Aviacija ir visuotinis klimato atšilimas

Nėra dienos, kai mums nebūtų primenama apie didėjančią oro taršą ir dėl to vis realesniu tampantį pasaulinio atšilimo pavojų. Visi esame girdėję apie pramonės ir automobilių į atmosferą išmetamų šiltnamio efektą sukeliančias dujas ir apie pastangas tuos išmetalus mažinti. Šiuo požiūriu aviacijos sukeliama oro tarša lieka kiek pamiršta. Ji nebuvo įtraukta į Kyoto protokolą – tarptautinį susitarimą, skirtą į atmosferą išmetamų, klimato kaitą sukeliančių dujų kiekį. Europos Komisija ruošiasi tik nuo 2011 m. pradėti apmokestinti skrydžių kompanijas už jų sukeliamą oro taršą anglies junginiais. Todėl kitiems pagrindiniams oro teršėjams dedant nemažai pastangų švarintis, aviacijos pramonė gali tapti svarbiausia pasaulinio atšilimo priežastimi. 

Kasdien pasaulyje komerciniams skrydžiams į orą pakyla apie 85 000 lėktuvų. Numatoma, kad iki 2050 m. šis skaičius padvigubės. Keleiviniai lėktuvai kasmet sudegina apie 130 mln. tonų aviacinio kuro. Vien vieno skrydžio per Atlantą metu jo sunaudojama apie 60 000 litrų – daugiau nei vidutinis automobilininkas per 50 važinėjimo metų. Į atmosferą kaskart išmetama apie 140 tonų anglies dioksido ir 750 kg azoto oksidų. Maždaug 10 km aukštyje, kuriame skrenda daugelis reaktyvinių lėktuvų,veikiant NOx susidaro ozonas, kuris šiame aukštyje efektyviai prisideda prie planetos šildymo. Be to, išmetamosiose dujose esantys vandens garai (jų skrendant iš Niujorko į Stokholmą pakeliui paskleidžiama per 50 tonų) palieka lėktuvo kelyje ilgas uodegas, kurios tampa plunksninių debesų, atspindinčių žemės skleidžiamus infraraudonuosius spindulius ir taip neleidžia jai išsklaidyti šilumos perteklių. 
Negalima sakyti, kad ši problema visiškai ignoruojama. Praėjusį rugsėjį Richardas Bransonas, aviakompanijos „Virgin Airlines“ savininkas pranešė planuojąs investuoti 3 mlrd. dolerių į ekologiškai švaraus, reaktyviniams lėktuvams skirto biokuro sukūrimą. Deja, tai nėra pats geriausias sprendimas. Mat reikės sukurti brangią alternatyvaus kuro gamybos ir jo paskirstymo infrastruktūrą, o tokios žibalo alternatyvos kaip biokuras arba vandenilis pačios sukuria papildomų problemų. Pavyzdžiui, vandenilis nepalieka anglies dioksido, bet iš jo galima išgauti tik ketvirtį iš žibalo išgaunamos energijos, todėl reaktyvinio lėktuvo kuro bakai turės būti keturgubai didesni. Be to, kaip parodė kompanijos „Boeing“ atlikta studija, vandeniliui prireiks papildomos suspaudimo ir izoliacijos įrangos, todėl kuro nebebus įmanoma, kaip iki šiol, laikyti lėktuvo sparnuose ir teks pakeisti visą lėktuvo konstrukciją neišvengiamai pabloginant jo aerodinamines savybes. 
Ką gi daro lėktuvų gamintojai? Iki šiol svarbiausias jų finansuojamų mokslinių tyrimų tikslas yra lėktuvų eksploatacijos kaštų sumažinimas. Palaipsniui gerinamas reaktyvinių variklių efektyvumas, o fiuzeliaže ir sparnuose naudojami vis lengvesni lydiniai ir kompozitai leidžia lėktuvui su tuo pačiu kuro baku nuskristi toliau. Pokyčiai nedideli ir kiekvienu jų daugiau stengiamasi pasiekti trumpalaikės naudos nei naujos energiją taupančios technologijos sukūrimo. Be to, įvairių kompanijų susijungimas sumažino konkurenciją tarp konstruktorių ir lėktuvų gamintojai nelabai suinteresuoti diegti pačias naujausias idėjas. Todėl ir paskutiniai „Airbus“ ar „Boeing“ modeliai nedaug pasikeitė nuo dar šeštajame dešimtmetyje sukurtų konstrukcijų. 
Nepasakytum, jog būtų tokių naujų idėjų deficitas; kai kurios jų netgi buvo išbandytos skrydžiuose. Pavyzdžiui, paimkime pasipriešinimo valdymą – efektyvumo didinimo būdą, mažinant trintį tarp lėktuvo ir oro. Kad trintis būtų mažiausia, artimiausias lėktuvo paviršiui oro sluoksnis turi tekėti tolygiai – inžinieriai tai vadina laminariniu srautu. Praktikoje šis ribinis sluoksnis lengvai suyra ir nutolsta nuo paviršiaus, todėl atsiranda turbulentiškumas, kuriam įveikti sunaudojama iki 40% visos lėktuvo traukos jėgos. 
