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Cetverotaktni automobilski i brodski motori trebaju razli €ita
motorna ulja

lako su po principu rada Cetverotaktni benzinski motori koji se ugraduju u brodice
sliéni ili jednaki onima u automobilima, njihov nacin eksploatacije i primjene se
razlikuje pa stoga oni za pravilno podmazivanje trebaju razli¢ita motorna ulja.
Najveca razlika u primjeni ove dvije vrste Cetverotaktnih benzinskih motora jest u
tome Sto motori ugradeni u razna veca ili manja plovila u pravilu rade u nepovoljnim
uvjetima pod stalnim korozivnim djelovanjem slane morske vode. Zbog toga se svi
metalni dijelovi tih motora moraju podmazivati motornim uljima koja ¢e omoguciti
ucinkovitu zastitu u svim nacinima koriStenja motora. Pored toga brodski motori u
pravilu rade kroz dulja razdoblja s pove¢anim brzinama vrtnje nego automobilski
motori, te pri takvom radu imaju i ve¢i moment vrtnje. Takav nacin eksploatacije
motora zahtijeva od motornog ulja da u svim rezimima rada motora ima viskoznost
koja ¢e osigurati pravilno podmazivanje, korozijsku zastitu i hladenje motora. Prije
su se za podmazivanje brodskih motora uglavnom koristila motorna ulja namijenjena
automobilskim motorima, no uvidjelo se da ta ulja ne zadovoljavaju uvijek sve
zahtjeve brodskih Cetverotaktnih benzinskih motora. Stoga je ameri¢ko nacionalno
udruzenje proizvodaca brodskih motora u jesen 2004. godine izdalo nove standarde
za motorna ulja NMMA (National Marine Manufacturers Association) pod nazivom
FC-W (Four Cicle-Water).

lako je glavna razlika izmedu automobilskih i brodskih motora u eksploataciji u
potrebi veée korozijske zastite brodskih motora, ulja namijenjena brodskim motorima
se prema tim specifikacijama razlikuju u jo$ nekim pojedinostima. Tako se od
motornih ulja namijenjenih brodskim motorima zahtijeva i vrlo velika smi¢na
stabilnost (shear stability) pa se i ograni€ava primjena modifikatora viskoznosti, kako
bi se osiguralo dobro podmazivanje, odnosno dovoljna viskoznost ulja i u ekstremno
visokim brzinama vrtnje koljenastog vratila motora.

Motorna ulja prema FC-W standardima mogu se namjeSavati iz baznih ulja
mineralne ili sinteticke osnove. Predvida se da ¢e ovi najnoviji standardi vrijediti joS
najmanje nekoliko godina i zadovoljavati zahtjeve vecine velikih svjetskih
proizvodaca brodskih motora i vanjskih i unutarnjih. Na taj na¢in ¢e se omoguditi i
jednostavnija opskrba nauti¢ara 3to bi moglo u krajnjem slu€aju djelovati i na
smanjenje cijene tih ulja na trzistu.

Neki aspekti budu €énosti automobila

Automobilska industrija morat ¢e u buduénosti, ukoliko zeli i dalje rasti na
medunarodnom trziStu, viSe poraditi na sigurnosti ljudi i roba, a i na zahtjevima za
zaStitu okoliSa. Vjerojatno su to dva najvaznija zadatka koja, doduSe, iz godine u
godinu postaju sve kompleksnija i zahtjevnija. OneciSc¢enje okoliSa radom motora s
unutarnjim izgaranjem se u zadnjem desetlje¢u smanjilo za 10 % po prosje¢nom
vozilu u godiSnjoj eksploataciji. OCekuje se da ¢e se u doglednoj buducnosti
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prosje€na zagadenost po broju automobila smanijiti za dodatnih 20-30 %. Treba
poticati proizvodnju automobila koji svojim radom nece Skoditi okoliSu. Pored toga
automobilska industrija ¢e uz smanjenje troSkova proizvodnje morati racunati i na
kupovnu mo¢ zemalja u razvoju, a u daljnoj buduc¢nosti i na zemlje koje joS danas
nisu ni otpocele svoje razvojne cikluse. Benzinski i dizelovi motori kao pogonski
agregati za putniCke i teretne automobile joS nemaju adekvatnu zamjenu. Sva
hibridna i solarna rjeSenja pa i gorivni ¢lanci joS dugo neée biti u stanju istisnuti
motore s unutarnjim izgaranjem. Prema tome, buduc¢nost automobila ovisi u velikoj
mjeri o racionalnom koristenju energije i sukladno tome Sto manjoj koli€ini ispusnih
plinova. Ogromne koli¢ine ugljicnih oksida u velikim urbanim sredinama upucuju na
nuznost poduzimanja radikalnih mjera da se onecis¢enje svede na 3to je moguce
manju mjeru. Prema tome, buduénost automobila ¢e ovisiti o raspolaganju gorivom,
ali istodobno i o ograni€enim koli¢inama ispuha.

