Ekonomiškas ir mažiau teršiantis variklis
Pastoviai šylančio klimato katastrofiniai padariniai jaudina mus visus, tačiau ar susimąstome, kad kasdieną mums ištikimai tarnaujantis automobilis tik 32–35% sudeginto kuro panaudoja naudingam darbui o 65–68% sudegina formuodamas smogą didmiesčiuose ir šiltnamio efektą pasaulyje. Nepaisant didžiulių išradėjų ir mokslininkų pastangų praeitame šimtmetyje vidaus degimo variklių (v. d. v.) naudingumo koeficientas (n. k.) liko ties 40% riba, nors visų laikų tobuliausias variklis – raumuo dirba beveik 100% ekonomiškumu. Paskutiniu metu atsirado viltis ir vidaus degimo varikliui pasiekti net 75–80% n. k!

XIX a. pabaigoje suintensyvėjo naftos išgavimas. Gaminant iš naftos žibalą kaupėsi šalutiniai produktai – benzinas, alyvos ir kt. Todėl atsirado poreikis panaudoti skystą kurą mechaninės energijos gamybai.

Vidaus degimo variklio idėja priklauso S. Karno, išsakyta dar 1824 m. Pirmieji vidaus degimo varikliai kaip ir garo mašinos turėjo atskirus cilindrus, didžiulį smagratį bei alkūninį veleną su švaistikliais ir buvo varomi benzinu. Didžiausią poveikį šiuolaikinių stūmoklinių variklių atsiradimui turėjo R. Dyzelio 1897 m. sukurtas, į suspaustą orą įpurškiant žibalą savaiminio užsidegimo variklis. Atsirado panašūs, bet ne tokio efektyvumo karbiuratoriniai varikliai, kuriuose įsiurbiamas ir mažiau suspaudžiamas oro ir benzino mišinys padegamas elektros kibirkštimi. Stūmokliniai varikliai kaip ir garo turi primityvią slenkamojo judesio virsmo į sukimą sistemą. Rimties taške, esant didžiausiam dujų slėgiui, sukimo jėga tolygi nuliui ir šis taškas įveikiamas tik smagračio dėka. Be to, dujos pradedamos šalinti iš cilindro dar turėdamos 4–6 kg/cm2 slėgį. Visų dujų pašalinimui ir švaraus oro įsiurbimui keturtakčiuose varikliuose naudojami net du taktai kartą apsisukant alkūniniam velenui, o dvitakčius variklius cilindrus būtina prapūsti atskirai suspaustu oru. Kadangi aukštos temperatūros degimas vyksta cilindruose, kuriuose slankioja stūmokliai su sandarinimo žiedais, jiems būtinas geras vėdinimas ir tepimas. Visa tai ir paaiškina, kodėl stūmoklinių variklių n. k. siekia tik 40%.

Matydamas slenkamojo judesio perdavimo netobulumą, J. Vatas dar 1782 m. pasiūlė rotorinės garo mašinos schemą, bet dėl konstrukcijos netobulumo ji plačiai nebuvo pradėta naudoti. Norint išvengti stūmoklinių variklių trūkumų išradėjai ir konstruktoriai pateikė daugybę pasiūlymų. Perspektyviausiais buvo laikomi dujų turbininiai ir rotoriniai varikliai.

Iš rotorinių labiausiai žinomas Vankelio variklis, kuriam tobulinti praėjusio šimtmečio viduryje licencijas įsigijo dauguma pasaulio automobilių firmų. Tačiau nejudamame korpuse sudėtingai besisukančio figūrinio rotoriaus sandarinimas, sandarinimo juostų tepimas bei būtinas variklio vėdinimas ir degimo kamerų konfigūracija, nepalanki termodinaminiams procesams, buvo aiškiai problematiniai trūkumai, todėl ekonominiais ir eksploataciniais rodikliais rotoriniai varikliai neprilygo stūmokliniams varikliams. Daugelis firmų rotorinių variklių gamybą nutraukė, o kurios tęsė ligi šiol, ženklesnių rezultatų nepasiekė.

Dujų turbininių variklių (d. t. v.) turbinos, keliasdešimties tūkstančių apsisukimų per minutę greičiu sukamos veržiantis pro mentes aukštos temperatūros dujų srautui, o degimas vyksta kamerose purškiant kurą į suspaustą orą. Didelės išcentrinės jėgos, aukšta temperatūra ir po filtravimo ore dar likusios abrazyvinės dulkės sparčiai ardo turbiną, nors ir pagamintą iš karščiui atsparaus ir tvirto plieno. Norint pažeminti dujų temperatūrą, į degimo kamerą tiekiama 3–4 kartus daugiau suspausto oro, negu to reikia kurui sudeginti, o norint geriau sulaikyti dulkes, didinami inerciniai filtrai. Turbinas dar bandyta vėdinti pučiant orą per specialius plyšius mentėse arba sukuriant pertraukiamo degimo kameras automatiškam turbinų vėsinimui. Tačiau nepavyko sukurti patikimų kamerų uždarymo vožtuvų, kurie atlaikytų didelį greitį ir aukštą temperatūrą. Todėl vėl buvo prisimintas cilindras su stūmokliu ir alkūniniu velenu, kai cilindre nevisiškai sudegusios dujos toliau degdamos veržėsi pro turbinos mentes sukdamos turbiną. Tokie varikliai imti vadinti turbostūmokliniais. Tačiau stūmoklinės sistemos trūkumai ir čia neleido reikšmingiau pagerinti ekonominių rodiklių.

