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Dizelska goriva iz prirodnog plina

Zadnjih su godina pronadene ogromne rezerve prirodnog plina na Bliskom
istoku, a posebno u drzavi Katar. Ekonomsko iskoriStenje tog plina je upitno
zbog velikih troSkova ukapljivanja i transporta do mjesta koriStenja. Jedno od
najizglednijih rijeSenja koriStenja prirodnog plina je proizvodnja dizelskih ulja i
voskova primjenom dugo godina poznate sinteze po Fischer — Tropschu.
Dobiveni proizvodi imaju veéu komercijalnu vrijednost od prirodnog plina, a
njihov je transport mnogo jeftiniji jer ne zahtijeva skupe tehnoloSke operacije
hladenja i kasnije otplinjavanja. | sami tankeri za prijevoz tekucih
ugljikovodika su znatno jeftiniji od tankera za prijevoz plina u pothladenom
stanju.
Owvu su ideju detaljnije razradili znanstvenici sa sveuciliSta u Karlsruheu u
Njemackoj i Kataru. Nakon ohrabruju¢ih rezultata u laboratorijskim
istrazivanjima zavrsili su isto tako uspjesno i poluindustrijska ispitivanja.
Proizvodnja tekuéih ugljikovodika iz prirodnog plina se obavlja u sljedece tri
tehnoloSke faze:
- uklanjanje sumpornih spojeva iz prirodnog plina desulfurizacijom,
- djelomi€énom oksidacijom sa zrakom uz prisutnost katalizatora dobiva se
duSikom bogati sinteticki plin,
- proizvodnja tekucih i krutih ugljikovodika u viSecijevnom reaktoru prema
Fischer-Tropschovu postupku.
Laboratorijski i poluindustrijski pokusi su izvedeni u jednocijevnom reaktoru,
a za industrijsku proizvodnju je projektiran viSecijevni reaktor preracunat
koriStenjem slozeniih matematickin modela. Projektirana postrojenja ¢e imati
godisnji kapacitet dobivanja 500000 tona dizelskog goriva.

U cilju poboljSanja ekonomske ucinkovitosti ovog postupka predvideno je
dalje istrazivanje specifiCnih katalizatora na osnovi kobalta, koji imaju, u
usporedbi sa Zeljeznim katalizatorima, bolju selektivhost. Takoder ¢e se
raditi na proSirenju kompjutorskog programa kako bi se simulacijom rada
reaktora predvidjelo i dinami¢ko ponaSanje samog reaktora.

Odredena poboljSanja se océekuju i na podru¢ju kontrole temperature u
cijevima reaktora. Radi se, naime, o raspodijeli i izolaciji cijevi u raktoru, ali i
0 smjestaju katalizatora u predniji dio reaktora.

Ovaj projekt financiraju Njemacko federalno ministarstvo znanosti i
kompanija Ruhrchemie AG.
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Nove generacije motornih ulja — veliki izazov stru ~ €énjacima

Do pred desetak godina su motorna ulja trebala zadovoljavati s klasi¢nog
triboloSkog stajalista sljedeca tri osnovna zahtjeva:

- smanjenje trenja izmedu dodirnih povrsina,

- smanjenje troSenja povrSina metala,

- dobro podmazivanje.

Od suvremenih motornih ulja zadnje generacije se, pored spomenuta tri
svojstva, zahtijeva i ne manje vaznih devet svojstava:

- oksidacijska stabilnost,

- utjecaj na ¢ovjekov okalis,

- smanjenje troSkova podmazivanja motora,

- sacuvanje energije u svakom smislu,

- smanjenje dodatnih radova,

- neskodljivost zdravlju radnika kod proizvodnje ulja,

- povoljan utjecaj na smanjenje koli€ine ispusnih plinova,

- mogucnost recikliranja rabljenih motornih ulja

- po moguénosti Sto veca biorazgradljivost motornih ulja.

Pored zadovoljavanja svih ovih dvanaest, ¢esto i oprecnih, zahtjeva
proizvodac¢i motornih ulja i aditiva za njihovo namjeSavanje moraju voditi
racuna i o promjeni legura iz kojih su napravljeni pojedini dijelovi motora. U
prvim godinama za konstrukciju automobilskih motora koristilo se uglavnom
ljevano Zzeljezo i aluminij. | kemijski spojevi za legiranje motornih ulja
odabirali su se kako bi udovoljili zahtjevima upravo tih metala.

