Nadal brak rozsgdnej alternatywy

Cokolwiek bysmy nie méwili
o transporcie, zwlaszcza drogo-
wym, zapominamy nieraz o jednej
2 najistotniejszych rzeczy, bez kic-
rej nie mégthy by¢ on wogdle re-
alizowany. A mianowicie o sercu
kazdego srodka transportu, jakim
jest jego silnik. Silnik, wprawiajg-
¢y w ruch nie tylko poszczegélne
pojazdy, statki, lokomotywy, barki,
czy samoloty, ale — poprzez nie —
catg gospodarke krajowg i mig-
dzynarodowq, opartq przeciez
w duiym stopniv na transporcie
lvdzi i towaréw. Dlatego, w nume-
rze ,, Logistyki”” poswigconym pro-
blematyce transportowej, nie mo-
glo zabrakngé i tego elementu.
Tym bardziej, Ze coraz powszech-
niej mowi si¢ o stosowaniv na
jeszcze wigkszq skale paliw alter-
natywnych. Czy proces ten moze
odbywaé sie szybko i bez zaktécer,
jak to wydaje si¢ wielv entuzja-
stom? O tych i innych zagadnie-
niach rozmawiamy z jednym z naj-
wybitniejszych specjalistow zajmu-
jgeych sig tym tematem, prof. zw.
dr. hab. ini. Jerzym Merkiszem
2 Politechniki Poznaiiskiej.
Redakcja

Iwo Nowak — Od dawna z r6znych stron slyszymy gtosy,
przestrzegajace przed szybko zblizajacg sie wizjg wyczerpa-
nia sie Swiatowych zasobow ropy naftowej i koniecznoscia
siegniecia po inne, alternatywne zrédla energii, ktére mozna
by bylo z powodzeniem stosowac takze w §rodkach trans-
portu...

Jerzy Merkisz — Juz na poczatku lat siedemdziesigtych moéwi-
to sie, ze jeszcze 40 lat i bedzie koniec ropy naftowe]. Teraz
mamy 2007 rok i styszymy, ze jeszcze 50 lat i ten koniec nastg-
pi. Ale pamietajmy, ze jest jeszcze wiele zt6z nie odkrytych, lub
takich, ktorych odkrycia nie ujawniono. Sg tez zloza, ktorych
przy obecnym poziomie cen nie oplaca sie eksploatowac. Gdy
zaistnieje potrzeba, produkcje petrochemiczng mozna bedzie
oprzec na pokfadach tak zwanej ropy asfaltowej oraz piaskach
i tupkach bitumicznych. Nie znaczy to oczywiscie, ze nie trze-
ba mysle¢ o czym$ wiecej. Jednak w obecnej sytuacji prawda
jest taka, ze nie ma zadnej rozsadnej alternatywy w odniesie-
niu do Srodkow transportu, jak silnik spalinowy. Chyba trudno
wyobrazi¢ sobie samolot, czy statek napedzany energig z aku-
mulatora elektrycznego? Chociaz, co trzeba sprawiedliwie od-

dla silnika spalinowego

- rozmowa z prof. zw. dr hab. inz. Jerzym Merkiszem z Politechniki Poznanskiej,
prezesem Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikow Spalinowych

Prof. Jerzy Merkisz:

W obecnej sytuacji prawda jest taka, ze nie ma
Zadnej rozsqgdnej alternatywy w odniesieniu do srodkéw
transportu, jak silnik spalinowy.

da¢, pierwszy rekord predkosci na ladzie — 100 km/h — pobity
zostal wlasnie przez pojazd elektryczny.

LN. — Czyli nadal bedziemy ,,drepta¢” wokot znanego od po-
kolen silnika spalinowego?