Ukoliko automobilska industrija u neposrednoj buduc¢nosti ne osigura dovoljna
financijska sredstva za razvijanje motora koji ¢e biti ekonomski i joS viSe ekoloSki
prihvatljivi, odrezat ¢e granu na kojoj sjedi. Ograni¢enja sli€¢na onima iz Kiota bit ¢e
sigurno na snazi veé¢ narednih godina i ona ¢e pogoditi sasvim sigurno i
automobilsku industriju. Globalizacija cjelokupnog pa tako i automobilskog trzista
uvjetovala je joS vecu suradnju izmedu proizvodaca automobila i njihovih dijelova.
Snizenje cijene pojedinih vozila ima kratkoroénu prednost za pojedinog proizvodaca
automobila, no ukoliko se time prijedu razumne granice ispusnih plinova, ne¢e se
modi voziti niti skupi niti jeftini automobili. Takvih primjera je, naZalost, bilo podosta u
vec¢im urbanim sredinama. Ekoloski prihvatljiv automobil je jedino jamstvo za
opstanak i razvoj automobilske industrije.

120. obljetnica prvog automobila

Kao rodendan prvog automobila u medunarodnoj struénoj literaturi je odabran 29.
sijeCnja 1886. godine, kad je Karl Benz prijavio svoj patent pod nazivom «vozila s
plinskim motorom na tri kotaCa». Nije se, dakle, radilo o klasi¢noj kociji u koju je
ugraden motor koji bi trebao zamijeniti konje, ve¢ o potpuno novoj konstrukciji vozila
koje je imalo tri kotac¢a. Dva zadnja kotac¢a su bila znatno ve¢eg promjera od prvog.
Zadnji su kotaci bili direktno spojeni na motor, a prvi je kota¢ sluzio za upravljanje
ovim, sa danjasnjeg stajalista, smijeSnim vozilom. Vozilo je imalo i klupu na kojoj su
se mogla smjestiti dva vozaca, a kocnica je bila montirana samo na prvom manjem
kotacu. Ovaj prvi automobil kojeg je javnosti prije 120 godina predstavio Karl Benz,
imao je okvir izraden od celi¢nih cijevi, a pokretao se jednocilindri¢nim motorom
zapremine 985 ccm, koji je mogao razviti snagu od 0,75 KS. Ovaj prvi automobilski
motor napravljen je po zamisli koju je 1876. godine patentirao Nicolaus Otto po
kojemu se i danas nazivaju benzinski motori.Ugradeni motor u taj automobil imao je
rasplinja¢, hladenje vodom i elektri€no paljenje.

Benzov automobil je ve¢ nakon dvije godine izazvo veliku pozornost i to posebno
kada je njegova supruga Bertha njime presla udaljenost od 100 km izmedu
Mannheima i Pforzheima u Njemackoj. Ta dobro organizirana i posjecena
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promocijska voZnja njegove supruge, osigurala je Benzu mnogo zainteresiranih
potencijalnih kupaca, tako da je mogao otpocleti serijskom proizvodnjom svojih
automobila. Gotovo istodobno kao i Benz i drugi je danas poznati proizvodac
automobila Gottlieb Daimler sa svojim prijateljem i konstruktorom Wilhelmom
Maybachom takoder poceo proizvoditi automobile. Njegovi su automobili ve¢ imali
Cetiri kotaca. Daimler je umro 1900. godine, a njegov posao je nastavio Emil Jellinek
koji je u to doba bio najveci distributer i prodava¢ Daimlerovih vozila. | on je nastavio
suradnju s Maibachom koji je predstavio njihovo najnovije vozilo na sajmu 1901.
godine, kojemu je Jellinek dao ime po svojoj kéeri Mercedes.

Sva ta imena danas su poznata u automobilskom svijetu. | Benz, i Daimler, i
Jellinek, odnosno Mercedes, pojam su kvalitete i uspjeha. Nevjerojatno brz razvoj
automobila u c&itavom proSlom stoljeéu moze se pripisati Zelji ljudi da imaju
prijevozno sredstvo koje ¢e se pokretati bez uporabe ljudske ili Zivotinjske shage.