Sredstva za smanjenje troSenja materijala i trenja svojstva su koja su uvijek
bila u srediStu paznje istrazivac¢a koji su radili na podmazivanju motornih ulja,
vrlo ovisna o tipu metala koji se podmazuje. Opcéenito se moze reci da Sto je
neki metal tvrdi, otporniji je prema utjecaju aditiva. Najbolji primjer su mnogo
koriSteni cink dialkil ditiofosfata koji se dugi niz godina koriste kao
antioksidanti i kao aditivi koji sprieCavaju koroziju metala. Reakcija ZnDTP
(cink dialkil ditiofosfata) s lijevanim Zeljezom je 8 do 10 puta brZa od reakcije
tog aditiva s visoko kromiranim Celikom. Organski spojevi, koji se koriste kao
modifikatori trenja u motornim uljima, takoder razli¢ito djeluju na pojedine
metale koji se koriste kod proizvodnje automobilskih motora.

Ovih nekoliko primjera pokazuju kako je velik izazov struénjacima kod
istrazivanja i proizvodnje motornih ulja i kako Siroko podrucje znanja moraju
svladati da bi odgovorili izazovima suvremenih, uglavnhom dugotrajnih i
ucinkovitih motornih ulja, kakva danas nalazimo na medunarodnom i
domacéem trzistu.
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Cestice ili partikulati — opasan zaga divaé zraka

Partikulati su fine ¢estice promjera manjeg od 10 mikrona (PM 10) koji sve
viSe zagaduju atmosferu, posebno u razvijenom svijetu i u velikim urbanim
sredinama. Te Cestice ulaze pri disanju kroz vrlo uske prolaze u naSa pluca,
te ovisno o koli¢ini i kemijskom sastavu viSe ili manje utjeCu na naSe
zdravlje. Prema posljednjim medicinskim istrazivanjima, u koja su ulozena
velika financijska sredstva, proizlazi da je za ljudsko zdravlje opasniji broj i
koli€ina Cestica negoli njihov kemijski sastav.

Pretezni dio Cestica u atmosferu dolazi iz ispuSnih plinova dizelovih motora i
dimnjaka velikih termoenergetskih sustava kod kojih ucinkovito ne rade
hvataci Cestica. U tu grupu spadaju takozvani primarni partikulati, tj. oni koji
nastaju pri samom izgaranju goriva bilo u motorima s unutarnjim izgaranjem
ili u industrijskim peéima.

Za razliku od ovih primarnih partikulata promjera ispod 10 mikrona, postoje i
sekundarni partikulati koji su pretezno anorganskog sastava i koji nastaju
fotokemijskom oksidacijom sumpornog dioksida i duSikovih oksida, kod kojih
reakcijom nastaju uglavnom amonijski sulfati i amonijski nitrati. Pored ovih
Cestica nastaju u atmosferi i sekundarni organski aerosoli koji se formiraju u
manjim koli¢inama kod kemijskog raspadanja pojedinih ugljikovodika u
atmosferi.

U Europi se ljeti u velikim gradovima u atmosferi nalazi priblizno jedna
trecina primarnih Cestica promjera ispod 10 mikrona i dvije trecéine
sekundarnih Cestica nastalih kemijskim fotosintezama. Racuna se da su u
Americi podjednako zastupljene obje ove vrste Cestica.

Po kemijskom sastavu su sekundarne Cestice u Europi i Americi zastupljene
kako je to prikazano u tablici u postotcima:

Europa Amerika
Amonijski nitrati 50 70
Sekundarni organski aerosoli 15 25
Amonijak i kloridni aerosoli 5 5
Amonijski sulfati 30

Smanjenjem sadrzaja sumpora u dizelskim gorivima i lozivim uljima
smanjuje se i sadrzaj amonijskih sulfata u atmosferi, iz ega proizlazi da ¢e
vecina sekundarnih Cestica biti amonijski nitrati. Jedino smanjenjem sadrzaja
duSikovih oksida u ispuSnim plinovima i dimovima moc¢i ¢ée se smanijiti
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koli¢ina Stetnih sekundarnih Cestica u atmosferi i doprinjeti zdravijem zraku
kojeg svakodnevno udisemo.

