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در سالهای اخير عرصه تحولات علمی و فنی جهان و ارتباط آن با انسان و محيط زيست او به گونه ای شگفت انگيز و با چنان سرعتی دگرگون شده كه آشنايی با مسائل و اموری كه در مسيرها و هدفهای پژوهشی و علمی  قرار می گيرد از عوامل موثر و تعيين كننده بشمار می رود. يكی از حوزه هايی كه اخيراً در صدر برنامه های اصلاحی دولتها و جوامع گوناگون قرار گرفته، توجه به محيط زيست و چگونگی حفاظت از آن در برابر توسعه های تكنولوژيكی می باشد. در اين خصوص، در طبقه بندی طيف وسيعی از آلاينده های محيط زيست، استفاده مداوم از سوختهای فسيلی در توليد انرژی و نيز در وسايل نقليه، در حمل و نقل های داخلی و بين المللی به سبب آثار غير قابل انكار آن در تخريب محيط زيست انسان، توجه بسياری از محققين را بخود جلب نموده است، بطوريكه نتيجه تحقيقات خود را بلادرنگ در اختيار مراجع تصميم گيرنده و نيز افكار عمومی قرارمی دهند.
شايد هنوز زود باشد كه درباره سوخت نهايی اظهار نظر قطعی كرد. لكن مطالعات وسيع در نقاط مختلف جهان در اين مورد راه را كوتاه تر خواهد كرد. به عنوان مثال چين بعنوان يكی از بزرگترين وارد كنندگان و مصرف كنندگان انرژی و به ويژه نفت، و با توجه به رشد اقتصادی سريع خود، درصدد استفاده از زيست توده ها و بهره گيری از مازاد محصولات كشاورزی برای تهيه و تامين سوخت بخصوص برای خودروها می باشد. دولتهای محلی در برخی از استانهای چين از كشاورزان خواسته اند كه از مازاد محصولات خود برای  تهيه سوختی موسوم به گازول استفاده كنند كه برای مصرف خودروها مناسب است.
گازول در واقع نوعی سوخت است  كه از تركيب اتانول و بنزين بدست می آيد. مواد اوليّه اتانول نيز از ذرت، سيب زمينی و نيشكر حاصل می شود كه با تركيب و تغييراتی بر روی آنها می توان ماده خام اتانول را تهيه كرد و سپس با تركيب آن با بنزين، سوخت گازول را توليد نمود. آزمايشهای انجام شده در برخی از استانهای چين در اين زمينه ثمر بخش بوده است، بترتيبی كه مسئولان استان "خه لونگ جيانگ" بعنوان بزرگترين توليد كننده غله در جهان تصميم گرفته اند 345 هزار تن از محصولات انبار غله را برای اتانول اختصاص دهند. بررسی ها نشان داده كه اين سوخت به كاهش گازهای سمی از جمله منوكسيد كربن كمك می نمايد. قرار است در ماههای آينده تمام خودروهای استانهای شمال شرق چين از سوخت گازول استفاده كنند.
تحقيقات دامنه داری در سراسر جهان برای جايگزينی سوختهای ديزلی و بنزينی كه 90% سوختهای حمل و نقل جاده ای را تشكيل می دهند در جريان است. آيا سوختهای جانشين بدون توجه به تاثيرات منفی، می توانند مزيتهای قابل توجهی در بر داشته باشد؟ از چه نوع سوختی می توان و می بايد در آينده استفاده نمود؟ فراوانی منابع اطلاعات و سوالات بی شمار درباره توليد و مصرف سوخت كه همچنان بدون پاسخ باقی مانده، تحقيقات فوق را بيش ازحد پيچيده نموده است. برای سنجش كارآيی و عملكرد سوختها معيارهای متفاوتی وجود دارد كه فرآيند ارزيابی را با مشكلات بيشتری مواجه میسازد. انتشار گازهای محلی و گلخانه ای، نكات ايمنی، در دسترس بودن ماده اوليه يعنی نفت خام و البته هزينه های مترتب با آن، از جمله موضوعاتی است كه می بايد مورد توجه قرار گيرد. تكنولوژی فرآيند سوخت و موتورخودروها درحال تحوّل می باشد. درزمان معاصر، تصميمها می بايد به ترتيبی اتخاذ شود كه برای نسل آينده نيز قابل اجرا باشد. می توان گفت كه عملاً هيچ نوع سوخت مطلوب وجود ندارد، بدين معنی كه ارزش و انتخاب می بايد بطور انتزاعی تشريح و تبيين شود.
جوامع امروزی، هزينه و روش قابل ملاحظه ای در تحقيق برای كاهش مصرف انرژی و انتشار گازهای حاصل از ترافيك اختصاص داده اند. اگرچه اين مطلب، بحث روز نمی شود و به اصطلاح نقل محافل نمی باشد، لكن آگاهی عمومی از اين موضوع و نفوذ آن در جوامع مختلف محرك اصلی برای تحقيق بوده است.
در واقع اثرات منفی ترافيك جاده ای بر محيط زيست و نگرانی در خصوص امنيت انرژی انكارناپذير می باشد. برای مثال شهرنشينان نسبت به اثرات مهلك گازهای خروجی خودروها آگاهی لازم را داشته و در بسياری از شهرها گزارش روزانه كيفيت هوا همراه با ساير اخبار  به اطلاع عموم رسانده می شود. وسايل ارتباط جمعی، پيشرفت اثرات ناشی از انتشار گازهای گلخانه ای بر تغييرات آب و هوا را بطور مرتب گزارش می كند. خريداران خودرو، حداقل با نوعی آگاهی در خصوص ميزان مصرف سوخت و ميزان آلودگی هوا و جايگاه آن در توليد خودرو، به نمايشگاههای خريد و فروش  خودرو مراجعه  می كنند. دولت نيز بطور فعال با وضع قوانين و مقررات مالياتی و اجرای ساير سياست ها، تصميم گيری در انتخاب سوخت را كنترل و هدايت می نمايد. بنابراين، تلاش به منظور توسعه تكنولوژی و تحقيقات پيرامون انتخاب سوخت جديد پاسخی به منافع مهم و غير قابل ترديد اجتماعی می باشد.
بر طبق آمار موجود، در سال 1995 نزديك به 600 ميليون خودرو (80 درصد شخصی و مابقی اتوبوس و كاميون) در خيابانها و شاهراه های شهرهای جهان تردد داشته اند اين تعداد قبل از سال 2010 احتمالاً به رقم يك ميليارد بالغ خواهد شد. توليد خودرو حتی از انبار كردن آن سريعتر حركت می كند. در دهه 80، ترافيك جاده ای دركشورهایOEC(Organization for Economic Cooperation and development) نزديك به 40 درصد افزايش يافت، يعنی هرسال 5/3 درصد كه اين خود 5/3 برابر سريعتر از توسعه ناوگان خودروها بوده. امروزه بيش از 99درصد از تأمين برای حمل و نقل جاده ای در كشورهای OECD از نفت خام  مشتق می شود ( 69 درصد بنزين و 30 درصد ديزل)، درحاليكه مهمترين سوخت های جايگزين شامل  LPG( 9/0درصد ) و گاز طبيعی ( 05/0 درصد) از سهم ناچيزی برخوردار می باشند. بنابراين، ترافيك جاده ای تقريباً بطور كامل متكی به خودروهايی  با  سوخت  فسيلی است. آلودگی  ناشی از مصرف انرژی فسيلی در سراسر جهان موضوعی شناخته شده می باشد. كيفيت هوا درمكانهای مختلف و اثرات آن بر سلامت جامعه و اسيدی شدن و تأثيرات گازهای گلخانه ای به مشغله فكری دائمی تصميم گيرندگان تبديل شده است.  
كليّات:
سوختهای جايگزين می تواند با سوختهای معمولی تركيب شود. استفاده از اين تركيب ها، افزايش تدريجی ظرفيت توليد سوخت جديد و نيز استفاده مؤثراز تكنولوژی فعلی و ساخت زيربنای طرح توزيع را ممكن می سازد. متانول و اتانول به هر نسبت می تواند با بنزين تركيب شود. بيوديزل نيز همين خاصيت را در تركيب با گازوئيل معمولی دارد. مسائل، مشكلات و اوضاع و احوال هر ناحيه و منطقه از عوامل تعيين كننده سياست ها و طراحی برنامه ها به شمارمی رود. برای مثال، آلودگی هوا ممكن است بر باران اسيدی پيشی گرفته و درنتيجه انتخاب سوختهای مختلف را ضروری نمايد. فراوانی ذخايرگاز و يا دسترسی به مقادير فراوان ارگانيزم های گياهی ( زيست توده، Biomass ) در يك ناحيه در مقايسه با ناحيه ديگر مملو از ذخاير نفت، ممكن است منجر به انتخاب سوختهای مختلف شود. عوامل متعدد ديگری نيز در نواحی و يا كشورهای مختلف برای انتخاب نوع سوخت تأثيرگذار است. در اين گزارش نمی توان كليه تأثيرات ناحيه ای و محلی را مورد نظر قرار داد. لكن اسلوب شناسی مربوطه می تواند به صورتهای مختلف مورد استفاده قرار گيرد. خوانندگان می توانند كليدهای تجزيه و تحليل موقعيت های محلی خود را در اين گزارش جستجو نمايند.
در ارزيابی فوايد مصرف سوخت در خودروها، نتيجه مورد نظر را می توان به عامل زمان منتسب نمود. بعضي سوختها تاكنون بطور گسترده مورد استفاده قرار گرفته درحاليكه ساير انواع آن هنوز در مراحل اوليه مصرف می باشد. معهذا برای برنامه ريزی دراز مدت، سوختهايی كه هنوز كاملاً گسترش نيافته اند مانند ساير سوختهايی كه در حال حاظر مصرف می شوند و يا در آينده نزديك مصرف خواهند شد مورد توجه قرار می گيرند.
در مورد اينگونه سوختها نيز می بايد مطالعه و تحقيق لازم انجام شود، زيرا آگاهی از وضعيت زمانهای آينده می تواند بر استراتژی جاری تأثيرگذار باشد. اين گزارش اثرات زمان بر ارزيابی سوختهای خودرو را با تعيين دو دوره جداگانه مورد بررسی قرار می دهد. دوره « كوتاه مدت»، زمانی مابين 1 تا 5 سال را ( از هم اكنون) در بر می گيرد. سوختها و يا تكنولوژيهای جديد برای معرفی دراين دوره می بايد تا به حال كاملاً توسعه پيدا كرده باشد.
برعكس، دوره « دراز مدت» زمانی مابين 15 تا 25 سال آينده را مد نظر قرار می دهد. در اين دوره، نيازی وجود ندارد تا يافته های جديد بكار گرفته شود، لكن به عنوان نمونه های اوليه می بايد باقی مانده و حفظ شود. بنابراين، قابليت های فنی شناخته شده، معيار اصلی برای ارزيابی سوختهای آينده را تشكيل می دهد. البته دانش بشر در خصوص سوخت و تكنولوژیهای مربوطه در طول زمان تكامل می يابد. تفاوت اصلی مابين سوختهای فعلی و سوختهای آينده در اين است كه امكانات تكنولوژيكی ممكن است بعضي سوختها را قادر سازد كه سرانجام در حد بسيار گسترده مورد استفاده قرار گيرد. معهذا بايد به خاطر داشت كه تكنولوژيهای مصرف سوختهای معمولی نيز به نوبه خود دچار تحول شده و توسعه می يابد. به عنوان مثال تداوم مقررات سختگيرانه انتشار گازها در نهايت منجر به كاهش انتشار گازهای حاصل از سوختهای بنزينی و گازوئيلی خواهد شد.
مقايسه سوختهای جايگزين با سوختهای معمولی امروزه به مثابه مقايسه ای در برابر هدفی متحرك می باشد كه به ناچار خودروهای سوخت سوز می بايد خود را با آن همگام نمايند. از آنجا كه زمان آينده را نمی توان به درستی پيش بينی نمود، لذا بحث بررسی پيرامون امكانات تكنولوژیكی در اين گزارش، موضوعی بسيار ظريف و حساس جلوه می نمايد. شايد بتوان اظهار نمود كه تكنولوژيهای امروزی درسطح بازار بطور بارز توسعه پيداخواهد كرد و نمونه های اوليه موجود نيز درطول بررسی و مدت زمان تهيه اين گزارش به حد كمال نايل شود، اما اينگونه عموميت دادن به آسانی می تواند بيش ازحد به خوش بينی وخوش باوری تبديل شود.
از آنجا كه تكنولوژی سوختهای  معمولی و مرسوم،  مانند  بنزين و گازئيل در مقايسه با سوختهای جايگزين تقريباً به حد كمال رسيده، هرگونه مقايسه قطعی سوختها غير منطقی و ناعادلانه می باشد. به همين جهت برخی انگاشتها درباره سوختهای جايگزين می بايد در آينده ارائه و مورد بحث قرارگيرد. هيچ كس نمی تواند از وضعيت دشوار و فشار فكری امروز‍ی رهايی يابد. تكنولوژيها بطور معمول از طرق غير قابل پيش بينی تغيير می يابند، به همين جهت تلاش درجهت تهيه هر گونه گزارش و تحقيقی از جمله تحقيق حاضر در مدتی نزديك 10 سال و پيش بينی نتايج حاصله می تواند در پايان كاملا متفاوت بنظر آيد.
خودرو و تكنولوژی موتور:
درموتورهای اشتعال-جرقه ای، يك جرقه مخلوط متراكم سوخت و هوا را در سيلندر مشتعل می نمايد. احتراق در يك نقطه توسط شمع آغاز می شود. موتورهای اشتعال-جرقه ای نيازمند سيستمهای الكترونيكی هستند كه توسط دستگاه كنترل كننده موتور هدايت شوند و بدين ترتيب می توانند زمان جرقه را تنظيم نمايند. موتورهای اشتعال-جرقه ای مدرن به سيستم سوخت انژكتوری مجهز می باشند كه نسبت مخلوط شدن سوخت و هوا را كنترل می نمايند. موتورهای اشتعال-جرقه ای نسبت به موتورهای اشتعال-تراكمی (موتورهای ديزل) دارای نسبت تراكم پايين تری می باشند. در اين موتورها هوا در سيلندرها آنقدر متراكم می شود تا اينكه حرارت در محفظه سوخت بالاتر از حرارت لازم برای احتراق سوخت در موتور شود كه دراين حالت سوخت بصورت اسپری تزريق می شود. در چنين حالتی، سيستم هدايت موتور زمانبندی و نيزميزان سوخت تزريقی را تنظيم و كنترل می كند. پس ازآنكه سوخت پاشيده شده، مخلوط قابل اشتعالی را با هوا بوجود می آورد. اشتعال بطور همزمان در نقاط مختلف آغاز میشود. مخلوط  سوخت و هوا در موتورهای ديزلی دارای حداقل حرارت برای اشتعال می باشد. چنانچه در يك موتور سرد، تراكم نتواند حرارت لازم را بدست آورد، موتور روشن نخواهد شد، در اين صورت قبل از روشن كردن موتور از گرمكن گرمايی استفاده می شود.
جدول زیر نشان دهنده نوع موتور، سيستمهای سوخت و نسبت تراكم بر اساس سوخت مصرفی
	نسبت تراكم
مورد استفاده
	نوع سيستم سوخت
رسانی
	نوع موتور
	 نوع سوخت

