ZANIMLJIVOSTI

Dvadeset i pet godina osobnih ra €unala

Prije dvadeset i pet godina, to¢nije 12. kolovoza 1981. podruznica kompjutorskog
giganta IBM u drzavi New York objavila je poCetak prodaje osobnih racunala. Taj je
prvi model oznake 5150 tada kostao 1565 USD. Cetvrt stolieéa nakon toga
povijesnog datuma IBM 5150 je priznat svuda u svijetu kao prete€a osobnih
racunala, odnosno pocetak proizvodnje i prodaje kompjutora, koji su od igracke
prerasli u neophodno sredstvo u modernom poslovanju, a i u privatnom zivotu sve
veceg broja ljudi. Stoga je dobro podsjetiti se kako je taj proizvod ljudskog znanja
utjecao na ljudski zivot, ne samo u proteklih 25 godina, nego i $to od osobnih
racunala mozemo ocekivati u blizoj i daljoj buducnosti. lako je koriStenje osobnih
racunala, globalno gledajuéi, u svijetu vrlo neujednaceno, raCuna se da je danas u
uporabi oko milijardu racunala. Mnogi uposlenici danas provode vise vremena uz
osobna ra€unala, nego uz svoju obitelj. U Americi na 100 stanovnika ima oko 70
osobnih ra¢unala, u Francuskoj 35, u Brazilu 7, a u Kini svega 3.

Osobna racunala su bitno utjecala na stvaranje viSka vrijednosti u mnogim, posebno
u razvijenim zemljama u svijetu. Procjenjuje se da je ukupna burzovna vrijednost
svih tvrtki na svijetu koje proizvode hardver i softver veca tisu¢u milijardi USD.
Jeftina su raunala povecala ne samo produktivnost i lakoéu poslovanja, nego i
olakSala zivot u svakom pogledu. Danas stotine milijuna ljudi koristi raCunala za
obradu tekstova, izradu tablica, slanje elektronske poSte, zajedni¢ko koriStenje
datoteka i jeftino telefoniranje, a da i ne govorimo o riznici podataka koji nam
svakodnevno stoje na raspolaganju putem interneta.

Osobno racunalo je nastalo zahvaljujuci IBM-ovoj strategiji istrazivanja. Nakon Sto je
nekoliko prvih izgradenih modela bilo preskupo za komercijalnu uporabu, uprava
IBM-a je u Boca Ratonu, drzava Florida, sazvala skup izabranih struénjaka sa
zadatkom da u roku od godine dana razviju jeftin i praktiCan proizvod. Na tom
zadatku nisu radili samo IBM struénjaci, nego su KkoriSteni i dijelovi drugih
proizvodaca ove specificne opreme. Uprava IBM-a je racunala da ¢e nakon pustanja
u prodaju u roku od pet godina prodati oko 250000 ra¢unala, medutim, zahvaljujugi
njihovoj ucinkovitosti u tom je roku prodano Cetiri puta vise, odnosno oko milijun
primjeraka. Uspjeh osobnih raunala na svjetskom trziStu ne pripada samo IBM-u.
Njegov mikroprocesor je izradila tvrtka Intel, a operativni softver je izradio Bill Gates,
danas jedan od najbogatijih ljudi na svijetu.

Tako se moze reéi da su za izradu prvog osobnog raCunala, pored IBM-a zasluzne i
tvrtke Intel i Microsoft. Po misljenju Billa Gatesa, objavljenog u The Economistu, u
buducnosti ¢e hardver biti sve manje zanimljiv, a teziSte napretka ¢e ponijeti softver.
Mnoge su se nove tehnologije okrenule upravo zahvaljujuéi ra¢unalima, bez kojih bi,
zbog sloZenosti, njihov rad sigurno bio nezamisliv. Zbog toga osobno racunalo viSe
nije srediSnjica informatike. Vjerojatnije je da ¢e ono ostati kao jedno od oruda u
sluzbi raznih korisnika. Danas se poruke e-mailom mogu slati BlackBerryjem,
digitalna se kamera moze prikljuciti na Stampac, pa tako viSe i nije potrebno
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posredovanje osobnog racunala. Osobna su racunala pomalo postala nepotrebna,
jer viSe nisu primarni medij za koji se piSe softver, jer se on sada moze isporucivati
preko interneta. Osobno rac¢unalo ¢e, unato¢ re¢enom, i nadalje ostati uredaj na
kojem ¢e se pojavljivati nove tehnologije.