J:M. — Patrzac prawdzie w oczy trzeba powiedzie¢ wprost:
nie mamy prognozy rozwoju innych napedow do roku 2020,
a nawet do 2050! Natomiast, wracajac do silnikéw spalino-
wych, problem jest nastepujacy: co bedzie dla nich paliwem
przysztosci. Pierwszym takim alternatywnym paliwem byta
benzyna syntetyczna, stosowana w Niemczech hitlerowskich,
czy Republice Potudniowej Afryki, gdy byta ona objeta embar-
giem na dostawy ropy naftowej. Tu mozemy mysle¢ o weglu,
ktorym — jak to sie mawialo — Polska stoi. Moze rzeczywiscie
szkoda spala¢ go tak bardzo nieefektywnie w piecach domo-
wych, ale lepiej zagospodarowac? Albo etanol; mozna go prze-
ciez dodawac w ilosci 10 — 15% do obecnie stosowanych paliw
silnikowych. Moga tez by¢ paliwa oparte wylgcznie na etanolu.
A tak wiasciwie to mozemy sobie powiedziec¢ jedno: silnik mo-
ze pracowac na dowolnym paliwie, jednak pod warunkiem, ze
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jego konstruktor o tym wie. Bo nie moze by¢ tak, ze silnik
skonstruowany na benzyne dostaje nagle cos innego. Poza jed-
nym ,,przypadkiem”. Jedynym takim ,silnikiem”, ktory jedzie
w zasadzie na kazdym paliwie, jest... cztowiek.

LN. — Zwlaszcza, gdy uzywa sie paliw ,,ptynnych wysokook-
tanowych”, taka jazda moze miec szczeg6lny przebieg i finat...

J:M. — Cztowiek jest jak silnik. Musi miec¢ tlen z powietrza
i paliwo. Dzieki temu moze mysle¢, poruszac sie, po prostu
zy¢. W trakcie pracy wydziela dwutlenek wegla, wode i oczywi-
Scie ciepfo. Podobnie, jak u ludzi, tak i w silnikach spalinowych
problem tkwi w paliwie. Alkohol moze by¢ w réznych propor-
cjach, ale pod warunkiem, ze taki silnik jest do tego przystoso-
wany. Uwaza sie, ze na paliwie z dodatkiem do 10% alkoholu
prawie kazdy silnik moze pracowac. Prawie kazdy, gdyz niekto-
re jego elementy, na przykiad elastomery, moga ulega¢ pod
wplywem alkoholu uszkodzeniom (na przykfad rozpuszczac
sie). Ale jesli konstruktor o tym wie, to zastosuje tworzywa od-
porne na dziafanie alkoholu. Drugim problemem, bardziej
skomplikowanym, jest rzepak, z ktorego powstajg estry. Jak
kazda roslina, moze on by¢ réznej jakosci, w zaleznosci od kli-
matu, rodzaju gleby, kultury upraw itd. Ale gdybySmy nawet ca-
13 Polske obsiali rzepakiem, to obecne zapotrzebowanie na pa-
liwo zaspokoiliby$Smy jedynie w 10 procentach. Na pewno trze-
ba o tym mysle¢, ale to nie jest rozwigzanie radykalne. Podob-
nie biopaliwa drugiej generacji, czyli paliwa syntetyzowane
z biomasy, pochodzgce na przyktad z wierzby szybko rosngce;j.
Niestety towarzyszg temu skomplikowane procesy przetwor-
cze. Ale, moze z braku innych paliw trzeba bedzie i to robic...

I.N. — To wszystko brzmi bardzo pesymistycznie. Nie ma juz
innych koncepcji?