Ozonizirana vegetabilna ulja kao depresanti za biod izel

Metilni esteri masnih kiselina dobiveni transesterifikacijom vegetabilnih ulja s
metanolom sve viSe zamjenjuju klasi¢na dizelska ulja dobivena preradom sirove
nafte. U Europi se za proizvodnju biodizelskih ulja kao sirovine najviSe koriste
repicino i suncokretovo ulje, u Americi sojino, a u Maleziji palmina vegetabilna ulja.
Velika vecina fizikalno-kemijskih karakteristika biodizelskih ulja je vrlo slicna
dizelskim gorivima mineralne osnove. Medutim, to¢ka zamucenja i krutiSte je kod
biodizela malo poviseno, 5to posebno u zimskim uvjetima voZnje pri niskim
temperaturama moZze predstavljati poteSkoc¢e. Znatno poboljSanje te karakteristike
biodizelskih ulja ne moZe se posti¢i niti dodavanjem 20 ili 30 % mineralnog ulja.
Odredeno poboljSanje i nesto nize krutidte biodizela mozZe se posti¢i ako se umjesto
metilnog alkohola za transesterifikaciju kao sirovina koriste sekundarni alkoholi, kao
na primjer izopropanol ili 2-butanol. U praksi se sli¢no kao i kod mineralnih dizelskih
ulja i kod biodizela primjenjuju razni kemijski spojevi poznati pod zajedniCkim
imenom depresori krutiSta ili stinjavanja. Po molekularnoj strukturi ovi depresori su
uglavnom polimeri ugljikovodika koji posjeduju polarne grupe.

Istrazivanja su pokazala da ozonizirana vegetabilna ulja mogu djelovati kao
depresanti za biodizelska ulja. Ozoniziranjem suncokretovog ulja moZze se dobiti i do
90 % ozonida s 1,2,4-trioksolanskih prstena. Dodavanjem &ak i malih koli¢ina
ozoniziranih vegetabilnih ulja (1 do 2 tezinska postotka) u biodizelska ulja moze se
smanijiti krutidte za 10 do 20 °C, bez obzira je li ono pripravljeno iz repi¢inog,
suncokretovog, sojinog ili palminog ulja kao osnovne sirovine. Medutim, u najveéem
broju sluéajeva dodavanje ozoniziranih vegetabilnih ulja u biodizel ne poboljSava
njihovu to¢ku zamuéenja. lako taj dodatak ozoniziranih vegetabilnih ulja djeluje na
smanjenje tocke paljenja biodizelskih ulja, taj utjecaj nije toliki da bi tako tretirano
biodizelsko ulje bilo izvan granica koje odreduju europske i ameri¢ke specifikacije i
standardi za dizelska goriva.

NajloSiji rezultati vezano za sniZzavanje toc¢ke krutiSta kod biodizelskih ulja postignuti
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su kada se iz istog tipa vegetabilnih ulja transesterifikacijom proizvode biodizelska
ulja i ozonizirana vegetabilna ulja koja se dodaju kao depresanti. Mikroskopskim
analizama je ustanovljeno da ozonizirana vegetabilna ulja sprje¢avaju aglomeraciju
molekula biodizelskih ulja.

Stru énjaci za primjenu kod mehani  ¢ke obrade metala

Mehani¢ka obrada materijala zahtijeva ne samo posebna i specificha ulja za
podmazivanje, nego i posebno educirane i osposobljene struénjake. U raznim
zemljama se obrazovanju ovih stru€njaka prilazi na razne nacine. U SAD-u su
uvedeni posebni seminari koji traju nekoliko dana, na kojima se nakon poloZenog
zavrSnog ispita dobiva CMFS uvjerenje (Certified Metalworking Fluids Specialist). U
pravilu, na te seminare odlaze podjednako stru¢njaci iz prakse, koji ve¢ rade na
sliénim zadacima, ali i oni koji se zele kvalificirati i posvetiti slozenim poslovima
industrijskog podmazivanja. lako takvi seminari ne traju dulje od nekoliko dana,
njihov rad obuhvaéa problematiku od osnovnog poznavanja materijala, fizikalnih i
kemijskih karakteristika metala i mazivih ulja, do rjeSavanja konkretnih industrijskih
problema koji nastaju kod obrade metala. Velika paznja se posvecuje zastiti na radu,
ekologiji i zastiti zdravlja zaposlenika. Svako od tih poglavlja se posebno obraduje i
svako od njih ima brojna potpoglavlja. Tako se primjerice velika paznja posvecuje
otpadnim materijalima, razvoju i uklanjanju mikroba koji nastaju, narocito u vodenim
emulzijama mazivih ulja, skladiStenju i njihovoj obradi i sli¢nim problemima.
Polaznicima se skrece paznja na proizvodnju i primjenu mazivih ulja koja se koriste
za obradu metala, ali i o svim drugim tekuc¢inama i fluidima s kojima se susrecu ili ¢e
se sretati u industrijskoj praksi.