U Americi daljnje smanjenje sadrzaja sumpora u
dizelskim gorivima

Do 1. lipnja 2006. godine se na americkim cestama moglo Kkoristiti dizelsko gorivo
koje je sadrzavalo najviSe 500 mg/kg sumpora. Odlukom ameri¢ke agencije za
zastitu okoliS8a EPA Environmental Protection Agency zahtijeva se da najmanje 80 %
dizelskih goriva sadrZi ispod 15 mg/kg sumpora. Ista je agencija odobrila da se pod
nazivom ultranisko sumporno dizelsko gorivo ULSD (Ultra Low Sulphur Diesel)
koristi gorivo s najviSe 22 mg/kg sumpora. To se smatra prijelaznim razdobljem kako
bi se korisnici mogli Sto lakSe prilagoditi novim propisima. To prijelazno razdoblje je
trajalo do 15. listopada 2006. godine, nakon kojeg dana se smije koristiti samo
gorivo koje ima manje od 15 mg/kg sumpora.

Ako se uzme u obzir da se u sve vecoj mjeri koristi i biodizelsko gorivo koje po
definiciji i ne sadrzi sumpor, vidi se da su veliki napori ekoloSkih drzavnih i
gradanskih agencija i udruga postigli zeljeni cilj. Uvodenje ovih goriva uvjetovalo je
preinake u brojnim ameri¢kim rafinerijama nafte i izgradnju novih preradbenih
postrojenja, najéeSce postrojenja za odsumporavanje HDS (Hydrodesulphurisation).
U praksi se u Americi dizelsko gorivo najéeSée namjeSava iz sljedecih, prethodno
desulfuriziranih frakcija, odnosno komponenata:

- lako atmosfersko plinsko ulje LAGO (Light Atmospheric Gas Oil),

- teSko atmosfersko plinsko ulje HAGO (Heavy Atmospheric Gas Oil),

- lako cikli¢ko ulje LCO (Light Cycle Oil),

- teSki bazni benzin HNN (Heavy Natural Naphtha),

- plinsko ulje iz kokinga CGO (Coker Gas Oil),

- lako vakuum plinsko ulje LVGO (Light Vacuum Gas Oil).

Neke se od navedenih komponenata tehnoloSki lakSe, a neke teZze odsumporavaju.
One komponente koje se teZze odsumporavaju mnoge rafinerije Salju na
hidrokrekiranje, Sto takoder nije jednostavan ni jeftin tehnoloSki proces. Danas
postoji zaista velik broj rafinerijskih tehnoloSkih procesa, kojima se moZe dobiti
kvalitetno dizelsko gorivo s ultraniskim sadrzajem sumpora. Optimalno rjeSenje s
ekonomskog i tehnoloSkog stajaliSta je ¢esto teze pronaci, makar to na prvi pogled
bas i ne izgleda tako. Ovu situaciju €ini joS slozenijom i vrlo visoka cijena investicije
za izgradnju novih desulfurizacija ili hidrokrekinga. Cesto mnoge rafinerije koriste za
rieSenje ove problematike optimalno odvajanje pojedinih frakcija na osnovnim
atmosferskim i vakuum destilacijama, kako bi dobivene komponente dalje iskoristile
na najucinkovitiji nacin.
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Bazna ulja Grupe | te Grupe Il i lll trebaju razli €ite aditive

Bazna ulja s kojima se namjeSavaju motorna ili industrijska ulja koja po svojim
fizikalnim i kemijskim karakteristikama i tehnoloSkim nainom dobivanja spadaju u
Grupu | obi¢no koriste aditive koji se ne bi trebali bez provjere i dodatnih ispitivanja
koristiti za namjeSavanje s baznim uljima Grupe Il ili Grupe Ill. U nekim slu¢ajevima
gdje su se aditivi namijenjeni baznim uljima iz Grupe | koristili kod namjeSavanja
kvalitetnijih baznih ulja doSlo je do odredenih problema na podrucju deemulzivnosti i
sprieCavanja pjenjenja gotovih ulja. Do tih problema najvjerojatnije dolazi zbog
razli¢itih topljivosti pojedinih sastojaka aditiva u raznim baznim uljima. Ovaj problem
topljivosti pojedinih komponenata aditiva u baznom ulju obi¢éno se ne moze uogiti
neposredno nakon namjeSavanja. Tek nakon odredenog vremena moZe se
primijetiti izlu€ivanje i nastajanje vrlo sitnih kapljica Sto se ocituje kao mutnoéa
industrijskog ili motornog ulja. Kod aditiva namijenjenih baznim uljima iz Grupe | i
Grupe Il u praksi nije dolazilo do ovih pojava. Osim toga su bazna ulja iz Grupa Il illl
oksidacijski i termicki stabilnija, ali i kod njihovih legiranja treba paziti na topljivost
aditiva koji se koriste u cilju poboljSavanja primjenskih svojstava. U praksi se
izdvajanje manjih i vrlo sitnih kapliica moze najbolje uoCiti promatranjem
prozracnosti uzorka legiranog ulja pomoc¢u ruéne svjetilike. U bazna ulja Grupe Il
obiéno ne treba dodavati posebna otapala kako bi se poveéala topljivost
komponenata aditiva, jer u tim baznim uljima postoji joS uvijek dovoljna koli¢ina
aromatskih ugljikovodika koji dobro otapaju aditive. Ukoliko se ipak, iz bilo kojih
razloga, Zeli povecati topljivost baznih ulja, moZe se dodati oko 5 % nekog adipata ili
drugog estera, ali vodeéi pri tome raCuna da taj dodatak nije inkompatibilan s
pojedinim komponentama aditiva. Kao ko-solvent mogu se Kkoristiti i alkilirani
naftaleni.