J-M. — Uwazam, ze jedynym rozsadnym napedem alternatyw-
nym s3 pojazdy hybrydowe. Tu juz bedzie bardziej rewolucyj-
nie. Tym bardziej, zZe juz przeszliSmy na tak zwana ,petna hy-
bryde”, czyli ze samochéd moze jechac na silniku spalinowym,
na silniku elektrycznym lub na obu. Zresztg co by nie mowic,
kazda lokomotywa dieslowska jest hybrydg. Silnik spalinowy
napedza pradnice, a ona z kolei silniki trakcyjne na osiach. Ale
moze byc i taka ,pothybryda”, jak na przykiad jeden z modeli
Hondy, gdzie zamiast kota zamachowego mamy maszyne elek-
tryczng o mocy od 10 do 20 kW, pefniacg role ,dotadowarki
elektrycznej”. Dostarcza ona dodatkowej mocy jednostce na-
pedowej, ale nie jest turbosprezarka. To dofadowanie jest o ty-
le istotne, ze dzieki temu mozna zastosowac¢ mniejszy silnik,
ale — pod wzgledem dynamiki — majgcy te same parametry, co
tradycyjny, wiekszy silnik. A co jest wazne przy tych maszy-
nach? To, ze mozemy odzyskiwa¢ energie hamowania. Zwtasz-
cza w warunkach miejskich. Paradoksem energetycznym jest
to, ze wpierw napedzamy jakim$ paliwem silnik by uzyska¢ zg-
dang predkos¢, a potem zamieni¢ jg na ciepto w hamulcach.
I wiasnie hybryda pozwala nam odzyskiwa¢ te marnowang do-
tad energie z hamowania. Zupelnie inng sprawa s3 ogniwa pa-
liwowe. Na razie ich sprawno$¢ w zakresie przetwarzania ener-
gii wynosi 50%, a cena jest wysoka. Chociaz do cen tych ogniw
nie wtragcam sie, bo to juz wkraczalibySmy w sfere polityki. To,
co istotne przy ogniwach paliwowych, to rzecz nastepujgca:
one nie za bardzo nadaja sie do uzycia w warunkach dynamicz-
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nych. Po prostu przy przyspieszaniu pojazdu musimy dyspono-
wac nadmiarem energii, ktorej tu nie ma. Mamy tu uktad che-
miczny, ktéry po prostu nie nadaza za takimi potrzebami.

LN. — Czyli pozostaja nam pojazdy z napedem wodorowym?

J-M. — Niestety nie mamy kopalni wodoru, gdzie odkreciliby-
$my jakis$ kurek i wodoér juz by byt. Najbardziej naturalnym pro-
cesem jego pozyskiwania jest hydroliza. Pamietajmy przy tym
caly czas o bardzo waznej rzeczy, jaka jest magazynowanie wo-
doru w pojezdzie. Wilasciwie wodér moze by¢ uzyty jako pali-
wo gazowe do typowego silnika z zaptonem iskrowym, albo tez
w ogniwie paliwowym, o ktérym juz méwilismy. Niestety wodor
ma jedng zasadniczg wade, a mianowicie malg gestosc energe-
tyczng. Czyli — jesli mamy wodo6r w postaci sprezonej — przy po-
dobnej objetosci zbiornika ,klasycznego” i ,wodorowego” za-
sieg pojazdu napedzanego wodorem bedzie stanowit zaledwie
16% zasiegu pojazdu napedzanego benzyng. Nie trzeba doda-
wag, jak wielkie musiatyby by¢ takie zbiorniki w pojazdach i jak
gesta siec stacji tankowania wodoru. Owszem, wodo6r podobnie
jak biopaliwa, mégtby by¢ wykorzystywany do napedzania po-
jazdéw komunikacji miejskiej albo takséwek, poruszajacych sie
w pewnym zamknietym obszarze. Autobusy miejskie jak najbar-
dziej moglyby kursowa¢ na paliwach z dodatkiem oleju rzepa-
kowego, ale ich silniki musiatyby by¢ do tego specjalnie przysto-
sowane, podobnie jak obstuga serwisowa.

L.N. — Pozostatym uzytkownikom drég nie zalecatby Pan Pro-
fesor eksperymentowania z innymi paliwami?