	بالاتر از 11
	mono
	SI
	بنزين gasoline

	برای سيستمDI=18
برای سيستمIDI=22
	mono
	CI
	ديزل diesel

	11-13
	Dual-mono
	SI
	گازنفتی مايع LPG

	11-13
	Dual-mono
	SI
	گاز طبيعی NG

	برایFFV=9
برایmono=بالاتر از19
	FFV-mono
	SI-CI-FC
	متانول methanol

	برایFFV=9
برایmono=بالاتر از18
	FFV-mono
	SI-CI
	اتانول ethanol

	شبيه ديزل
	FFV-mono
	CI
	بيو ديزلbiodiesel

	14-17
	Dual-mono
	SI-FC
	هيدروژنhydrogen

	شبيه ديزل
	mono
	CI
	دی متيل اترDME



CI=compression ignition 
SI=spark ignition
FC=fuel cell  
Mono=vehicle running on only one fuel
Dual=vehicles with two systems able to switch between the two fuels
FFV=flexible-fueled able to run on two different fuels or a  mixture of  them
DI=direct injection
IDI=indirect injection
موتورهای ديزلی دارای  يكی از دونوع سوخت  انژكتوری می باشند : تزريق مستقيم (DI) وتزريق غيرمستقيم(IDI). درموتورهای تزريق مستقيم، سوخت مستقيماً به داخل سيلندر تزريق می شود. امّا در موتورهای تزريق غير مستقيم، محفظه سوخت كوچكی وجود دارد كه در آن، احتراق صورت میگيرد. اين نوع موتورها ازكارآيی كمتری برخوردار بوده لكن دارای مزيت هايی از جمله  سرعت بالای عمليات ، توليد صدای كمتر و استفاده از تجهيزات انژكتوری ارزان تر می باشد. خودروهای FFV قادر به استفاده از دو نوع سوخت يا بيشتر و همچنين مخلوط آنها می باشد (مخلوط گازوئيل و متانول يا گازوئيل و اتانول). در حال حاضر بسياری از خودروهای ديزلی در بازار قادر خواهند بود بدون تغيير در سيستم موتور، از تركيب گازوئيل و بيوديزل است نمايند. اين نوع خودروها با داشتن نامهای مختلف در واقع در زمره خودروهای FFV قرار می گيرند.
بيوديزل فقط برای موتورهای اشتعال-تراكمی (CI) مانند موتورهای ديزلی مناسب می باشد كه مستلزم رقيق كردن روغن موتور و سازگاری آن از طريق استفاده از پوششهای خاص و برخی تركيبات پليمری می باشد. تغييرات متناوب روغن كاری و استفاده از مواد مقاوم سازی بيوديزل، اين مشكلات نسبتاً كوچك را حل خواهد كرد. در اصل، روغنهای گياهی و همچنين تركيبات مشتق از آن (بيوديزل) می تواند به هر نسبتی با سوخت ديزل تركيب شود. استفاده از بيش ازيك نوع روغن گياهی و يا مشتقات آن در ايجاد تركيبهای بيشتر نيز امكان پذير می باشد. مشكلاتی كه همراه با اين تركيبات مشاهده میشود همانند مشكلاتی است كه در روغنهای گياهی خالص و بيوديزل خالص ديده شده است.
سوختهای گياهی:
متانول: متانول با فرمول CH3OH نوعی الكل است كه معمولاً از گاز طبيعی استحصال می شود. اولين گام در فرآيند توليد متانول استفاده از بخار برای تبديل گاز طبيعی به نوعی گاز سنتز شده است كه اين گاز (syngas) را به نسبت مورد نياز تبديل می نمايند. در دومين گام پس از جدا كردن ناخالصی ها، اكسيدهای كربن و هيدروژن در يك فعل و انفعال شيميايی به متانول تبديل می شود.
[image: متانول]توليد متانول از زيست توده ها (مثلاً مواد سلولزی و عمدتاً چوب) از نظر تكنيكی و نه بازرگانی عملی می باشد. ماده اوليه به syngas و سپس به متانول تبديل می شود. ماده اوليه می بايد ابتدا آسياب و سائيده و سپس خشك شود. گاز سنتز شده، حاصل عمليات گازی كردن است كه عمدتاً در اثر سوختن با ميزان متعادل اكسيژن و توليد منوكسيد كربن و هيدروژن توام است كه اين عمل، با سوختن عادی محصولات نهايی، دی اكسيد كربن و آب متفاوت می باشد. بخشی از گاز سنتز شده از طريق اكسيداسيون زيست توده ها و بخش ديگر با استفاده از بخاربرای تشكيل مجدد حاصل می شود (pyrolysis). سپس گاز سنتز شده خام مراحل تصفيه مشابه با توليد متانول از گاز طبيعی را طی خواهد كرد.
شكل1  ساختمان مولكولی متانول

 متانول درمقايسه با بنزين گرانتر است ولی دارای نرخ انرژی كمتر  و عدد اكتان بالاتری می باشد. متانول به عنوان سوختی مايع عمدتاً درتركيبات بنزينی برای خودروهايی با سوختهای انعطاف پذير و در موتورهای انفجاری كاربرد دارد . موتورهای اشتعال- تراكمی در خودروهای سنگين می توانند تقريباً از متانول خالص استفاده نمايند، اما با توجه به عدد ستان پايين ضروری است تغييراتی از جمله نحوه استفاده از ماده كمكی اشتعال  و يا افزودنی ها صورت گيرد. متانول با دارا بودن نرخ انرژی پايين و نحوه نگهداری مشابه با بنزين نيازمند مخزنی است كه 75% نسبت به مخزن بنزين بزرگتر و از نظر وزن دو برابر آن خواهد بود.
سيستمهای سوخت می بايد در مقابل خوردگی ، فرسايش و اثرات شيميائی الكلها مقاوم شود. خواص سوختهای الكلی در استارت سرد نسبتاً ضعيف است. در طول تبخير، متانول سه برابر بنزين، انرژی مصرف می نمايد.