Osnovni zadatak seminara je ukazati polaznicima da rjeSavanju pojedinog
specifiénog problema prilaze tako da vode raCuna o svim mjestima podmazivanja i
da pronalaze optimalna rjeSenja za Citav sklop uredaja i Citav sustav. Ukazuje im se i
na cinjenicu da je podmazivanje kompleksan sustav i da Cesto za jedno rjeSenje
postoji viSe nacina, te da treba odabrati najpovoljnije, ne samo s tehnicko-
tehnoloSkg stajaliSta, nego i najekonomicnije, $to ne mora uvijek znaditi i najjeftinije.
Predavaci i ispitivaéi na ovim ameri¢kim seminarima su struénjaci u praksi s
viSegodisnjim iskustvom u podmazivanju, koji opisujuci i rjeSavajuc¢i pojedine
industrijske primjere ukazuju na odgovornost ljudi kojima je povjereno podmazivanje
u tako sloZenim sustavima kao Sto je mehani¢ka obrada metala.

Razvoj i budu énost tehnologije brtvljenja

O brtvlienju osovina i drugih rotacijskin elemenata postoji zaista mnogo
viSegodiSnjeg iskustva, no, unato€ toj ¢injenici, ono jo$ uvijek s tehnoloskog i
tehnic¢kog stajaliSta stavlja pred industriju viSe problema i izazova. To se posebno
odnosi na trajnost brtvenica i na njihovu cijenu. U mnogim se slu¢ajevima zahtijeva
da brtve na osovinama traju tako dugo koliko i sam rotacijski uredaj, a da mu u isto
vrijeme cijena bude konkurentna na medunarodnom trziStu. Procjenjuje se da su
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kvarovi na rotacijskim uredajima u 70 % slu€ajeva uvjetovani neispravnim
brtvljenjem. Veéa pouzdanost brtvljenja moze se danas posti¢i novim materijalima i
novim konstrukcijama. Razni proizvodaci rotacijskih uredaja i brtvi pristupaju ovim
rieSenjima na razne nacine. Novi materijali za izradu brtvi obec¢avaju pouzdaniji rad,
a primjena racunalne tehnike i simulacije raznih oblika brtvenica doprinose
smanjenju troSkova proizvodnje. Posebno se mnogo o¢ekuje od primjene takozvane
3-D analize gotovih elemenata 3-d FDA 83-D Finite Element Analysis) u
projektiranju brtvenica.

Posebno poglavlje u tim nastojanjima su novi materijali koji bi trebali biti trajniji i
samomazivi, a da su istodobno otporni na utjecaj kemikalija i promjene temperature.
Jedno od takvih rjeSenja je kombinacija premaza i silikon karbida SiC (Silicon
Carbide Graphite). Mehanicki karboni se primjenjuju, jer imaju dobra
samopodmazujuéa svojstva i bezbroj raznih moguénosti u specificnim primjenama.
Njihova primjena je ipak ograni¢ena, jer u mnogim slu¢ajevima nisu dovoljno otporni
na abraziju. Jedno od rjeSenja je i primjena izrazito tvrdih premaza tipa DLC
(Diamond Like Carbon), no ovi tipovi jo$ nisu dobili industrijsku primjenu, kao niti
razne kombinacije grafita i silikon karbida.

Proizvodadi brtvi uloZili su znatna sredstva u izradu konstrukcije brtvenica koristeci
se kompjutorskim nacrtima. Simuliranja kompjutorima su najprihvatljiviji nacin
projektiranja brtvenica, slicno kako je to i u mnogim drugim projektiranjima
elemenata strojeva. Konstruktorima danas stoji na raspolaganju velik broj
softverskih i hardverskih rjeSenja pomocéu kojih mogu rijeSiti razne prakticke
probleme, i to vrlo brzo i na relativno jeftin nacin. lzrada trajne, pouzdane i jeftine
brtvenice na prvi pogled izgleda kao jednostavan zadatak, medutim, u praksi to nije
tako, pa se u njezinu izradu joS uvijek ulazu znatni istraZivacki napori i ne bas mala
financijska sredstva.