Ima joS jedna, u praksi Cesto primije¢ena pojava, da se industrijska ulja proizvedena
iz baznih ulja Grupe | razli¢ito pona3aju u odnosu na elastomere brtvila od onih
dobivenih iz baznih ulja Grupe Il. Radi se, naime, o brtvama od sintetiCkih
elastomera koje kod primjene industrijskih ulja namijeSanih s baznim uljima Grupe |
malo nabubre i zadebljaju. Ulja namijeSana s baznim uljima iz Grupe Il nemaju tu
sklonost, dapace, obratno, ona u nekim slu€ajevima djeluju i na stiskanje tih brtvi.
Kao posljedica toga, moze se primijetiti i lagano propustanje industrijskog ulja uz
pojedina brtvila. 1z re¢enoga se moze zakljuciti da je za svaku grupu baznih ulja kod
legiranja najbolje koristiti posebne, dobro ispitane i provjerene aditive, kako ne bi u
praksi doSlo do nepredvidenih poteSkoca ili problema u primjeni.

U Madarskoj se gradi postrojenje za proizvodnju
biodizelskog goriva

Mnoge europske zemlje, a medu njima i Madarska, pripremaju se za proizvodnju
obnovljivih i ekoloski prihvatljivih goriva. Te se pripreme temelje na propisima
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Europske unije prema kojima ¢e se nakon 1. sijeénja 2008. godine u dizelska goriva
morati dodavati komponente iz obnovljivih izvora energije. Tako su madarska naftna
kompanija MOL i austrijska tvrtka Rossi Beteiligungs potpisale sporazum o gradnji
tvornice, koja bi godiSnje proizvodila 150000 tona metilnih estera masnih kiselina
FAME (Fat Acid Methyl Ester). S obzirom na povoljne logisti¢ke aspekte odlu¢eno je
da se ova nova tvornica gradi u madarskom gradu Komaromu. Tvornica bi trebala
biti u pogonu u jesen 2007. godine, a MOL se obvezao da ¢e za vlastite potrebe
koristiti 120000 tona godiSnje dobivenog proizvoda. Udio MOL-a u toj tvornici iznosi
25 % plus jedna dionica. Na taj ¢e nacin ova kompanija, koja posjeduje i jedan dio
vlasni¢ke strukture u hrvatskoj INI, imati aktivnhu ulogu u uvodenju moderne
tehnologije i koristenju obnovljivih izvora energije u susjednoj Madarskoj. MOL i
Rossi Beteiligungs ¢e za ovaj projekt koristiti kredite dobivene na medunarodnom
trzistu kapitala.

Jedan od MOL-ovih kljuénih cilieva u tom projektu je osigurati vrhunsku kvalitetu
dizelskih goriva, koja ¢e po svim fizikalno-kemijskim i primjenskim karakteristikama u
potpunosti odgovarati propisima i specifikacijama Europske unije. Sve sirovine i
gotovi proizvodi morat ¢e odgovarati strogim industrijskim i ekoloskim propisima.
Dobivena dizelska goriva moci ¢e se bez ograni¢enja upotrebljavati za pogon svih
vrsta dizelovih motora, a bit ¢e i legirana posebno odabranim aditivima. KoriStenjem
biodizelskih goriva u Madarskoj ¢e biti nastavljen trend koriStenja ekoloski
prihvatljivih goriva za motore s unutarnjim izgaranjem, te se valja prisjetiti da se u toj
zemlji od 1. srpnja 2005. vec koriste goriva bez sumpora.