متانول معمولترين سوخت برای خودروهای دارای محفظه سوخت می باشد، اگر چه در اصل هر نوع ماده اوليه حاوی هيدروژن (از جمله بنزين و گازوئيل) را نيز می توان در اين طبقه قرار داد. از آنجا كه هيدروژن در محفظه های سوخت مصرف می شود، با نصب يك  دستگاه تبديل كننده كاتاليستی در خودرو ازمتانول، گازهای مختلف از جمله هيدروژن، اكسيد كربن و دی اكسيد كربن به عنوان محصولات فرعی توليد می شود. متانول در نقشی ديگر در اثر فعل و انفعال شيميايی با ايزو بوتيلن، ماده methyl tertiary butyl ether) MTBE) را توليد می كند كه ماده ايست ضد ضربه در بنزين تا 20% كه جانشين افزودنی های حاوی سرب شده است. ميزان هيدروكربنهای خروجی متانول به ويژه زمانی كه از گاز طبيعی حاصل شده باشد درحد بالاتر قرار دارد. انتشار CO از متانول حاصله از زيست توده ها می تواند بسيار پايين باشد. با بيانی متفاوت، تبخير آهسته متانول مزيتی را بوجود می آورد كه الكلها در مقايسه با بنزين ايجاد می كند يعنی اينكه دارای خروجی های تبخيری كمتری می باشند.
اتانول: اگرچه خواص اتانول و متانول بسيار به يكديگر نزديك است، اما اتانول معمولاً نه از گاز طبيعی بلكه از زيست  توده هايی مانند مواد حاوی قند، نشاسته و سلولز مشتق  می شود. توليد آن شامل تخمير قند و استفاده از مخمرمی باشد. ازآنجا كه قند (گلوكز) در تعداد محدودی از گياهان يافت می شود، پس از آنكه ماده خام آسياب شده، به اندازه های قابل كنترل درآمد، ملكولهای بزرگ هيدرو كربن می بايد از طريق آب كافت (تجزيه آب) به قند قابل تخمير تبديل شود. اتخاذ تكنيك های گوناگون آب كافت تفاوتهای مهمی در روشهای توليد مواد مختلف را ضروری می كند. بخش اعظم گلوكز را می توان مستقيماً از گياه حاوی آن استخراج نمود كه در اين صورت آب كافت ملايم كافی خواهد بود. محصولات سرشار از نشاسته با استفاده از تكنولوژی معمول برای آب كافت، برای اين مقصود كفايت می كند ولی مواد سلولزی می بايد به روش تجزيه از طريق اسيد حاصل شود. 

هزينه استحصال اتانول بر حسب هزينه تهيه مواد اوليه می تواند سه يا پنج برابر هزينه توليد بنزين باشد. اتانول در موتورهای اشتعال- جرقه ای و اشتعال- تراكمی قابل استفاده بوده و مانند متانول اغلب در تركيب با بنزين، چه بصورت سوخت و يا پس از تبديل به ETBE بصورت ماده افزودنی،مصرف خواهد داشت.قابل تجديد بودن منشأ تهيه آن ازطريق زيست توده ها دليل اصلی برای مصرف آن به جای  MTBE می باشد.  ذخيره و نگهداری آن در خودرو مانند نگهداری متانول است كه دراين صورت نيازمند مخزنی با اندازه 50 درصد بزرگتر و 65 درصد سنگين تر در مقايسه با نگهداری بنزين و ديزل می باشد.  با دارا بودن عدداكتان پايينتر، عدم افزايش كارايی آن نسبت به متانول روشن می شود. اتانول بويژه زمانی كه ازمواد سلولزی استحصال شده مصرف انرژی چاه به چرخ بالايی رانشان می دهد، اما از آنجا كه به هرحال اززيست توده ها حاصل شده،Co خروجی كمتری نسبت به بنزين وديزل دارد. درمقايسه با بنزين مصرفی خودوروهای سبك خروجی های Co وHC آن كمتر لكن در مورد خودروهای سنگين خروجی های مزبور افزايش می يابد.
[image: متانول1]در ارتباط با مسائل ايمنی، متانول واتانول درمقايسه با بنزين يا ديزل محدوده وسيعتری برای اشتعال مخلوط سوخت – هوا دارند. درحرارت محيط، الكل ها قادرند به آسانی بخارهای قابل انفجار در بالای ‌مخازن سوخت توليد كنند. معهذا در حوادث رانندگی الكل ها نسبت به بنزين خطرات كمتری در بر دارد زيرا سرعت پايين تبخير، تغليظ الكل در هوا را در سطحی پايين و نه انفجاری قرار می دهد.  چنانچه متانول، مورد مصرف قرار گيرد و يا تنفس شود حالت سمی خواهد داشت اما اتانول ( الكل مصرفی ) چنانچه بصورت معتدل  مصرف شود سمی نمی باشد. هر دو ماده از نظر شيمی آلی قابل تغيير به اشكال ساده تر می باشند.




شكل2 يكی از روشهای توليد اتانول و متانول
 بيوديزل: بيوديزل دربرگيرنده گروهی ازروغنهای نباتی اتری شده است كه از محصولات مختلف حاوی روغنهای كلم ،دانه سويا ،گل آفتاب گردان  و پالم توليد می شود. در محاورات معمولی، اختصاراتی مانند RME(rapeseed methyl ester) برای توصيف اينگونه روغن های اتری شده استفاده می شود. استری كردن (esterification) شيوه ای كم هزينه برای تبديل ملكولهای روغن نباتی به مولكولهای مشابه هيدروكربنهای ديزل می باشد، هرچند هزينه های توليد اينگونه بيو ديزلها، بالاتر از هزينه توليد ديزلهای فسيلی است. بيو ديزل با داشتن خواص مشابه ديزل فسيلی، تقريباً بطور مستقيم می تواند در خوردروهای ديزلی موجود استفاده شود و با هر نسبت قادر به تركيب با ديزل فسيلی می باشد. حجم انرژی توليد آن تا اندازه ای پايين بوده (8%) اما دارای چگالی سوخت بالاتری بوده  و به علت داشتن عدد ستان بالاتر دارای كيفيت اشتعال بهتری می باشد.
توليد بيوديزل با تحت فشار قراردادن (فشردن) محصول شروع شده و با بدست آمدن بخشی از روغن مايع و تبديل آن، اولين محصول فرعی يعنی كيك روغنی كه غذائی دامی است حاصل می شود . پس از پالودن و گذشت از صافی با استفاده از استری كردن كه روشی كم هزينه است ساختارهای مولكولی شاخه بلند روغنهای استخراج شده به مولكولهای كوچكتر  و زنجيره دار شبيه هيدروكربنهای در حد جوش ديزل تبديل می شود. در طول مراحل استری كردن، اضافه كردن الكل يك ظرفيتی (معمولاً متانول) باعث جانشينی آن با گليسيرين سه ظرفيتی شده  كه منجربه استحصال متيل استر و آزاد سازی گليسيرين می شود كه دومين محصول فرعی است كه در صنايع داروسازی و لوازم آرايشی كاربرد دارد.