Dobra i loSa svojstva biodizelskih ulja

O svojstvima, proizvodniji i karakteristikama biodizelskih ulja u viSe je navrata pisano
u ovoj rubrici. U usporedbi s dizelskim gorivom dobivenim preradom sirove nafte
biodizelsko gorivo ima neka svojstva koja ih €ini boljima od mineralnih ulja, a
istodobno i obrnuto, svojstva koja se mogu ocijeniti slabijima ili loSijima.

Najprije treba re¢i da, kako ni sva mineralna dizelska ulja nisu jednaka, tako se,
mozda joS i vise, medusobno razlikuju biodizelska ulja. Osnovna razlika proizlazi iz
raznih sirovina i tehnolosSkih postupaka kojima se proizvode. Ona se dobivaju iz
raznih animalnih ili vegetabilnih ulja transesterifikacijom, a u struénoj se literaturi
najéesce oznacuju kao metilni esteri masnih kiselina FAME (Fatty Acid Methil Ester).
Na americkom trziStu biodizelska ulja moraju odgovarati US ASTM D6751, a u
Europi EN 14214 specifikacijama. U Americi se kao osnovna sirovina najviSe koristi
sojino ulje, u Europi repi¢ino, a u Aziji palmino. Na svim tim trziStima se naj¢eSce
prodaju mjeSavine biodizelskih i mineralnih komponenata.
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Pokusajmo u najkra¢im crtama navesti pozitivna i negativna svojstva biodizelskih
ulja. Pozitivho:

- vedi cetanski broj (preko 50) od mineralnog dizelskog ulja, Sto smanjuje Stetne
emisije iz motora i omogucduje lakSe paljenje i izgaranje goriva,

— bolja mazivost, to smanjuje troSenje sustava za ubrizgavanje goriva u motor,

- sadrze viSe oksigenata u gorivu, Sto smanjuje koli¢inu nastalog ugljicnog
monoksida i smoga,

— imaju manje sumpornih i aromatskih spojeva i na taj nacin u ispusnim plinovima
manje Stetnih spojeva,

— brze se bioloski raspadaju i manje su toksi€na, pa prema tome manje Stetno
djeluju na okolis.

Negativno:

— oksidacijski su nestabilnija od mineralnih ulja, pa proizvodi oksidacijskih procesa
mogu praviti poteSkoce na filtrima za gorivo i taloziti se u spremnicima i na
drugim dijelovima motora, medusobno se razlikuju po kvaliteti, pa je teSko uvijek
dodavati optimalne koli€ine i kvalitetu aditiva za poboljSanje pojedinih svojstava,

— higroskopna su, pa mogu oteZavati odvajanje vode od goriva. Kod izgaranja
stvaraju viSe duSikovih oksida (NO,) 5to moZe Stetno djelovati na trajnost i
ucinkovitost sustava za prociS¢avanje ispusnih plinova iz motora.

Londonski Double Decker povu €en iz prometa

Poznati londonski autobusi na dva kata (Double Decker) povuéeni su iz prometa u
prosincu proSle godine, nakon gotovo pedeset godina prometovanja. Ove
simpatiCne i karakteristicne autobuse crvene boje joS ¢e dugo pamtiti ne samo
stanovnici Londona, nego i mnogobrojni turisti i poslovni ljudi koji posjeéuju glavni
grad Engleske. Bez obzira 3Sto su sli¢ni autobusi koriSteni i u nekim drugim
drzavama, Double Deckeri ¢e ostati simbolom Londona. | dok za sve ostalo Sto Cini
nasu svakodnevnicu, od televizora, playera, mobitela i raCunala, do automobila s
klima uredajem i pokretnim garaznim vratima, vrijedi pravilo Sto modernije to bolje,
¢ini se da je u slucaju londonskih crvenih autobusa pobijedila sentimentalnost.