Planirana tvornica ¢e, osim energetskih i ekoloskih aspekata, imati i znacajan utjecaj
na razvoj poljoprivrede, jer ¢e se s industrijskim biljkama, ponajprije uljanom
repicom, koje ée posluziti kao osnovna sirovina za proizvodnju biodizelskih goriva,
morati zasijati i dodatne obradive povrSine. U novoj tvornici i na poljoprivrednim
dobrima ¢ée se moéi zaposliti i veci broj radnika, Sto ¢e pozitivho utjecati na broj
nezaposlenih u toj zemlji.

Lokomotive i vlakovi sve brzi

Najbrzi europski vlakovi se na pojedinim dionicama Zzeljezni¢kih pruga kreéu
brzinama znatno veé¢im od 200 km/h. Tako je uobiajena brzina kretanja lokomotive
Eurosprinter ES 6-4U, jednog od najluksuznijih prijevoznih sredstava na europskom
kontinentu, oko 250 km/h. Od njega su brzi samo francuski elektri¢ni vlakovi TGV i
ICE Atlantique. Tako je poznati ICE jo§ 1981. godine jurio i do 380 km/h, a
Atlantique je 1990. godine na relaciji Courtelain-Tours u Francuskoj zabiljezio i
najvecu brzinu od gotovo nezamislivih 515 km/h. Po¢etkom rujna 2006. u Njemackoj
je vlak austrijskih Zeljeznica RailJet s elektricnom lokomotivom vozio brzinom od 357
km/h. Ovaj je vlak proizveden u njemackoj tvornici Siemens, a u jednoj je voZzniji
istoga dana na relaciji od Rindingsa do Allersberga u blizini Miinchena postigao prije
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nezamislivu brzinu od 357 km/h. Stru€njaci predvidaju da ove brzine viSe neée biti
neobi¢ne u budué¢im komercijalnim iskoriStavanjima Zeljezni¢kog prijevoza.

Kod ovih vrlo velikih brzina, pored elektrolokomotive, vrlo vaznu ulogu ima i
konfiguracija i izvedba Zeljeznicke pruge. | najmanja odstupanja od propisanih i
tocno odredenih dimenzija zZeljezni€kih tracnica i pruge u cjelini, ne samo Sto ne bi
omogucavala postizanje ovih brzina, nego bi i dovele u veliku opasnost cijelu
kompoziciju. Poznato je, medutim, da upravo sigurnosti u voznji svuda u svijetu
najvecu paznju poklanjaju i drzavne i privatne Zeljeznice i u tome vide svoju
prednost u usporedbi sa cestovnim prometom.

Do pojave ovog novog vlaka, odnosno Siemensove lokomotive RailJet, poznati
njemacki brzi putnic¢ki vlakovi Intercity Expres ICE su se izmedu gradova Nurnberg i
Ingolstadt kretali brzinom od prosje¢éno 300 km/h. Da |i ée ove nove
elektrolokomotive povecati brzinu komercijalnih vliakova, vidjet ¢e se ve¢ u najskorije
vrijeme. Do sada postignuti rezultati austrijskin Zeljeznica opravdavaju ove
mogucénosti i predvidanja.

Aditivi u gorivima za velike brodske dizelove motor e

Dok se za poboljSanje izgaranja dizelskih goriva u automobilskim motorima sve viSe
koriste i odgovarajuci aditivi, u pomorstvu, u kojem se troSe ogromne koli¢ine teskih
dizelskih goriva, dodavanje aditiva je tek u poc€etku. Dok je industrija automobila,
iako i ona nedavno, uocila prednost legiranja dizelskih goriva za &isto¢u motora,
sprje¢avanje taloga na nekim vitalnim dijelovima motora, povecanje snage motora,
njihove trajnosti i druge prednosti, kod velikih brodskih motora to joS nije tako, iako
bi se primjenom aditiva trebali postic¢i slicni efekti. MoZzda bi se postigle joS vece
ustede, jer se za pogon velikih brodskih motora koriste i teZa i manje kvalitetna
dizelska goriva.