خروجی های بيوديزل ازجمله اكسيد كربن وهيدروكربنها در حد پايين بوده،ولی به علت آنكه بيوديزل از زيست توده ها حاصل می شود،سطح CO خروجی در حد پايين قرار دارد. بيوديزل با در نظرگرفتن مسائل ايمنی می تواند مورد استفاده قرار گيرد.تجارب حاصله ناشی ازمصرف انواع روغن  دربخش  غذائی  و نيز استر مصرفی به گونه  ماده اوليه در توليد شوينده ها، لوازم آرايشی و بهداشتی و صنايع صابون سازی بكار می رود. بيوديزل در مقايسه باديزل فسيلی خطرات بهداشتی كمتری برای انسان دارد وبخاطرقابليت تبديل به شكلهای ساده تر،خطرات زيست محيطی زيادی نيزبه همراه نخواهد داشت. بيوديزل كه میتواند مانند سوخت ديزل نگهداری وذخيره شود،نيازمند تقريباً 15%وزن بيشتر در مقايسه با سوخت ديزل می باشد،لكن حجم محفظه فقط تا 9%افزايش می يابد.مواد ته نشين كه بوسيله بيوديزل توليد می شود،میبايد به تناوب پالايش شده ومخزن نيزدرزمانهای كوتاهتر تميز و پاكيزه شود و درعين حال الاستومرها می بايد در مقابل بيوديزل مقوم باشد.چنانچه بيوديزل،RME(repeseed methyl ester)باشد نگهداری و حفاظت سطح بيرونی خودرو ازصدمات پاشيدگی در طول سوخت گيری می بايد با لايه های RME پوشش داده شود.
[image: bio_diesel_map]شكل3 چرخه توليد بيوديزل
هزينه های توليد سوخت
هزينه های مواد اوليه برای بيشتر سوختهای تجديد شونده كماكان و قوياً بستگی به شرايط محلی داشته و دراين زمينه، قيمتهای بازار جهانی وجود ندارد. چوب به عنوان سوخت در مقياسهای صنعتی و بازرگانی، موارد مصرف بسيار محدودی دارد، اگرچه دربعضی كشورها سيستمهائی بكارگرفته می شود كه از چوب (عمدتاً شاخه ها، ريشه ها و ساير پس مانده های عمليات چوب بری) برای گرمايش محلی و توليد برق استفاده می شود. جنگل كاری می تواند در ميان مدّت و دراز مدّت چوب مورد نياز مصارف صنعتی را تامين كند. هزينه های مترتب بستگی به عواملی از جمله نوع  گياه انتخابی برای رشد، بهره وری، شرايط آب وهوا، دسترسی و سهولت استفاده از آب ومواد تقويت كننده و ساير عوامل ديگر دارد. سلولز در واقع تنها ماده ای است كه دراين بررسی كاهش هزينه ای برای آن درنظرگرفته شده است، تا بخوبی نشان داده شود كه كاهش قيمت مورد نظر برای مواد سلولزی در نهايت می تواند با سوختهای فسيلی به رقابت بپردازد. البته اين موضوع جای بحث دارد وكاهش هزينه ها الزاماً به معنای كاهش قيمت نمی باشد.
دركشاورزی برخلاف جنگلداری، محصولاتی كه دارای پتانسيل بيشتری برای ساخت سوخت های خودرو هستند شامل گياهان سرشار از قند و نشاسته می باشد كه قند آنها برای تخمير و تبديل به اتانول استخراج می شود. دانه های روغنی نيز برای توليد استرهای بيوديزل مانند  RME (rapseed methyl ester) وREE(rapseed ethyl ester) از طريق واكنش با الكلها مانند متانول و اتانول مورد استفاده قرار می گيرد. بسياری از محصولات فرعی كشاورزی نيز مانند شيره های قند و ملاس، الياف ذرت، تفاله نيشكر، سبوس گندم و برنج و علف به عنوان مواد اوليه توليد سوختهای خودرو، پتانسيل لازم را دارا می باشند. غلات بعنوان كالائی كه در سطح جهان مطالعه می شود  دارای قيمتهای بازارجهانی بوده كه نمی تواند از طريق سياستهای كشاورزی محلی مانند تخصيص يارانه كاملاً محو شود.عوامل موثردرقيمت گذاری شامل هزينه های كود و آفت كشها،سوخت ماشين آلات كشاورزی،خشك كردن،حمل ونقل وهزينه های نيروی كارمی باشد.بسياری ازعوامل مذكور وابسته به قيمتهای نفت می باشد و چنانچه قيمتها افزايش يابد،هزينه های كشاورزی نيز افزايش خواهد يافت.اين موضوع دررابطه با دانه های روغنی نيزصادق است،اگرچه توجه مابيشتربه روغنهای نباتی معطوف خواهد شد.زيرا محصولات روغنی از تنوع زيادی بين دانه های روغنی برخوردار است.درحاليكه مهندسی ژنتيك ممكن است محصولات دانه های روغنی را كه برای استخراج روغنهای نباتی وبرای سوختهای موتور مفيد است، توسعه دهد، دراين تحقيق مورد توجه قرار نداشته و فرض را بر اين گذاشته ايم كه هزينه های روغن نباتی به نسبت مساوی با قيمت غلات رشد خواهد داشت. تبديل روغنهای نباتی به استرهای هم منشا از طريق فرآيندی ساده و ارزان صورت می گيرد كه تانزديك به100% محصول توليدمی كند.هزينه توليد بيوديزل مانند ساير سوختها ( بجز هزينه های مربوط  به استفاده از سلولز) در دراز مدت با بالا رفتن هزينه های انرژی و مواد اوليه افزايش پيدا خواهد كرد. افزايش قابل ملاحظه محصولات كشاورزی شانس افزايش سوختهای گياهی را بالا می برد.
افزايش اين نوع محصولات،توليدات كشاورزی را دردهه های اخير بطورچشمگيرافزايش داده است.معهذا،اين روند ممكن است به دلائل مختلف ازجمله استفاده ازكود و آبياری زمين و نيز مشكل كمبودآب ادامه پيدا نكند.آبياری وفرسايش،هردوباعث كاهش محصول می شود.گياهانی كه از طريق مهندسی ژنتيك توليد می شود ممكن است منجر به افزايش مجدد شود،اما پتانسيل تكنيكی آن هنوز در همه جا شناخته نشده و در بعضی نقاط نيز با مقاومتهای اجتماعی مختلف روبرو شده است.درنهايت می بايد توجه داشت كه ظرفيت توليد هر سوخت گياهی بستگی به منطقه ای دارد كه قبلاً مورد استفاده قرارگرفته است.زيراهركدام بر ظرفيت توليد ديگری اثر گذار می باشد.
ابداع بيش از يك سوخت گياهی بطورهمزمان در سطحی كه  برای پاسخگوئی به معيار مورد نظر كافی باشد، مشكلات مربوط به زمين و محصول را چند برابر می كند. اما اگر توليد فقط مربوط به يك نوع سوخت شود،جذب زمينهائی كه قبلاًازآن استفاده شده است راميسرمی سازد. برای اينكه يك سوخت غير نفتی بتواند پاسخگوی معيار 10 درصدی ( يعنی دارا بودن قابليت جايگزينی حداقل 10% تقاضای سوخت خودرو در كوتاه مدت و بلند مدت) باشد،می بايد كليّه آزمايشات مربوطه به چهار مرحله چرخه سوخت را با موفقيت طی نمايد. با دورنگری،می توان خوشبين تر بود كه گاز نفتی مايعLPG ،گاز طبيعیNG، هيدروژن و دی متيل اتر DME  تماماً می توانند در قبال معيار مذكور، پاسخ قانع كننده ارائه  نمايند. از ديدگاهی كاملاً فنی،دو سوخت گياهی كليدی يعنی اتانول حاصل از محصولات سرشاراز قند و متانول استحصال شده ازسلولزرا می توان دررديف سوختهای قبلی قرارداد،اما اين سوختها دررابطه با تغييرات وسع كشاورزی كه درسطح جهانی می بايد حادث شود،با مشكلات سخت مواجه می باشند.
روغن گياهی خالص به عنوان سوخت ديزل:
ابتدا با يك سری از واژه های كاربردی كه در ادامه دانستن آنها ضروری میباشد آشنا می شويم:
SVO=straight vegetable oil                                               
روغن گياهی خالص كه برای مصرف سوختهای ديزل درنظر گرفته شده است كه معمولاّ روغنهای تازه و غير پخت و پز را شامل می شوند.
PPO=pure plant oils
روغنهای گياهی خالص مانند SVO كه اين واژه در اروپا مورد استفاده قرار می گيرد.
WVO=waste vegetable oil
ضايعات و دور ريختنيهای روغنهای گياهی مانند روغن پخت و پز، روغن سرخ كردنی، روغن و چربی حيوانی، روغن ماهی
UCO=used cooking oil
روغنهای پخت و پز (اين روغنها را اكثراً با  WVOيكی فرض می كنند در صورتی كه اين روغنها را لزوماً از همه گياهان تهيه نمی كنند)
IDI=indirect injection diesel engines
موتورهای ديزل با پاشش غيرمستقيم كه سوخت ابتداء در محفظه اوليه يا گردابی پاشش می شو و سپس جريان آن وارد محفظه احتراق اصلی می شود. موتورهای با محفظه اوليه هماهنگی بيشتری نسبت به موتورهای گردابی در مصرف سوخت SVO دارند.
DI=direct injection diesel engines
موتورهای ديزل با پاشش مستقيم كه سوخت مستقيماً داخل محفظه احتراق پاشش می شود. موتورهایIDI نسبت به موتورهای DI پايداری و هماهنگی بيشتری در مصرف سوخت ديزل دارند.
انتخابهای اصلی ما برای مصرف بيوديزل به عنوان سوخت ديزل عبارتند از:
1- توليد بيوديزل مناسب برای احتراق در موتورهای ديزل بدون نياز به تبديل موتور
2- تبديل موتور برای استفاده از SVO بدون نياز به پالايش سوخت درهوای سرد روغنهای گياهی شكل كريستالی بخود می گيرند و بصورت واكسی جامد در می آيند كه می توانند به سرعت فيلترهای مسير سوخت رسانی را مسدود كنند. يك راه حلی كه برای تمام شرايط آب و هوايی با كيتهای دومخزنه (يك مخزن برای نگهداری بيوديزل ومخزن ديگر برای سوخت ديزل معمول) پيشنهاد می شود، تعويض فيلتر در زمستان است. بطوريكه از فيلترهای 30 ميكرونی بجای 10 ميكرونی و كمتر استفاده شود. بنابراين روغنهای گياهی كه به شكل واكس كريستالی درآمده اند از ميان فيلترها بدون اينكه آنها را مسدود كنند عبورمی كنند ودرپمپ انژكتورذوب می شوند بدون اينكه تنش يا خرابی ای را باعث شوند. (البته ما نمی توانيم استفاده از فيلترهای 30ميكرونی را به عنوان فيلترنهايی مسير سوخت رسانی پيشنهاد كنيم) موتورهای ديزل مدت طولانی ای را سپری كرده اند و در طول عمر خود تغييراتی را شاهد بوده اند و هنوز هم كاملاً بی عيب وخالی از اشكال نيستند. مدت زمان زيادی است كه به مطالعه اثرات استفاده ازروغنهای گياهی بعنوان سوخت ديزل پرداخته شده است. اما چيزی كه روشن است در ديزلهای مختلف شرايط گوناگونی وجود دارد:
· برخی از موتورهای ديزل بسيار مناسبتر از بقيه هستند.
· برخی از سوختهای گياهی از بقيه بهتر هستند.
· برخی از پمپهای انژكتور بهتر از بقيه هستند.
· برخی ازكيتهای تبديل خودرو برای مصرف SVO بهتر از بقيه هستند.
· برخی از سيستمهای سوخت رسانی الكترونيكی نمی توانند خود را با سوختهای گياهی تطبيق دهند.
· درمورد مصرف روغنهای گياهی مستعمل (روغنهای پخت و پز) شك وترديد وجود دارد
· در مورد مصرف روغنهای گياهی خالص در موتورهای با پاشش مستقيم ديزل شك و ترديد وجود دارد. موتورهای ديزل IDI برای مصرف سوختSVO بسيارمناسبتر از بقيه هستند. البته موتورهای DI جديد می توانند برای مصرف SVO تبديل شوند، اما همه سوختهای SVO را نمی توان در آنها بكاربرد. انژكتورهای مكانيكی برای مصرفSVO بهترازانژكتورهای الكترومغناطيسی عمل ميكنند. پمپهای انژكتور از قبيل اكثر مدلهای بوش برای مصرف SVO مناسب هستند. ولی در پمپهای لوكاس(CAV) نسبت خرابی زيادی در مصرف سوخت SVO گزارش شده است. درسيستمهای سوخت رسانی SVO بايد از مصرف قطعات مسی خودداری شود، البته نه به اين دليل كه روغنهای گياهی به مس صدمه می زنند، بدليل آنكه مس روغن ر ا تجزيه (كاتاليز) می كند.
قابليت سوخت
شرايط وقابليتهای روغن گياهی برای مصرف سيستمهای SVO بسيارحائز اهميت است. برای مثال در پاييز 2001  يك پمپ انژكتوری كه به مدّت 2 سال بدون عيب و ايرادی كار كرده بود،نياز به تعويض فوری پيدا كرد.آزمايشات بر روی بخش معيوب نشان داد كه ايراد از سطحی از جنس استيل بوده است كه اتفاقاً جزء قسمتهای با تحمل فشار بالا بوده است و سخت كاری نيز شده بوده است، امّا در مقابل اسيد مقاوم نبوده است. ايراد تا آنجايی رديابی شد كه نشان داد روغن گياهی مصرفی در خودرو كه درجه مصرف غذايی(استاندارد لازم) نداشته حاوی اسید زيادی بوده است.
روغنهایWVOبا قابليت بالا میتوانند در خودروها مورد مصرف قرارگيرند. قابليت روغنهای از نوع   WVOاز نظر تيتراسيون (titration) به بهترين شكلی آزمايش می شوند  تا برای ساختن بيوديزلها مقدار اسيد چرب آزاد آنها اندازه گيری شود. مقداركم تيتراسيون در نتيجه آزمايش نشاندهنده كيفيت خوب روغن گياهی مصرفی می باشد. محققان معمولاً می گويند مقدار تيتراسيون بالاتر از 3.5 را نبايد در سيستم SVO مصرف كرد. برای تيتراسيون بالاتر از حد مجاز بايد روغن را برای تبديل به بيوديزل پالايش كرد. با تيتراسيون بالاترازحدمجاز اين نتيجه حاصل میشود كه روغن ممكن است اسيد و يا احتمالاً آب نيز داشته باشد كه هر دوی آنها سبب صدمه زدن به سيستم سوخت رسانی می شوند و آب ممكن نيست براحتی جدا شود.
با كمك تجربه شما می توانيد درباره قابليت روغنها از طريق ظاهر،رنگ و مزه آنها اظهار نظركنيد،امّا شما هنوز مطمئن نيستيد.برای مثال شخصی كه سيستم تك مخزنه SVO رابر روی فولكس واگن گلف خود نصب كرده بود،تنها ازروغن گياهی مصرف می كرد و مطمئن بود روغن مصرفی او خالص است . اما گروهی كه آزمايش  تيتراسيون را بر روی روغن مصرفی او انجام داد نتيجه 8.5 را برای آزمايش تيتراسيون بدست آورد كه نشاندهنده روغن خيلی بی كيفيتی است،كه اين مقدارحاوی اسيد زيادی برای سيستم SVOاست وهمچنين حاوی آب زيادی بوده كه جدا كردن آن مشكل است. در ضمن بايد از مصرف روغنهای خشك شونده كه حاوی مقدار زيادی يد هستند خودداری كرد،زيرامی توانند پليمری شوند وبصورت اپوكسی ته نشين شوند كه برای موتورمضراست. سيستم SVO دو مخزنه (two-tank svo system):با كيتهای SVO دومخزنه،يك مخزن را می توان از روغن گياهی پر كرد و درمخزن(باك) ديگرسوخت ديزل يا بيو ديزل را حمل كرد. موتوربامصرف سوخت ديزل شروع بكارمی كند وبرای چند دقيقه تا گرم شدن روغن گياهی وكاهش ويسكوزيته آن به حركت باسوخت ديزل ادامه می دهد.گرم كننده روغن گياهی میتواند به صورت الكتريكی باشد ويا ازگرمای آب خنك كننده موتوربرای گرم كردن آن استفاده كرد. زمانی كه سوخت گياهی به دمای مناسب(70-80 درجه سانتيگراد) رسيد،آنگاه میتوان برای مصرف سوخت دوم كه SVO باشد سوئيچ كرد. قبل ازاينكه موتورراخاموش كنيم ،بايد آنرابرای مصرف سوخت ديزل سوئيچ كنيم تا سيستم سوخت رسانی را ازروغن گياهی پاك كنيم،بنابراين روغن گياهی سردی درموقع استارت زدن موتور در زمان بعدی وجود  نخواهد داشت كه انژكتورها را مسدود كند. برخی از سيستمها،سوئيچهای سوخت دستی دارند و برخی از آنها اتوماتيكی هستند. يكی ازمحققان با صداقت كه برروی اين مسئله مطالعه می كرد، به اين نتيجه رسيد كه روغن گياهی را بايد تا دمای 150درجه سانتيگراد(302 درجه فارنهايت) گرم كرد تا به ويسكوزيته مورد نظر روغن گياهی دست يافت.از نظر اين محقق  در 70 تا 80 درجه سانتيگراد روغن گياهی هنوز ويسكوزيته زيادی نسبت به سوخت ديزل دارد. بنابراين دو دما برای سيستمهای SVO دومخزنه مورد استفاده قرار می گيرد. برای مصرف كنندگان زيادی شايد كيتهای SVO دو مخزنه برای مصرف در موتورهای با پاشش غيرمستقيمIDI با پمپ انژكتورمناسب ترجيح داده شود ،ولی برای موتورهای با پاشش
مستقيم DI پيشنهاد نمی شود. سيستم SVO تك مخزنه (single-tank svo system) :باسيستمهای SVO تك مخزنه حرفه ای و تخصصی،ديگر نيازبه تلف كردن زمان برای سوئيچينگ سوختهای دو مخزن نيست و وقت كمتری تلف می شود. استارت بزنيد و حركت كنيد.بايستيد و خاموش كنيد.درست شبيه بقيه ماشينها.موتور براحتی روشن می شود وسوخت گياهی با تميزی ازلحظه استارت می سوزد(حتی دردمای زيرصفر) كه البته تجهيزات گرم كننده مكملی برای هوای سرد نيز مهيا شده است. سيستم SVO تك مخزنه برای هر دو نوع پاشش سوخت IDI و DI موتورهای ديزل مناسب می باشد.در اين سيستم تنها به كيتهای SVO برای تبديل خودروی خود به مصرف سوخت 