Dujų turbininiams varikliams reikia daug suspausto oro, kuris spaudžiamas daugiapakopiuose išcentriniuose arba ašiniuose kompresoriuose. Kadangi spaudžiamas oras kaista, o karštam orui suspausti reikia sunaudoti daugiau energijos, todėl iš dalies suspaustas oras aušinamas radiatoriuose, vėdinamuose ventiliatoriais ir po to vėl spaudžiamas kompresoriais. Dujų turbininiai varikliai per išmetamas dujas praranda daug šilumos, todėl jų n. k. tesiekia 20–22%. Šilumos nuostoliams mažinti suspaustas oras pakaitomis su karštomis išmetamomis dujomis buvo nukreiptas pro besisukantį vielinių tinklų šilumos keitiklį. Tai n. k. pakėlė iki 28–30%. Jėgos ir kompresoriaus turbinos dujų turbininiuose varikliuose tarpusavyje nėra sujungtos ir sukasi atskirai, todėl neturi automobiliniams varikliams būtino stabdymo poveikio. Tai bandyta išspręsti įrengiant specialias žaliuzes, kurios dujų srautą nukreipia turbinos stabdymui. Dėl papildomų vidaus technologijų variklis tapo sudėtingesnis, mažiau patikimas ir didesnis.

Praėjusio amžiaus antroje pusėje nemažai stambių firmų bandė dujų turbininius variklius pritaikyti automobiliuose, bet nei ekonominėmis, nei eksploatavimo savybėmis. Šie mažo galingumo varikliai neprilygo stūmokliniams. Tuo tarpu aviacijoje, kur reikalingas didelis galingumas ir mažesnis svoris, jie pakeitė stūmoklinius variklius.

Tikrą techninę revoliuciją transporto priemonių gamyboje turėtų sukelti naujo tipo Rotorinis vidaus degimo variklis, 2005-06-27 d. užpatentuotas Lietuvoje (patento Nr. 5238) ir 2006-10-25 d. JAV (patento Nr. 7124571) bei patentuojamas Europos Sąjungoje ir Japonijoje. Variklis giminingas dujų turbininiams varikliams, tačiau neturi jiems būdingų trūkumų, o jo ekonomiškumas prognozuojamas 2–2,5 karto aukštesnis už dabartinius vidaus degimo! Variklyje besiplečiančios dujos iš keturių poromis pakaitom dirbančių degimo kamerų, uždaromų bekontakčiu būdu, suka rotorių besiverždamos pro pusapskritimiu ant jo išdėstytas tris turbinas. Jo nereikia vėdinti, nes karštus paviršius be šilumos nuostolių vėdina einantis į degimo kameras suspaustas oras, todėl oro poreikis sumažėja 2–2,5 karto. Išmetamų dujų šiluma panaudojama suspaustam orui ir degalams pakaitinti, todėl degalai į degimo kameras įpurškiamas dujų pavidalo. Tuščiavidurė sparnuotė, staigiai pasukdama į kompresorių srūvantį orą, inertiškai pašalina iš jo dulkes, kartu vėdindama kompresoriaus korpusą. Tuštumos sparnuotėje paverčia ją išcentriniu siurbliu, kuris sukuria vakuumą rotoriaus viduje. Į susidariusį vakuumą veržiasi išorės oras ir, staigiai plėsdamasis kaip šaldytuve, nenaudodamas energijos šaldo kompresoriaus rotorių. Todėl orą su mažiausiomis energijos sąnaudomis spaudžia ašinės-išcentrinės sparnuotės. Variklio paleidimui įjungiamos spiralinės žvakės. Toliau degalai užsidega savaime arba specialiais kanalais permetant liepsną tarp kamerų.

Geros termodinaminės sąlygos, minimalios energijos sąnaudos vidaus technologijai, minimalūs šilumos bei trinties nuostoliai leidžia prognozuoti, kad naujo variklio n. k. sieks net 70–80%, arba tam pačiam darbui atlikti sunaudos dvigubai mažiau degalų, dvigubai mažiau dujų išmetant į aplinką. Varikliai galės naudoti vien biodyzeliną, o dyzeliniams varikliams leidžiama tik iki 20% biodyzelino priemaiša. Variklio tepalai neturės kontakto su karštais paviršiais, todėl juos teks keisti rečiau negu stūmokliniuose varikliuose. Variklis kompaktiškas ir dirbs lengvai apkrautas su didele galingumo atsarga. Automobiliuose neliks radiatorių, ventiliatorių, vandens siurblių, antifrizo, guminių žarnų, dirželių, bakelių ir kt. Tai atpigins automobilius, padidins jų patikimumą, supaprastins ir daug atpigins eksploataciją. Gamybos technologija bus paprastesnė negu esamų stūmoklinių ir dujų turbininių variklių, nes jiems reikės daug mažiau detalių.

Pasaulinė išradimų diegimo patirtis sako, kad revoliucinės naujovės įneša sumaištį į nusistovėjusią gamybą, todėl gamintojai jų paprastai nelaukia. Automobilių gamintojams naudingiau nieko nekeisti, nes jų produkcija ir taip perkama, bei palaukti, kol nebegalios patentas. Išimtis galėtų būti sugriežtintos taršos normos arba pasirodžiusi rinkoje pranašesnė produkcija.

Šiandien esame prie pasaulinės ekologinės katastrofos slenksčio, o vis didėjantis naftos poreikis didina įtampą tarp valstybių. Naujasis variklis galėtų dvigubai sumažinti naftos poreikį ir dvigubai sumažinti išmetalus į atmosferą, o tai padėtų išspręsti dvi skaudžiausias problemas.

Vidaus degimo variklius dar negreitai pakeis alternatyvią energiją naudojantys varikliai, o pasiūlytos idėjos perspektyvumą nesunku patikrinti sukuriant kompiuterinį modelį. Todėl ar nereikėtų automobilius gaminančioms valstybėms mokesčių už taršą sąskaita skelbti konkursą perspektyvios technologijos greitesniam realizavimui?
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