Norėdami to išvengti inžinieriai ištyrė būdą, vadinamą laminarinių srautų valdymu. Išgręžkime lėktuvo sparnuose tūkstančius mažyčių skylučių ir jos susiurbs vidun suirusį ribinį oro sluoksnį, taip pašalindamos turbulenciją ir sumažindamos kuro sąnaudas (1 pav.). Aštuntajame dešimtmetyje aviacijos pramonė šios idėjos įgyvendinimui išleido daug pinigų, tačiau naftos kainos nukrito ir tolesni konstruktoriniai darbai buvo sustabdyti. 
Kitų idėjų, skirtų kuro sunaudojimo efektyvumui didinti, autoriams irgi tenka visur prašinėti darbui reikalingos paramos. Pavyzdžiui, Virdžinijos politechnikos institute buvo išnagrinėta paremtų lėktuvo sparnų konstrukcija (2 pav.), leidžianti sumažinti orlaivio svorį. Reaktyvinių lėktuvų sparnai turi būti tvirti, kitaip sakant, sunkūs, kitaip jie nepajėgs atlaikyti juos skrydžio metu veikiančių jėgų. Mokslininkai iš Virdžinijos apskaičiavo, kad įtaisius statramsčius, jungiančius sparnus su fiuzeliažo apačia, galima sparno svorį sumažinti dviem trečdaliais nepakenkiant nei jo tvirtumui, nei kėlimo jėgai. Dėl to kuro sąnaudos sumažėtų 25%.
Tokios radikalios idėjos kaip statramsčiai sparnams sunkiai skinasi kelią. Bet yra ženklų, jog ir pati aviacijos pramonė pradeda suprasti pokyčių būtinybę. Pavyzdžiui, „Boeing“ bandė palyginti įvairias energiją taupančias technologijas. Devynios Europos aviacijos pramonės įmonės praėjusį spalį paskelbė paskyrusios 1,7 mlrd. eurų projektui „Clean Sky“, skirtam ekologiškai švaresnėms aviacijos technologijoms kurti. Dar po mėnesio iš kelių universitetų ir aviacijos pramonės kompanijų sudarytas konsorciumas „Silent Aircraft Initiative“ paskelbė apie rezultatus, gautus vykdant daug tyliau kylančio ir nusileidžiančio lėktuvo kūrimo darbus. Pasirodo, kad toks lėktuvas sunaudos ir mažiau kuro.
Inžinieriai vadina jį „skrendančiu sparnu“. Nebėra įprastinio cilindro formos fiuzeliažo (3 pav.). Vietoj jo orlaivis turi porą storų sparnų su juose įtaisytais varikliais. Neliko ir uodegos; ją pakeitė giroskopai ir pakelti sparneliai, padedantys stabilizuoti lėktuvą. Rezultatas – aptaki konstrukcija, kuri naudoja kurą 25% efektyviau nei tradiciniai oro laineriai. Koncepcija nėra nauja. Dar penktajame dešimtmetyje panašią konstrukciją yra bandžiusi amerikiečių kompanija „Northrop“, tačiau ji pasirodė besanti gana nestabili. Nestabilumą buvo galima sumažinti sparnų galuose įtaisius skydelius, tačiau jie labai pablogindavo aerodinamines savybes. Elegantiškesnis, nors ir gerokai sudėtingesnis sprendimas, kurį ir panaudojo „Silent Aircraft“, yra pakelti sparnų galai ir speciali pačių sparnų forma, kuri veikia panašiai kaip įprastinio lėktuvo stabilizatoriai. 
Problemų kelia ir pačio keleivių salono konstrukcija. Tradiciniai fiuzeliažai yra cilindro formos, kurią nesunku sutvirtinti ir padaryti atsparesne dideliame aukštyje atsirandančiam slėgių skirtumui. Skraidančio sparno salonas bus sudėtingesnės formos, kurią sukurti iš lengvų kompozitų bus sunkiau. Taip pat nėra visiškai aišku, kaip į beveik neturintį langų lėktuvą pasižiūrės keleiviai. Galiausiai problemų gali sukelti ir gerokai didesnis keleivių salono plotis. Siauri cilindriniai fiuzeliažai keleiviams leidžia judėti tik labai nedaug. O tuomet, kai jie bus pasiskirstę 20 m pločio salone ir laisvai vaikščios po jį, bus sunku prognozuoti lėktuvo svorio centro padėties kitimą.

Kol kas skraidančio sparno konstrukcijos lėktuvais labiausiai domisi JAV kariškiai. „Boeing“ jų užsakymu kuria X-48B pavadintą bombonešį. Jo 7 m sparnų mojo modelis jau išbandytas aerodinaminiame vamzdyje. Komercinei aviacijai šis techninis sprendimas dar yra pernelyg radikalus, todėl svarstoma paprastesnė skraidančio sparno konstrukcijos su po sparnu pakabintais varikliais versija. Tiesa, šiuo atveju kuro sunaudojimo efektyvumas jau nebus toks didelis. Kol aviacijos pramonė nėra verčiama griežčiau kontroliuoti išmetamų į atmosferą dujų kiekį, tokie kompromisai yra vienintelis naujų idėjų atėjimo į ją kelias. 
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