گياهی نياز داريم. در آلمان اين كيتها توسط 3 كمپانی ساخته می شوند.
1-elsbett technologie كه اين شركت سابقه 30 ساله در مصرف روغنهای گياهی در موتورهای ديزل دارد.
2-vwp اين شركت تركيبی از كارگاههای با تكنولوژی تبديل خودروبرای مصرف سوخت گياهی می باشد كه 12 سال پيش توسط موسس شركت elsbett راه اندازی شده است.
3-wolf تكنولوژی روغن گياهی wolf سيستمهای SVO تك مخزنه را از اواسط دهه 90ميلادی فراهم كرده است.
تكنولوژی السبت ELSBETT TECHNOLOGIE
تكنولوژی السبت سرآمد تكنولوژی ديزل  به مدت   40 سال بوده است. در سال 1970 كمپانی به 400 مركزحق امتياز و پروانه كسب داده بوده است.السبت اولين كمپانی توليد موتورهای ديزلDI برای خودروهای مسافری بوده است.
السبت تحقيق بر روی مصرف روغنهای گياهی را به عنوان سوخت مكمل همزمان بابحران نفتی 1973 آغاز كرد.در سال 1979 السبت شروع به توليد *موتوربا سوخت روغن گياهی خالص *موتور ديزلMFDI (multi-fuel direct-injection) *موتورDI  با خنك كننده روغنی و سيستم پاشش انتگرالی با سوخت ديزل وروغن گياهی كرد.
السبت درسال1980 شروع به تبديل موتورهای ديزل ديگری به مصرف سوخت گياهی كرد. تكنولوژی السبت كيتهای SVO تك مخزنه ای را فراهم كرد كه موتورهای ديزل با مصرف روغن گياهی خالص، سوخت فسيلی ديزل، بيوديزل يا تركيبی از آن سه كاملاً اصلاح و تعديل شده عمل می كردند.

السبت برای 40 مدل خودرو كيتهای يك و دو مخزنه فراهم كرده است. كيت تك مخزنه السبت شامل موارد زير می باشد :
1-نصب انژكتورهای السبت با پاشش بصورت اسپری و زاويه دار برای روغن گياهی. در اينجا فشار انژكتور متناسب با نوع موتور 5 تا 10 بار افزايش می يابد.
2-نصب گرم گننده الكتريكی فيلتر سوخت
3- نصب فيلترهای سوخت دوبل
4-نصب سنسور دمای روغن
5-نصب شمع يا گرم كن استارت سرد موتور و رله گرم كن فيلتر كمپانی السبت می گويد يك شخص با تجربه فنی می تواند كيتها را برای شما نصب كند.شما خود نيز می توانيد اين كار را انجام دهيد به شرط اينكه ابزار های معمول مكانيكی را داشته باشيد و از دياگرامهای تهيه شده پيروی كنيد.اگرچه شما نياز به دستگاه تست فشار انژكتور داريد تا فشار بسته شدن انژكتورها را اندازه گيری كند. بنابراين يا  يك  مكانيكی  پيدا كنيد  كه  تست انژكتورها را برای شما انجام دهد يا اينكه همه كارهای نصب كيت را برای شما انجام دهد.

بيو ديزل و اكسيدهای نيتروژن biodiesel and NO:
1-با تظيم كردن تايمينگ انژكتورها و تنظيم موتور ممكن است اكسيدهای نيتروژن توليدی بيوديزل از سوختهای فسيلی ديزل كمتر باشد.(Dr.kerr walker)
2-با مصرف 100% بيوديزل آزمايشات كاهش آلاينده ها رانسبت به سوخت ديزل بصورت زير نشان می دهند:53% كاهش HC(hydrocarbons)
                        50  %كاهشCO(carbon monoxide)

                         10% كاهش NO
                     13.6% كاهش PM(particulate matter)
3-ريتارد كردن تايمينگ انژكتورها باعث كاهش مقدار اكسيدهای نيتروژن و همچنين ساير آلاينده ها می شود.(L.G.schumacher)
4-با افزايش غلظت بيو ديزل،آلاينده های اكسيدهای نيتروژن افزايش می يابد.
5-مصرف مخلوط  B20A20  بطور موثری آلاينده های اكسيدهای نيتروژن را تا كمتر از سوخت ديزل معمول كاهش می دهد. (B20A20 مخلوطی از20% بيوديزل و 20%الكلهای سنگين و 60%سوخت ديزل كم سولفور است )

6-بيوديزلهای فاقد سولفوراين امكان را فراهم می كنند كه از تكنولوژی كنترلNO استفاده كنيم، كه در موتورهای ديزل معمولی نمی توانيم اينكار را انجام دهيم. سولفور موجود در سوخت ديزل كم سولفور معمولی 05/0 درصد وزن آن است در حالی كه سولفور موجود در بيوديزل متيل استركمتر از001/0 درصد وزن آن است. (agency  US environmental protection)

7- يك روش بهبود قابل اعتمادی برای كاهش اكسيدهای نيتروژن توليدی هنگام استفاده از بيو ديزل وجود دارد. با استفاده از اين تكنولوژی توسط  EPA(آژانس حفاظت محيط زيست آمريكا) در اتوبوس های شهری اين متد و روش تائيد شده است. اين پيشنهاد شامل استفاده از كاتاليزوراكسيدكننده برای حذف ذرات (PM)موجود در بيوديزل و تغيير تايمينگ است.باكاهش PM ،اكسيدهای نيتروژنNO،نيز كاهش می يابد. در بهترين حالت با كاهش25درصدی PM،اكسيدهای نيتروژن كاهش 28درصدی داشته اند.

پروسه توليد بيوديزل
1-روغن آشپزی را بطور معمول فيلتر كنيد.
2-برای واكنش خوب،روغن نبايد آب داشته باشد.برای جداكردن آب دو روش وجود دارد:
الف-ته نشين شدن آب: اين روش انرژی زيادی نياز دارد. روغن را تا 60درجه سانتيگراد (140 درجه فارنهايت) حرارت داده و اين حرارت را به مدّت 15 دقيقه حفظ كنيد و سپس روغن را داخل تانكر ته نشينی بريزيد و بگذاريد 24 ساعت ته نشينی ادامه داشته باشد. مطمئن شويد كه هيچگاه ظرف ته نشينی را بيشتر از 90% خالی نكنيد.
ب-بخار شدن آب: اين روش معمول نيست، زيرا انرژی زيادی نياز دارد و به توليد FFA(free fatty acid) در روغن كمك می كند. روغن را تا 100 درجه سانتيگراد (212 درجه فارنهايت) حرارت دهيد. با افزايش حرارت
آب شروع به جدا شدن میكند.حرارت دادن را تا زمانی ادامه دهيد كه حباب بخاری از ظرف بلند نشود.
3-حجم روغن حيوانی رابرای پالايش اندازه گيری كنيد.(بهتر است بر حسب ليتر باشد)
4-روغن را تا 35 درجه سانتيگراد(95درجه فارنهايت) حرارت دهيد تا كاملاً مطمئن شويد كه روغنهای جامد ذوب شده اند.
5-به ازای هر ليتر روغن حيوانی 0.08 ليترمتانول به روغن داغ شده اضافه كنيد.
6-برای مدّت 5 دقيقه آنها را با هم مخلوط كنيد.ممكن است مخلوط كن به رنگ تيره درآيد كه از عوارض متانول است.