Kogasifikacija biomase plasti  €nim otpadom

Potreba da se pronadu alternativna goriva kao i potreba da se zbrinu velike
koli¢ine plasti¢nih otpada koji se svakodnevno pojavljuju, dovela je do ideje
da se pokuSa naci zajednicko rjeSenje ovih dviju potreba i to kogasifikacijom.
Dok se otpad plasti¢nih materijala pojavljuje u vecini gradova jednakomjerno
tijekom citave godine, otpad vecih koli€¢ina biomase pojavljuje se pretezno u
ljetnim i jesenjim mjesecima. Taj podatak postavlja pred istrazivace, koji rade
na kogasifikaciji biomase i plastichog otpada, dodatne zadatke. To se
najjednostavnije moZze rijesSiti pronalazenjem tehnoloskog rjeSenja kojim bi se
jedna sirovina mogla zamijeniti drugom, odnosno gasificirati sirovine u svim
omjerima.

Drugo, teze prihvatljivo, jest rjeSenje uskladiStenja bioloSkih otpadaka
tjekom mjeseci kada se pojavijuju u visku i onda njihova prerada
ravnomijerno tijekom godine. Dodavanje plasticnog otpada u biomasu kod
gasifikacije uvjetuje smanjenje sadrzaja ugljicnog monoksida i povecanje
sadrzaja vodika u dobivenom plinu. Te vrijednosti mogu varirati i do 50% u
volumnim odnosima, $to svakako za ujednacenu kvalitetu dobivenog plina
nije dobro. S druge strane, prema prvim istraZivanjima, €ini se da odnos pare
i ulazne sirovine u tehnolo3ki proces ima mali utjecaj na kvalitetu dobivenog
plina. Porast temperature u procesu pogoduje stvaranju vodika i smanjuje
koli€inu nastalih ugljikovodika, smole 1 ostataka. Prema dostupnim
literaturnim podacima kod gasifikacije sirovine koja sadrzi 40% plasti¢nih
otpadaka pri temperaturi od 885°C, nastaje svega oko 2% taloga i smola, a
oko 90% sirovine se pretvara u plin.

Do sada dobiveni rezultati i tehnoloSka rjeSenja su ohrabrujuc¢i. Pokazalo se
da se i do 60% biomase u sirovini za gasifikaciju moze zamijeniti plasti¢nim
otpacima. SadrZaj polietilena u plasti€nim otpacima pogoduje nastajanju
vodika, a ne pogoduje stvaranju ugljiénog monoksida. Ukoliko se u
plasticnom otpadu nalazi 20% polietilena, moZze se ocekivati da ¢e u
dobivenim plinovima biti i do 50 volumnih postotaka vodika. U slu¢aju da je
koli¢ina polietilena u sirovini za gasifikaciju oko 60%, moze se oCekivati Cak i
98% konverzije energije. Medutim, treba naglasiti da u slu¢ajevima kada se
u dobivenom plinu nalazi oko 50% volumena vodika, istovremeno se nalazi i
priblizno 13% raznih ugljikovodika i oko 5% metana, Sto kod pojedinih
primjena dobivenog plina nije prihvatljivo. U svakom slu€aju kogasifikacija
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biomase i plasticnog otpada jedno je od perspektivnih rjeSenja dobivanja
energije i zbrinjavanja otpada.

DFI smanjuje potroSnju goriva i zaga denja

DFI (Direct Fuel Injection) ili direktno ubrizgavanje goriva je novost na
podrucju koriStenja dvotaktnih benzinskih motora. Zbog niza svojih prednosti
upravo se dvotaktni motori najviSe koriste za pogon sportskih, ali i drugih
¢amaca i manjih brodica. Kad je 1995. godine poznata tvornica brodskih
motora Mercury izbacila na trziSte prvu seriju svojih motora s oznakom DFI,
mnogi nisu znali $to ova oznak zapravo predstavlja i koje su prednosti
motora s ovom oznakom. Prvi motor s ovom oznakom je predstavljen
javnosti na medunarodnom nauti¢kom salonu u Parizu 1994. godine pod
oznakom Mercury 200 DFI.

Serijska proizvodnja ovih dvotaktnih motora pocela je ve¢ naredne godine, s
time da su se motori na europskom trziStu u vecoj mjeri pojavili 1997.
godine. S tim motorima imaju ve¢ dosta iskustva i naSi nauti¢ari i mehanicari,
koji su uogili i sve njihove prednosti.

Ovaj se tip izvanbrodskih dvotaktnih motora temelji na modificiranom V6
motoru od 3000 kubika zapremine cilindara, koji je prilagoden za direktno
ubrizgavanje goriva. Najvazniju funkciju na tom novom motoru obavlja
elektronska kontrolna jedinica ECU (Electronic Control Unit).