J-M. — Najgorzej, jak problem biopaliw ,,pusci” sie dla wszyst-
kich. Nie chce tu wspomina¢ o ewidentnych oszustwach, ktore
dotyczg konwencjonalnych paliw takze — o czym media co ja-
ki$ czas donosza. Ale nie moze by¢ tak, zeby paliwo kompono-
wal ktos$ gdzie§s w domu na wsi. Chodzi mi o odpowiedzialnos¢
takiego ,,producenta”. Bo kto bedzie pdzniej odpowiadal za
gwarangje na silniki i pojazdy, kupowane na przykfad u konce-
sjonowanych dealerow? Jestem za tym, by pewne sprawy byly
wylacznie w gestii fabryk, ktore sg w stanie udzwignac¢ koszty
niezbednych badan. Wtasciwie na dane paliwo trzeba przeba-
dac kazdy element silnika. WeZmy na przyktad estry oleju rze-
pakowego. Trzeba wiedzie¢, ze paliwo to w ujemnej
temperaturze blokuje filtry paliwa i trzeba zastosowac¢ dodat-
kowy ukfad podgrzewajacy. A zresztg nawet jesli alkohol, czy
ester rzepakowy bedzie przygotowywany przez rafinerie, to
pojawia sie kolejny problem — alkohol i ester sg higroskopijne.
Czyli bardzo fatwo jest tam dola¢ wode. Nie musze juz tego
chyba dalej komentowac...

LN. — Nieraz slyszy sie o kierowcach lejgcych wprost do ba-
ku zwykly olej rzepakowy...

J:M. — Jest on bardzo niestabilna substancja, nie nadajacg sie
do dluzszego przechowywania. Po prostu z uplywem czasu
psuje sie. Niektorzy twierdzg, ze mozna go przechowywac do
pot roku. I jeszcze trzeba do niego dodawac stabilizatory. Do-
datkowa sprawa jest intensywne odktadanie osadow w komo-
rze spalania podczas stosowania oleju roslinnego, niska liczba
cetanowa tego paliwa, wysoka lepkos¢ itd. Gdybym kupit sa-
mochdd za 2 — 3 tys. zi., to mogtbym eksperymentowac. Naj-



wyzej sie rozwali, ale co pojedzie tanio, to pojedzie. Ale jak
kto$ kupuje Mercedesa, czy BMW za 600 tys. zl., to nie bedzie
ryzykowal, ze nawali mu jeden pompowtryskiwacz za 2 — 3 tys.
zt. albo kilka na raz. Konstruktorzy to wszystko z czasem roz-
pracuja, ale nie mozna od razu la¢ paliwa o innej lepkosci, in-
nym zasiegu strugi itd. Pamietam badanie nowego silnika 1.9
TDI Volkswagena, ktory pracowal na czystym, spozywczym ole-
ju rzepakowym (nie estrach). Po 9,5 tys. km przebiegu byl on
kompletnie do wyrzucenia. Nawet juz nie do naprawy...

Jak juz wspomniatem, mozemy dodawac¢ do benzyny do 10%
alkoholu, gdyz praktycznie wszystkie w miare nowoczesne au-
ta to wytrzymaja. Ale, no wlasnie — musi by¢ jakie$ ale. Pamie-
tamy, ze byl w Mitsubishi Carisma taki silnik z wtryskiem bez-
posrednim. Jego benzynowa pompa wysokiego ci$nienia miafa
120 baréw (zwykly wtrysk benzynowy ma 1,5 — 3 bary). A wiec
pompa o takim ci$nieniu musi by¢ smarowana poprzez paliwo.
A jak wiadomo, alkohol jest odttuszczaczem, ktéry ujemnie
wplywa na trwalos¢ takiej pompy. Jeszcze jedna rzecz wymaga

wskazania przy omawianiu paliw alternatywnych. Musimy bra¢
pod uwage nie tylko proces tworzenia mieszanki palnej i jej
spalania, ktory jest Zrodtem mocy silnika ale i wspotpracy ta-
kiego paliwa z urzadzeniami oczyszczajacymi spaliny, czyli z
reaktorami katalitycznymi i filtrami czastek stalych. Na przy-
ktad siarka jest w pewnym momencie korzystna dla silnika
i wplywa na jego trwatos¢, ale jest zabojcza dla zywotnosci
urzadzen oczyszczajacych. Tak, jak kiedys otow...

LN. — Czyli jednak biopaliwa mozna stosowa¢, ale z zacho-
waniem szczegélnego nadzoru?