7-به ازای هر ليتر روغن حيوانی يك ميلی ليتر از اسيد سولفوريك 0.95(SOH)اضافه كنيد. برای اين كار از قطره چكان درجه دار، سرنگ درجه دار يا پيپت استفاده كنيد. (وقتی با اسيد سولفوريك كار می كنيد مراقب باشيد)
8-به آرامی آنها را با هم مخلوط كنيد (LOW RPM) در حالی كه دما را 35 درجه سانتيگراد نگه داشته ايد. سرعت چرخش همزن شما نبايد از 500 تا 600 RPM بيشتر شود.
9-دما را برای مدت 1 ساعت بر روی 35 درجه سانتيگراد نگه داريد. ولی هم زدن را ادامه دهيد.
10-هم زدن را به مدت يكساعت ديگريا نهايتاً دوساعت بدون حرارت دادن ادامه دهيد وسپس هم زدن را متوقف كنيد.
11-0.12 ليتر متانول و3.1 گرم هيدروكسيدسديمNaOH(3.5 گرم اگر در خالص بودن آن شك داريد)به ازای هر ليتر روغن اندازه بگيريد. هيدروكسيد سديم را با متانول مخلوط كنيد تا زمانی كه هيدروكسيد سديم كاملاً حل شود.وقتی با متانول وهيدروكسيدسديم ومتوكسيدسديم كارمیكنيد،كاملاًمراقب باشيد.عينك ايمنی، دستكش و لباس ايمنی بپوشيد وآب را نزديك خود داشته باشيد. 
12-بعد از ته نشين شدن به مدت 8 ساعت يا تا روز بعد، نصف متوكسيد سديم آماده شده را به مخلوط بدون حرارت اضافه كنيد و برای مدت 5 دقيقه مخلوط كنيد. اين كار باعث خنثی شدن اثر اسيد سولفوريك می شود.
اگر شما از روغنهای حيوانی جامد استفاده می كنيد، آن ممكن است در حين ته نشينی منجمد شود كه بايد ابتداء مخلوط را ذوب كرد.


حال شما می توانيد مرحله دوّم كار را شروع نما ئيد
13-مخلوط را تا 55 درجه سانتيگراد(131 درجه فارنهايت) حرارت دهيد.
14-نيمه باقی مانده متوكسيدسديم آماده شده را به مخلوط گرم شده اضافه كنيد و شروع به هم زدن آن با سرعت كم نمائيد.(بيشتر از 500 تا 600 RPM نشود)
15-اگر شما اجازه عكس العمل به مخلوط بدهيد، 20 تا 25 دقيقه بعد از مرحله اصلی مخلوط شروع به توليد گليسيرين می كند.(برای جلوگيری ازتشكيل گليسيرين،عمليات پمپ و مخلوط كردن بهترين روش است يا موتورهمزن راخاموش كنيد و به گليسيرين اجازه ته نشينی دهيد)
16-همه توليد كنندگان بايد بطورمنظم به ميزان 1 تا 1.5 ليوان ازمخلوط نمومه بگيرند.برای الياف زرد رنگ استر به آن نگاه كنيد. گليسيرين (قهوه ای رنگ وچسبنده) در زير ليوان جمع می شود. اگر اين شواهد را مشاهده كرديد، معمولاً به مدت 1.5 تا 2.5 ساعت گرم گردن را شروع و هم زدن را رها كنيد.
17-برای ته نشينی ،آن را به مدت يك ساعت رها كنيد.


18-25% از كل گليسيرين را اندازه گيری كنيد(بدست آوردن گليسيرين درمرحله 15) و 10ميلی ليتر اسيد فسفريك(POH) به آن اضافه كنيد.هم زدن می تواند توسط يك قاشق چوبی در يك ظرف پلاستيكی انجام شود.(اين مقدار برای هر ليتر روغن است) گليسيرين اسيدی را به مخلوط اوليه اضافه كنيد و به مدت 20 دقيقه بدون حرارت دادن آن را هم بزنيد و سپس به مدت 6 ساعت اجازه ته نشينی كامل را به همه گليسيرين موجود بدهيد.
19-شستن(washing): در اين مرحله می خواهيم سوخت بيوديزل مان را بشوئيم. می توانيد از روش شستن حبابی استفاده كنيد، ولی در هيچ لحظه ای احتياج به اندازه گيری PH نداريد. فقط كمی اسيد فسفريك به آب شستشو اضافه كنيد. مقدار10 ميلی ليتر اسيد فسفريك برای هر گالن بيوديزل مقدار مناسبی است.
اگر شما آدم كنجكاوی هستيد كه نتيجه شستشوی خود را بدانيد می توانيد از كاغذهای ليتموس معمولی استفاده كنيد. آن مقدار PH را به شما می گويد. نتيجه نهايی بايد خنثی (PH=7) يا كمتر از خنثی باشد.
20-ازيك سوم حجم آب برای شستن همان ميزان از بيوديزل استفاده كنيد. مطمئن شويد كه هر دوی آب و بيوديزل در دمای يكسان (دمای اتاق) هستند. بيوديزل خود را داخل مخزن سنگی بريزيد و با پمپ شروع به دميدن هوا كنيد. اجازه دهيد به مدت حداقل24 ساعت قل قل كند. سپس پمپ را خاموش كنيد و به مخلوط اجازه ته نشينی بدهيد.
آب به زير نفوذ می كند و رنگ آن كاملاً سفيد می شود وسوختی كه شما ساخته ايد ممكن است خيلی روشن شده باشد (از نظر رنگ). حالا آب را خارج كنيد. سپس اين عمل را 2 بار ديگر تكرار كنيد تا كل مخلوط شما آماده شود. بيوديزل را از مخزن خارج كنيد و مطمئن شويد آبی داخل آن وجود ندارد.
[image: الكس و دوستانش در حال ساختن بيو ديزل]21-به بيوديزل اجازه دهيد به مدت 3 هفته استراحت كند، و زمانی از آن استفاده كنيد كه كاملاً بصورت كريستالی شفاف درآمده باشد. يك نمونه به اندازه پارچ مارمالاد برداريد و منتظر بمانيد تا كاملاً شفاف شود. آن را بر روی طاقچه پنجره قرار دهيد و از تماشای آن هنگامی كه كاملاً تصفيه شده است، لذت ببريد.

                                                  شكل4 الكس و دوستانش در حال ساختن بيوديزل
كيفيت (QUALITY)
موتورديزل به سوخت با كيفيتی نياز دارد.شما نمی توانيديك بيوديزل بی كيفيت را داخل باك خودرويتان بريزيد و توقع داشته باشيد،بدون مشكل كار كند. شما سه دشمن اصلی داريد:1-گليسيرين آزاد 2-روغن بی كيفيت 3-هيدروكسيد گليسيرين آزاد می تواند در انژكتورها و سوپاپها جمع شود .از روغن بی كيفيت ، بيوديزل بی كيفيت حاصل می شود.هيدروكسيدها دشمن پمپ انژكتورها هستند.
راه تهيه سوخت خوب آن است كه :
1-توليد را خوب شروع و خوب به پايان برسانيم.
2-از مواد شيميايی(اسيد سولفوريك،هيدروكسيد سديم و متانول) خالص استفاده كنيد.
3-مواد شيميايی را به دقت اندازه گيری كنيد و از مراحل توليد پيروی كنيد.
4-شستن مناسب می تواند بيوديزل ما را از وجودگليسيرين پاك كندوآنراازهيدروكسيد  خنثی كند.
5-همچنين كيتهايی مهيّا است كه تستهای گوناگون را برای شما انجام می دهد.
بيوديزل و خودروی شما
فيلترهاfilters  
سوختهای فسيلی معمول ديزل ابتداً سوختهای كثيفی هستند.نه فقط دودهای خروجی كثيف آن، خود سوخت رسوباتی در سيستم سوخت رسانی و باك باقی می گذارد. امّا بيوديزل فقط تميز نيست، بلكه تميز كننده خوبی است. بيوديزل كار بزرگی برای تميزكردن رسوبات باقی مانده از سوختهای فسيلی ديزل انجام ميدهد امّا مشكلی كه آن دارد مسدود كردن فيلتر سوخت است. وقتی برای اولين باربر روی استفاده از سوخت بيوديزل سوئيچ می كنيد، فيلترهای سوخت را بازديد كنيد و اگر نياز ديديد آنها را تعويض كنيد. هفته های اول مصرف سوخت بيوديزل خيلی مهم است. سوخت ديزل ازايجاد زنگ زدگی سيستمهای سوخت رسانی مبرّا است ولی مشكلی كه وجود دارد مسدود شدن فيلتر داخل باك است.وممكن است خودرو دراثرنرسيدن سوخت به موتورآن متوقف شود.البته اين مشكل هميشگی نيست،ولی ممكن است اتفاق بيافتد.اين اتفاق برای تعداد كمی ازمرسدس های قديمی درآمريكا و برای تويوتا بعد از اينكه با 100% سوخت بيوديزل برای يك سال حركت كرده بودند، افتاد.
ما فيلترجداكننده ذرات خارجی را ازمخزن خارج كرديم و بجای آن ازيك فيلترخارجی استفاده كرديم،تا هر از چند گاهی آنرا تميز و دوباره نصب كنيم. احتمالاً نيازی به هشداربرای قراردادن فيلتر سوخت دربيرون مخزن قبل ازاينكه مشكل زنگ زدگی پيدا شود،وجود ندارد.چون ممكن است مشكلات گفته شده پيش نيايند وهمچنين دربرخی از خودروها قرار دادن فيلتر سوخت در بيرون باك كار ساده ای نيست.
پلاستيك Rubber
قطعات پلاستيكی سيستم سوخت رسانی با مصرف بيوديزل احتمالاً فساد پذيری بيشتری خواهند داشت.مخصوصاً درحالتی كه سوخت ما 100% بيوديزل باشد(B100) خودروهای جديد از قطعات مقاومتری بهره گرفته اند و بيوديزل مورد مصرف دربسياری از خودروهای قديمی مشكلی راايجاد نكرده است.امااگر ضرورتی ايجاد شد،میتوانيد خودرويتان را توسط تعميركاران بازديدنمائيد. قطعات ازجنس ويتون بهترين هستند. درحقيقت اين مشكلات نسبی هستند.بهترين كار اين است كه از بيوديزل استفاده كنيد و منتظر نتيجه آن بمانيد.اگرمشكلی بوجود آيد آن بزودی و ناگهانی اتفاق نمی افتد و شما حتماً هشداری خواهيد داشت كه به سادگی برای شما آشكار می شود.
كنترل كيفيت 
اين روش مفيدترين آزمايش موجود است كه خيلی ساده نيزمی باشد.150 ميلی ليتر از بيوديزل نشسته را داخل يك بطری نيم ليتری بريزيد. 150 ميلی ليتر آب به آن اضافه كنيد و برای 10 ثانيه يا بيشتر آن را تكان دهيد. سپس آن را بگذاريد تا ته نشين شود. بيوديزل بايد در مدت نيم ساعت يا كمتر جدا شود. با رنگ كهربايی بيو ديزل در بالا و رنگ شيری آب در پايين. اما اگر بيو ديزل از آب جدا نشد، يا خيلی كند جدا شد يا يك لايه كرم مانند بين آب و بيوديزل بوجود آمد، سوخت با كيفيتی نداريد و بايد پروسه توليد آن را بهبود ببخشيد.
[image: washtest2]