Sam blok motora je morao biti projektiran i izveden tako da to¢no odredena
koli€ina goriva i zraka bude ubrizgana u pravom trenutku u cilindre (odmah
nakon 3to su zatvoreni ispusni kanali, nakon izlaska ispusnih plinova iz faze
izgaranja). Na taj nacin ubrizgana smjesa goriva i zraka izgara u potpunosti,
optimizirajuéi tako potrosSnju i smanjujuci onecis¢enje okolia.

Provedenim ispitivanjima je ustanovljeno da kod rada u minimumu sustav
direktnog ubrizgavanja goriva smanjuje potroSnju goriva i do 80%. Kod
srednje optere¢enog motora se ta uSteda kre¢e na razini od oko 40%, dok
kod najveéeg broja okretaja motora i kod punog optereéenja ova usteda
iznosi oko 10%.

Pored osnovnog zadatka pravovremenog ubrizgavanja goriva u cilindre,
elektronska kontrolna jedinica ECU, vodi monitoring, te regulira koli€inu i
temperaturu zraka i glave cilindara, prati poloZaj ru€ice «gasa», broj okretaja
motora, barometarski tlak i sadrzaj ispusnih plinova.

Prednosti dvotaktnih motora u nautici primjenom DFI sustava postale su jos
vece i predstavljaju novi korak u eksploataciji dvotaktnih benzinskih motora.
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Povratak c¢etverotaktnih motocikala

U 2002. godini nakon pauze od 27 godina na Grand-Prix utrke vracaju se
Cetverotaktni motori. Nakon najnovije odluke u trkama za svjetsko prvenstvo
u najjacoj klasi motocikala mogu se natjecati i motocikli sa Cetverotaktnim
motorima. Tom je odlukom takoder odredeno da najveci agregati mogu imati
990 cm?® zapremnine sa 2,3, 4 ili 5 cilindara. Najmanja dopustena teZina za
motocikle sa 2 i 3 cilindra iznosi 135 kg, a za one sa 4 i 5 cilindara 145 kg.
Ve¢ na ovogodiSnjoj Velikoj nagradi Japana ¢e se pojaviti prvi veliki
Cetverotaktni motori Suzuki sa Cetiri cilindra postavljenim u V obliku pod
kutem od 60°. | ostala dva vodeéa japanska proizvodaca motocikala,
Yamaha i Honda pripremaju ubrzano svoje Cetverotaktne verzije motora za
ovu prestiznu medunarodnu trku. Yamaha ¢e se vjerojatno pojaviti sa
Cetverocilindarskim motorom koji ima po pet ventila na svakom od cilindara.
Honda, po obi¢aju, dolazi uvijek s radikalnim novinama, pa ¢e se tako ove
godine najvjerojatnije pojaviti s peterocilindarskim motorom, vrlo velike
snage od 240 KS i gotovo nezamislivih 18000 okretaja u minuti.

Izgleda da je od euorpskih proizvodac¢a najdalje doSla talijanska tvornica
Aprilia. Ona ¢e nastupiti s velikim trocilindarskim motorom od 240 KS. Ovaj
sofisticirani stroj ima po Cetiri hidrauli€ka ventila po cilindru, podmazuje ga
pod tlakom snazna pumpa, te ima direktno napajanje gorivom s digitalno
kontroliranim paljenjem. Vecina dijelova na ovom motociklu kao blok, cilindri
i zadnja vilica izradeni su od specijalne aluminijske legure. NeSto kasnije ¢e
se pojaviti i drugi proizvoda¢ motocikala iz Italije, poznata tvrtka Ducati i to,
najvjerojatnije, sa snaznim dvocilindarskim ¢etverotaktnim motorom.

Prema iznesenom ocekuje se ve¢ ove godine na prestiznim medunarodnim
pistama sraz dvotaktnih i Cetverotakinih trkacih motora. Predstojece utrke ¢e
pokazati da li je bilo dosta vremena i jesu li iskoristili sve tehnoloSke
mogucnosti konstruktori Cetverotaktnih motora, kako bi s trkaliSta izgurali
dvotaktne motore, koji su zadnjih godina suvereno vladali. Vidjet ¢e se da li
novorazvijeni Cetverotaktni agregati mogu parirati do najsitnijin detalja
razvijenim dvotaktnim motorima nevjerojatnih performanci.

U svakom slu¢aju ova najnovija odluka je, nesumnijivo, pravi i veliki izazov
tvornicama motocikala i njihovim konstruktorima te ¢e vjerojatno imati odraza
i na serijskim motociklima, koji se zbog zaguSenosti prometnica sve viSe
pojavljuju na cestama.

Marko SuSak
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