部分车辆即使车况很
好!燃烧也没有问题!仍会检测为

-

不合格"

为杜绝因
-

值参考范围选取不合理而造成的
检测结果误判为不合格现象的发生!相关管理部门
应尽快建立健全非正常

-

值数据库!以使检测判
定结果更合理))*

"

根据标准规定!独立工作的双排气管%见图
#&!排放检测时应插入双取样探头)**

" 但部分车
辆!如宝马&)!虽为独立双排气管!但两个排气管
的排气状态受发动机运转状态控制!只有在前进状

态!转速高于% $$$ BkD01 时!双排气管才排气工
作!否则只一个排气管工作" 所以高怠速和怠速下
排气管插双探头检测就类似于取样管漏气状态!测
试结果氧含量异常高!

"

值远大于# s$'$%

)S*

" 在
该种状态下!双怠速检测取样探头只能插入左边工
作中的排气管进行取样"

图#!独立双排气管示意图

"!结语
结合相关标准和工作实践从取样管路漏气#系

统响应时间未达标准#测试软件程序设置错误#高
怠速转速设置不合理及车辆自身技术原理特性几
个方面对影响双怠速排放检测结果的因素进行了
分析!随着车辆发动机技术的发展!新的影响因素
可能还会增加!在遇到具体问题时还需加以具体的
分析!找出影响双怠速法检测结果的内在因素!使
检测结果更合理#更准确"
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