                                       شكل5 تست شستن بيوديزل
بيوديزل در موتورهای بنزينی 
بيوديزل را می توان به عنوان سوخت خودروهای بنزينی (اشتعال-جرقه ای) دو زمانه و چهار زمانه بكار برد، امّا با اضافه كردن افزودنی های لازم به آن. مصرف كنندگان گزارش خوبی در اين مورد داده اند، اما هنوز تمام اينها جنبه آزمايشی دارد و گارانتی و پشتيبانی ای وجود ندارد.
استارت بهتر با سوخت بيوديزل در هوای سرد :
محققين قابليت بيوديزل رابرای راه اندازی موتورسرد افزايش داده اند. تحقيق خبر خوبی برای سويا كاران دارد، زيرا آن می تواند مصرف صنعتی روغن سويا را برای توليد بيوديزل افزايش دهد. در طول شب كه دما به پائينتر از يخ زدن می رسد،سوخت بيوديزل منقبض،جامد وكريستالی می شود ، كه به همديگر می چسبند و فرم بزرگتری بخود می گيرند .اين سوخت بلوكه شده كريستالی بزرگ،فيلترها ومسيرسوخت رسانی رامسدود می كند.برای حل اين مشكل،مهندسان ARS(agricultural research service) پروسه سه مرحله ای زمستانی كردن بيوديزل را آغازكرده ند، كه شامل: اضافه كردن افزودنی-سرد كردن سوخت و خارج كردن جامدات است. در لابراتوار محققان بيوديزلی را ساخته اند كه قادر است، موتورهای با دمای كمتر از 5 درجه فارنهايت را با قابليت رقابت با سوختهای ديزل معمولی، روشن كند. استفاده از افزودنی ها سبب شده كه سوخت بهتر توسط انژكتور پاشيده شود. اين تكنيك 80% سوخت مايع توليد می كند و 20% سوخت جامد را می توان ذخيره و در آب و هوای گرم مصرف كرد. امّا هنوز يك مشكل وجود داردكه محققان در حال برطرف كردن آن هستند و آن اين است كه با زمستانی كردن بيوديزل عدد ستان آن كاهش می يابدكه سعی محققان بر بهبود بخشيدن آن است. عدد ستان كه به عدد اكتان موتورهای بنزينی شباهت دارد، راه مهمی برای اندازه گيری كيفيت سوخت بيوديزل است. متاسفانه افزايش آلاينده های خروجی از جمله اكسيد نيتروژن را با كاهش عدد ستان بيوديزل می توان انتظار داشت. محققان ARS بتازگی عدد ستان بيوديزل را ارتقا بخشيده اند كه میتواند باعث سريعتر سوخته شدن بيوديزل شود. با سريعتر محترق شدن و كاهش آلاينده های اكسيد نيتروژن، كمتر شدن آلاينده های ازن ممكن می شود. تلاش محققانی به مانند اين می تواند به مصرف بيوديزل در اتوبوسهای شهری، خودروهای دولتی و صنعتی و ماشينهايی كه در زيز زمين در معادن كار می كنند، بيانجامد.
[image: مهندس شيمی رابرت دان كه بيوديزل با كاركرد در هوای سرد ساخته]

شكل6 مهندس شيمی"رابرت دان"كه بيوديزل با كاركرد درهوای سرد ساخته است
حقايق اتومبيل
1-70 ميليون وسيله نقليه موتوری درسال 1950 در جاده های جهان حركت می كردند.
2-630 ميليون وسيله نقليه موتوری در سال 1994 در جاده های جهان حركت می كردند.
3- 1 بيليون وسيله نقليه موتوری را در سال 2025 با اين نرخ رشد پيش بينی می كنيم.
4- 50 ميليون خودروی جديد هر سال از خط مونتاژ خارج می شوند.(137000 در روز)
5- بطور ميانگين 27 تن ضايعات با توليد خودروهای جديد در كارخانجات خودرو سازی توليد می شود.
6-11 ميليون خودرو در سال در كشور آمريكا از رده مصرف خارج می شوند.
7-12000 پوند دی اكسيد كربن بطور ميانگين هر ساله از خودروها خارج می شود.
8-5% سوخت خودروها بدليل كم باد بودن تايرها به هدر می رود.
9-2 بيليون گالن بنزين می تواند ذخيره شود، اگر 65 ميليون خودرو تايرهای خود را پر باد نگه دارند.
10- 85% از سوخت فقط بدليل غلبه بر اينرسی و شروع حركت چرخها مصرف می شود.
11-آلودگی SUVها (sport utility vehicles) و كاميونهای سبك 2.5 برابر خودروهای سبك استاندارد است.
12-33000 خودروی با سوخت گاز طبيعیNG درسال 1993 درجاده های آمريكا حركت می كردند.
13-75000 خودروی با سوخت گاز طبيعیNG در سال 1998 در جاده های آمريكا حركت می كردند.

چرا از بيوديزل استفاده می كنيم؟
1-بيوديزل توليد دی اكسيد كربن را تا 80% كاهش می دهد.
2-بيوديزل 100 %كمتر از سوختهای ديزل معمول اكسيد سولفور توليد می كند. اكسيد سولفور از اجزاء اصلی ايجاد بارانهای اسيدی می باشد.
3-آلاينده های دود خروجی ديزلها تا 75% با مصرف بيوديزل كاهش می يابد.
4-بوی خروجی بيوديزلها بسيار خوشايندتر از سوختهای فسيلی ديزل است. (اگربيوديزل را ازسبزيجات تهيه كرده باشند ،بوی پاپ كورن را می دهد) اين بوی خوب تجربه بهتری برای مصرف كنندگان (خصوصاً هنگام سوخت گيری) است.
5-دست به دست كردن بيوديزل خيلی راحتتراست و نيازی ندارد كه مكانيكها از كرمهای محافظ بر روی دستهای خود استفاده كنند تا از ترك خوردن و سرخ شدن آنها جلوگيری كند.
6-بيوديزل خطر خيلی كمتری برای ذخيره كردن در باك دارد. نقطه اشتعال آن 150درجه سانتيگراد است كه در مقايسه با سوخت ديزل معمول كه نقطه اشتعالش 70 درجه سانتيگراد است، بسيار بالاتر است.
7-بيوديزلها شرايط روغن كاری بهتری را برای موتور فراهم می كنند كه اين امر سبب افزايش عمر موتور می گردد. كه البته با اضافه كردن افزودنی های مناسب می توان اين خاصيت بيوديزلها را افزايش داد.
8-بيوديزلها صدای ضربه معمول (knocking) در موتورهای كلاسيك را كاهش می دهند.
9-بيوديزلها نيازی به تغييرات برای ذخيره در مخزنهای متفاوت ندارند و می توان آنها را در هر مخزنی ذخيره كرد.
10-بيوديزلها را می توان با سوختهای فسيلی ديزل معمول مخلوط كرد و نسبتهای مختلفی از آن را تهيه كرد مانند B5 يا B20.
11- موتورهای ديزل نياز به تغييرات و تنظيمات زيادی برای كار با سوخت بيوديزل ندارند.
كيت روغن گياهی
مزايای تبديل خودروی ديزل شما به استفاده از روغن گياهی :
1-حركت خودروی ديزل با روغن گياهی خالص (SVO/PPO)
2-كاهش هزينه سوخت و حفظ محيط زيست
3-شروع بكار نرم موتور با سيستم دو مخزنه
4-با گرم كردن سوخت تا دمای مطلوب و بهينه:
                -افزايش بازده
               -مصرف سوخت كمتر
               -موتور اقتصادی تر
               -كاهش دوده وآلاينده های خروجی
5-مناسب برای همه خودروهای ديزل و موتورها از قبيل: اتومبيلها، ون ها، كاميونها، اتوبوسها، تراكتورها، يدك كشها، ماشينهای زراعتی، ماشينهای ساختمانی، ژنراتورها.

چرا روغن گياهی
استفاده از روغن گياهی به عنوان سوخت ديزل (كه با SVO  و PPO شناخته می شود) بسيار مسئله قديمی ای است. رودلف ديزل كه موتور ديزل را بيشتر از 100 سال پيش اختراع كرده است، سعی داشته كه اولين موتور خود را با روغن گياهی بكار اندازد.
با افزايش قيمت سوختهای فسيلی و مشكلات آلودگی هوا، استفاده از روغنهای گياهی بيشتر شده است . روغنهای گياهی خالص (عصاره سويا، آفتاب گردان، شاهدانه، كلزا، خرما ) را نبايد با بيوديزل مقايسه كرد. بيوديزلها از روش شيميايی توليد می شوند و گرانتر از روغنهای گياهی خالص هستند . لازم به ذكراست كه چون روغن گياهی يك محصول طبيعی است (ماده غذايی ،خواربار) آن معمولاً موضوع ماليات روغن معدنی قرار نمی گيرد.
[image: گلف با سيستم دو مخزنهATG][image: نمايی از اجزائ موتور]روغنهای گياهی خالص دمای اشتعال و ويسكوزيته بيشتری نسبت به سوخت ديزل يا بيوديزل دارند و بنابراين بايد موقع استفاده در موتور ديزل گرم گردد. روغنهای گياهی كه گرم نمی شوند باعث سختتر روشن شدن موتور، كاهش عمر موتور و تاثير منفی در اجزاء موتور می شوند. روغن گياهی سرد با ويسكوزيته زياد انژكتورها را مسدود می كند و بطور كامل نمی سوزد. و در مدت زمان طولانی سوخت محترق نشده منجربه تشكيل رسوبات در محفظه احتراق میشود.