Dva su najvaznija razloga zasto se u goriva za brodske motore ne dodaju aditivi.
Prvi je posloviéna konzervativhost prema promjenama, pa ¢ak i neznanje, kod
vecine brodskih strojara, a druga je navodna Stednja, jer bi gorivo s aditivima bilo
skuplje. | jedan i drugi razlog, medutim, nemaju prave podloge i nisu utemeljeni na
¢injenicama. Svjedoci smo velikih tehnoloSkih promjena i poboljSanja na mnogim
podruéjima primjene, pa konzervativni stavovi i a priori neprihva¢anje novih rjeSenja
nije opravdano. Drugi razlog, tj. povecani troSkovi, pogotovo nije utemeljen.
Nabavka i dodavanje aditiva u teSka dizelska goriva predstavljaju dodatan troSak,
medutim, koristi koje se tim dodacima dobivaju daleko i dugoro€no nadmasuju te
troSkove.To se odnosi na kvalitetne komercijalne aditive koji se nalaze na trziStu, a
proizvode ih renomirani svjetski proizvodaci aditiva. Takvi multifunkcionalni aditivi
mogu doprinijeti uStedi potroSnje goriva izmedu 10 i 15 %, poboljSati izgaranje
goriva, te sprjeCavanje nastajanja taloga i €estica u ispusSnim sustavima i plinovima.
Takvi aditivi proizvedeni na osnovi Zeljeznih soli omogucuju dugotrajan i siguran rad
turbopuhala bez nastajanja nezeljenih taloga. Ucinkoviti su aditivi na osnovi
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magnezija, jer sprieCavaju koroziju, posebno onda kada se u gorivu nalazi veéa
koli¢ina vanadija i natrija. Biocidne komponente u tim aditivima sprjeCavaju
nastajanje i rast bakterija koje mogu zacepiti filtre za gorivo. Ove prednosti
dodavanja aditiva u dizelska goriva koja se koriste u pomorstvu jednako su vidljive
kod koriStenja destilatnih i rezidualnih goriva, koja se zbog nize cijene sve viSe traze
i koriste.

Salicilati i fenoli kao novi aditivi

U velikoj i neposrednoj konkurenciji koja vlada na medunarodnom trZistu osobnih i
komercijalnih vozila, izvorni konstruktori i proizvodagi opreme OEM (Original
Equipment Manufacturers) suoCeni su sa sve vecim i strozim nacionalnim i
medunarodnim propisima, normama i specifikacijama koje su vec prisutne, ali i s
onima koje ¢e biti u dogledno vrijeme prihva¢ene. Posebna poboljSanja i inovacije
se ocekuju na obradi ispusnih plinova iz vozila s benzinskim i dizelovim motorom,
posebice od katalizatora i filtra za hvatanje ¢estica DPFs. Medutim, i novi katalizatori
i novi filtri traze nova goriva, a posebno smanjenje sulfatnog pepela, fosfora i
sumpora SAPS, a traZze i nova motorna ulja.

Upravo ¢ée smanjenje SAPS-a uvjetovati reformulacije gotovo svih motornih ulja,
koja zele udovoljiti novim medunarodnim normama i specifikacijama i koja ¢ée biti
uvjetovana za prvo punjenje motornog ulja, kao i za ulja koja ¢e se koristiti kroz &itav
radni vijek vozila. Od suvremenog i konkurentnog vozila danas se zahtijeva da ima
ugradene katalizatore i hvatace Cestica, koji ¢e biti u€inkoviti cijelim radnim vijekom
vozila. Poznato je da su detergenti najvazniji i najveéi dio suvremenih aditiva za
motorna ulja, ali oni, nazalost, sadrze najvec¢u koli¢inu sumpora i sulfatnog pepela.
Ogranic€enje koli¢ine sumpora i sulfatnog pepela uvjetuje i pronalazenje novih tipova
detergenata koji nece sadrzavati ove elemente. Najizglednija zamjena za ovaj tip
detergenata koji je u uporabi veé viSe od pola stolje¢a su salicilati. Prema obavljenim
istrazivanjima u mnogobrojnim svjetskim laboratorijima i institutima teSko ¢e se nadi
adekvatna zamjena za klasi¢ne detergente koji bi bili jednako ucinkoviti, a Sto nije
manje vazno, i jednako ekonomiéni. Nezamislivo je bilo koje motorno ulje bez dobrih
detergentnih i disperzantnih svojstava kakva su imala motorna ulja koja, nazalost,
sadrze nedopustive koli¢ine sulfatnog pepela, sumpora i fosfora.

Nije manje sloZen problem i kod pronalaZzenja zamjene za cink dialkil ditiofosfate koji
se vrlo mnogo koriste kao odliéni antioksidanti, inhibitori korozije i aditivi koji
sprjeCavaju prekomjerno troSenje vitalnih dijelova motora. Dok je zamjena za
klasine detergente izglednija, Cini se da ¢e se teZe naci zamjena za cinkdialkil
ditiofosfate, koji u svojoj formuli sadrze sumpor i fosfor. MoZzda u tom pogledu imaju
neki fenoli najvise izgleda.

Marijan Kolombo
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