Gradani Londona su svojim brojnim peticijama i molbama nastojali zadrzati ovo
gradsko prijevozno sredstvo u prvotnom obliku, medutim, mnogi realni i objektivni
razlozi su uvjetovali da se odluka o povladenju autobusa realizira. Stoga je 8. i 9.
prosinca 2005. ovim autobusima na londonskim ulicama prireden dostojan oprostaj.
Naime, dan uodi povlac¢enja autobusa odrzan je «Memorijalni Double Decker dan»
tijekom kojega su svi imali prilike detaljno razgledati ovo omiljeno prijevozno
sredstvo, a sljede¢eg dana su tisuc¢e ljudi stajale uz ulice Londona po kojima su
posliednji puta vozili crveni Double Deckeri. lako svjesni da ovi stari autobusi tipa
Roadmaster vise ne zadovoljavaju osnovne uvjete sigurne voznje, mnogi su odlazak
ovih autobusa doZivljavali kao gubitak dobrog starog prijatelja. Neki su povlacenje
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ovih autobusa usporedili s hipoteti€hom zamjenom poznate londonske ure Big Bena
digitalnom urom.

Prvi Double Deckeri pojavili su se u Londonu pedesetih godina proSlog stolje¢a da bi
zamijenili dotadasnje trolejbuse. Njihov jedinstven izgled rezultat je izriCite zelje
tadasnjih vlasti da se londonski autobusi razlikuju od svih drugih gradskih vozila u
Engleskoj. Ukupna duZina ovih autobusa na kat iznosila je 10,5-10,9 m, a ovisno o
tipu, imali su 60-80 sjedec¢ih mjesta. Odlu¢eno je da se samo mali broj ovih crvenih
autobusa zadrzi u prometu u turisticke svrhe za razgledavanje Londona.

Procesom peroksidacije poboljSava se kvaliteta biod izela

Najve¢i zagadivaci atmosfere iz dizelovih motora su uglji¢ni monoksid i dioksid,
sumporni i duSikovi oksidi i Cestice partikulata. Posebno je Stetan duSikov oksid NO,
zbog svoje sposobnosti da absorbira infracrvene zrake. NO, je 250 puta Stetniji od
CO, pri istim koncentracijama, a kako je vrlo stabilan (raCuna se da je vrijeme
njegovog raspadanja oko 150 godina) ovaj polutant predstavlja veliku opasnost za
okolis. Pored toga, svi dusikovi oksidi fotokemijskom reakcijom utje€u na stvaranje
smoga, a utje€u i na raspadanje ozona u atmosferi. Stvaranjem duSi¢ne kiseline
nastaju spojevi koji iritiraju oCi i diSni sustav zivih bi¢a. | Cestice partikulata mogu
izazvati patoloSke promjene na diSnim putevima, pa postoji i uvjerenje da takve
¢estice mogu biti i karcenogene, jer uglavnom sadrze poliaromatske ugljikovodike.
Biodizelsko gorivo pri izgaranju u motoru daje znatno manje Stetnih tvari za okolis.
Jedna od prednosti biodizelskih goriva jest i €injenica da u svojim molekulama ima i
oko 10 tezinskih postotaka kisika, koji osiguravaju potpunije izgaranje goriva u
motoru i smanjuju nastajanje neizgorenih ugljikovodika. Buduéi da to gorivo ne
sadrzi poliaromatske ugljikovodike, proizvodi nastali njegovim izgaranjem u motoru
su znatno manje Skodljivi Zivim bi¢ima. Gorivne karakteristike biodizelskih goriva su
vrlo sliéne onima dobivenim iz ugljikovodika, pa prema tome kod primjene
biodizelskog goriva na motoru nisu potrebne nikakve preinake ili modificiranja. Zbog
svih ovih razloga su Ameri¢ka agencija za zaStitu okoliSa USEPA (United States
Environmenttnosti Protection Agency) i Americki ured za hranu FDA (Food and Drug
Administration) priznali biodizel kao alternativno gorivo za dizelove motore. Za
proizvodnju biodizelskih goriva se kao sirovina za transesterifikaciju mogu koristiti
gotovo sva vegetabilna ulja kao Sto su palmino, sojino, suncokretovo i repi€ino ulje,
ali i rabljeno ulje iz ugostiteljstva nakon njegove uporabe u pripremi hrane przenjem,
¢ija uporaba snizava konac¢nu cijenu biodizelskog ulja.

U proizvodniji biodizela naj¢eSce se koriste procesi transesterifikacije u prisutnosti
odredenih katalizatora. Posljednjih se godina pokuSava procesima peroksidacije
povecati ogrjevna moc¢ i snaga tog tipa goriva, jer se tim postupkom smanjuje
molekularna tezina. Sam proces peroksidacije je slican takvim postupcima koji se
vec niz godina koriste u prehrambenoj i farmaceutskoj industriji, a do sada dobiveni
rezultati su ohrabrujuéi.

Priredio Marijan Kolombo
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