J.M. — W miejskich przedsiebiorstwach komunikacyjnych,
w korporacjach takséwkowych, wszedzie tam gdzie silniki
wciaz pracuja i mozna je na biezaco kontrolowac. Szczegélnie

w okresach nizszych temperatur. Z tym, ze wlasnie ze wzgledu
na niskie temperatury na przykltad zimg, nie wskazane byloby
uzywac tych paliw na kolei. Gdy lokomotywa stanie na szlaku,
to nie jest samochod, ktéry mozna zepchnac na pobocze. Tak
samo jest ze statkiem, czy samolotem. Zbyt duze ryzyko z po-
tencjalng awarig silnikow i wynikajgce stad niebezpieczenstwo
dla ludzi oraz tadunku, by mozna byto tu eksperymentowac
z biopaliwami. Oprécz probleméw klimatycznych tu dochodza
jeszcze zagadnienia prawne.

LN. — Czyli wtasciwie na czym stoimy, jesli chodzi o te nie-
szczesne biopaliwa? Uzywac ich, czy nie?

J.M. — Wszyscy chcieliby uzyska¢ odpowiedz na to pytanie na
zasadzie: mozna — nie mozna. Wiec dam tu przyklad penicyli-
ny. Wiemy, ze w 99% przypadkow pomaga, ale w 1% zabija na-
tychmiast. A zatem stosowac ja, czy nie? Tak jest i z biopaliwa-
mi. W wiekszosci przypadkoéw silniki bedg na nich chodzitly.
Szczegolnie gdy zostana zastosowane skompliko-
wane i drogie uklady, przystosowane wtlasnie do
tych paliw. Za to jednak przede wszystkim odpo-
wiada producent silnika. Jak on napisze, ze mozna
stosowac do 10% estréow oleju roslinnego — to moz-
na. Ale jak napisze, ze nie — to nie mozna i juz. Bo
on odpowiada za jego trwalo$¢. Na uczelniach
i w jednostkach badawczych robimy czesto analizy
nowych silnikéw. | wychodza nieraz §wietne wyniki.
Ale co bedzie po dwoch, trzech latach uzytkowania
takiego lub innego paliwa, i to w warunkach rzeczy-
wistych, a nie laboratoryjnych?

Jest jeszcze zupetnie inny i pomijany aspekt,
zwigzany z paliwami ,,ekologicznymi”. Gdy rzepak
rosnie na gorszych gruntach, to wymaga wiekszego
nawozenia, najczesciej zwigzanego z tadowaniem
ton chemii w glebe. Ciggnik rolniczy potrzebny przy
produkgji rzepaku tez pracuje na oleju napedowym
emitujgc szkodliwe spaliny. ,,Biopaliwowcy” wska-
zuja, ze jak sie doda te 10% oleju to i tak wszystko
chodzi dobrze. Ale wtedy nie jest zamkniety obieg
COy, ktory zreszta jest efektem zuzycia tego, czy in-
nego paliwa. Méwi sie: silniki elektryczne — zero
emisji szkodliwych substancji do atmosfery. Jakie
zero? Skad sie bierze prad w Polsce? Glownie
z elektrowni weglowych, emitujacych przeciez do
otoczenia tyle ciepla i sktadnikéw toksycznych. Na
to wszystko trzeba patrzec¢ catoSciowo. Wegiel i ropa kiedys sie
skoncza. Dlatego uwazam, ze paliwa kopalne powinnismy zo-
stawi¢ do zasilania transportu, natomiast energie elektryczna
i cieplna powinnismy ,,czerpac z atomu”.
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LN. — I to ma by¢ konkluzja naszej rozmowy?

J-M. — Dziennikarze bardzo lubig, zeby im wszystko jasno po-
wiedzie¢: to jest tak i tak lub nie i nie. A tu nie jest sprawa tak
prosta, jak by sie mogto wydawac¢. Ale zeby jednak powiedzie¢
jasno musze stwierdzi¢, ze nadal podstawg w zakresie paliw
silnikowych jest ropa naftowa, a udziat innych paliw, jezeli sie-
ga 10%, to i tak jest bardzo duzo.

LN. — Dziekuje za rozmowe.
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