شكل7 خودروی گلف با سيستم دو مخزنه ATG
اجزاء كيت روغن گياهی
اجزاء اصلی عبارتند از: 
باك سوخت اضافی
واحد سوئيچينگ الكتريكی
گرم كننده الكتريكی جريان متناوب
مبدّل گرما
كنترل الكترونيكی
[image: مخزنهای بيو ديزل]باك سوخت اضافی در فرمها و سايزهای مختلفی مهيا شده است و می تواند در هر جای مناسب از خودرو نصب شود. باك سوخت اصلی با روغن گياهی پر می شود و در باك دوم سوخت ديزل قرار می گيرد. همچنين اين امكان وجود دارد كه در باك اصلی سوخت ديزل و در باك اضافی روغن گياهی ريخته شود.                                
شكل8 باك سوخت اضافی
واحد سوئيچينگ الكتريكی برای تعويض سوخت مصرفی خودرو مورد استفاده قرار می گيرد. برای محافظت از موتور سرد و سيستم انژكتور، موتور با سوخت ديزل روشن می شود و به محض اينكه موتور به دمای كاركرد خود رسيد، آنگاه می توان از سوخت ديزل به روغن گياهی سوئيچ كرد. تغيير وضعيت نرم موتور از نتايج تعويض سوخت ديزل با روغن گياهی است. حرارت مبدل گرما در تركيب با گرم كننده الكتريكی جريان متناوب، روغن گياهی را تا دمای مطلوب گرم می كند. سوخت گرم شده كاركرد پمپ انژكتور را راحت تر می كند و در انژكتورها بهتر  تميز می شود. فقط اگر قرار است خودرو برای بيشتر از يكساعت به حركت خود ادامه دهد، بايد قبل از اتمام سفر سوخت خودرو به مصرف سوخت ديزل تغيير وضعيت دهد. كيت مبدل ATG در مدلهای 12 و 24 ولت با جزئيات نصب توسط شركت ATG مهيا شده است.
[image: اجزاء كيت مبدل ATG]





شكل9 اجزاء كيت مبدّل ATG

درضمن در مقايسه روغنهای گياهی با بيوديزل میتوان گفت كه چون روغنهای گياهی مراحل توليدشان كمتر از مراحل توليد بيوديزلها ست، بنابراين با قيمت كمتری در اختيار هستند. چرا كه روغنهای گياهی را از گياهان تهيه می كنند و بيوديزلها را از روغنهای گياهی توليد می كنند. از طرف ديگرمشكلی كه با مصرف بيوديزلها برای قطعات پلاستيكی موجود درسيستم سوخت بوجود می آمد در مصرف روغن گياهی حادث نمی شود.
[image: خودروی مان تبديل شده با كيت ATG]شكل10 كاميون تبديل شده با كيت ATG
[image: موتور مان 12 سيلندر با 700 اسب بخار قدرت با مصرف سوخت گياهی]
شكل11 موتور مان 12 سيلندر با 700 اسب بخار قدرت با مصرف سوخت گياهی
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شكل12 قايق های مصرف كننده سوخت گياهی

بيوديزل در هنگ كنگ
يكی از اهداف و طرحهای ما  برای ساختن بيوديزل پيدا كردن راه حلی است كه بتواند مشكل آلودگی سريع هوای هنگ كنگ را حل كند. هنگ كنگ به دليل آلودگی هوا از حركت ايستاده است. اين مشكل باعث راندن مردم، تجار و گردشگران شده است. اين مسئله برای شهر بيليونها دلار هزينه در بر داشته است. دولت میگويد آلودگی هوا 2000 نفر را سالانه می كشد، و روز به روز هم آلودگی  بيشتر می شود. 
بيوديزل در خبرها

چه كسی درستی اين مطلب را می داند كه می توان روغن سرخ كردنی را كه برای پخت و پز استفاده می كنيم به عنوان سوخت ديزل مصرف كرد؟ اين مطلبی بود كه روزنامه ming pao می پرسيد تا مشخص شود آيا ما می توانيم اين كار را بكنيم يا چرا بايد اين كار را انجام دهيم. امّا توسط سازمان محيط زيست هنگ كنگ گزارش شده بود كه بيوديزل می تواند آلايندهNO را افزايش دهد و بنابراين نبايد در هنگ كنگ مورد استفاده قرار گيرد.

امّا ما به آنها گفتيم كه در اشتباه هستند و از تحقيقات انتشار يافته نقل قول كرديم كه آلايندهNO با مصرف بيوديزل و تنظيم تايمينگ موتور می تواند تا زير حد سوختهای ديزل معمولی كاهش يابد.
خبرهای خوب و بد

برخی از مطالعات نشان می دهد كه آلاينده هایNO  با مصرف بيوديزلهای بدست آمده از روغنهای حيوانی نسبت به  بيو ديزلهای گياهی كاهش بيشتری داشته است. در اروپا و امريكا كه هوا معتدل است، بيشتر از بيو ديزلهای بدست آمده از روغنهای گياهی استفاده می شود، امّا چون هوای هنگ كنگ گرم است، بيو ديزل بدست آمده از روغنهای حيوانی كه فاقد سولفوراست و جامد نمی شود، سوخت بسيار مناسبتری است.
برای نوشيدن به اندازه كافی خوب است
يكی از مسئولان بنام "موك" كه قبلاً سوخت بيوديزل را به عنوان سوخت جايگزين رد كرده بود و استفاده از LPG را پيشنهاد داده بود، بدليل افزايش مخالفتها به اينكه LPG سوخت مناسبی برای هنگ كنگ نيست و اينكه مطالعات بر روی بيوديزل كاهش آلاينده ها را نشان می دهد، سرانجام قبول كرد كه يكبار ديگر تست بيوديزل انجام شود.
در اين تست قرار شد كه يك مينی بوس بفاصله 10 كيلومتر با بيوديزل آلمانی بدست آمده از گل آفتابگردان حركت كند. دلايل كارشناسان برای استفاده از بيوديزل در هنگ كنگ آن بود كه بيشتر از 60% سوخت ديزل مصرفی در هنگ كنگ از چين وارد می شود و در هنگ كنگ با قيمت نصف و كمتر فروخته می شود. از طرفی خلوص و سولفور آن 10 برابر سوختهای ديزل معمول است. در تصوير زير آقای"چوی هانگ-وان" را می بينيد كه يك ليوان ازبيوديزل را می نوشد.
[image: نوشيدن بيو ديزل]"خيلی خوشمزه بود" اين چيزی است كه او پس از نوشيدن می گويد.
شكل13 نوشيدن بيوديزل توسط يك راننده مينی بوس


روغن نارگيل
مزيتهای زيست محيطی استفاده از بيوديزلها نظير روغن نارگيل عبارتند از:
1- منابع گياهی تجديد پذير و نامحدود هستند.
2- درختانی كه بمنظور توليد سوخت گياهی پرورش داده می شوند، می توانند دی اكسيد كربن حاصل از احتراق خودروها را جذب نمايند.

3- سوختهای گياهی بسيار پاك می سوزند، ذرات آلاينده كمتری را در فضا پخش می كنند و گازهایNO كمتری نسبت به سوختهای ديگر ديزلها توليد می كنند. 
روغن نارگيل به عنوان سوخت خودرو
 بعد از آزمايش و تجربه های فراوان، آقای" ديمر" اهل  Vanuatu(واقع در جنوب اقيانوس آرام-650 مايل در غرب فيجی و1500مايل در شمال شرقی استراليا) توانست 5 دستگاه از خودروهای كرايه ای خود را با روغن نارگيل با موفقيت به حركت درآورد.
دراواخر سال 200،2002 دستگاه مينی بوس توانستند با مخلوطی از روغن نارگيل و سوخت ديزل به حركت درآيند. استفاده از روغن نارگيل در موتورهای ديزل كارتازه ای نيست. برای مثال كشور فيليپين در طول جنگ جهانی دوّم توانست، در حالی كه ديزلها تكامل نيافته بودند، آنها را با روغن نارگيل به حركت درآورد.
اززمانی كه قابليت فراوان ديزلها در دنيا بر همگان آشكارشد و مشكلات استفاده از روغن نارگيل در آب و هوای سرد برطرف شد، مصرف اين سوخت طبيعی افزايش يافته است.

درسالهای اخيرتعداد بيشتری از كشورها برای مصرف روغن نارگيل به عنوان سوخت ديزل علاقه نشان داده اند. مانند: تايلند، هند، فيليپين و برخی مناطق اطراف اقيانوس آرام.
همه اينها را می توان به افزايش نياز به ديزل و همچنين افزايش قيمت سوخت در برخی از كشورها نسبت داد. آن همچنين نتيجه واردات زياد سوخت، كمبود سوخت و افزايش آلاينده ها میباشد.
مشكلات تكنيكی
مشكل اصلی در مصرف روغن نارگيل اينست كه در دمای زير22 درجه سانتيگراد شروع به جامد شدن می كند و در دمای14درجه سانتيگراد تقريباً جامد است و نمی تواند به هيچ عنوان جاری شود. و اگر موتور را در دمای زير 22 درجه سانتيگراد روشن كنيم، فيلتر آنها مسدود می شود.
[image: CoconutCrude1][image: نارگيل خام]
شكل14 استفاده ازنارگيل برای توليد بيوديزل
راه كارها (چاره ها)
يك راه چاره اينست كه يك مبدّل گرمايی در مسير سوخت رسانی قرار دهيم تا سوخت را به اندازه كافی در چند دقيقه اوّل كار موتور گرم كند. راه حل ديگر مخلوط كردن روغن نارگيل با سوخت ديگری است. روغن نارگيل را می توان در دمای پايين بصورت مايع داشت به شرط آنكه آب (در حدود 4% از وزن روغن) و اسيدهای چرب آزاد (درحدود 2 تا 3 درصد روغن) را آن جدا كنيم.

آقای "ديمر" از يك پروسه فيلتراسيون اختصاصی بدون اضافه كردن افزودنی های شيميايی برای پالايش روغن نارگيل استفاده می كند. با اين روش خودروها می توانند با 100% روغن نارگيل بدون نياز به مبدل گرمايی حركت كنند. سوختی كه از اين روش توليد می شود را بنام روغن جزيره می فروشند، اگر چه راننده های مينی بوس هنوز ترجيح می دهند كه از مخلوط روغن نارگيل با 20 تا 40 درصد سوخت ديزل استفاده كنند (به خصوص در هوای سرد).
روغن نارگيل خيلی كندتر از سوخت ديزل محترق می شود كه آن باعث كاهش سايش موتور، كاركرد آرامتر موتور، قابليت روغنكاری بهتر نسبت به سوختهای ديزل، كمترگرم شدن موتور و نهايتاً افزايش عمر موتور را سبب می شود. همچنين در تعويض دنده ها مشكل كمتری پيشمی آيد و هميشه نياز به تعويض دنده هنگام كاهش سرعت يا هنگام بالا رفتن از تپّه وجود ندارد و اين امر كاهش سايش دنده های گيربكس را موجب می شود. در طول ماههای گرم سال مخلوط 90% روغن نارگيل و 10% نفت سفيد می تواند مصرف شود، امّا در فصلهای سرد سال مخلوط 85% روغن نارگيل و 15% نفت سفيد بهتر است.


منابع و مراجع:
1. سوختهای فسيلی- ترجمه فرخ نوری- انتشارات مركز آموزش و تحقيقات صنعتی ايران- چاپ اوّل-1384 
2. http://www.biodiesel.org/pdf_files/Lubricity.PDF
3. http://www.elsbett.com/gd/etech.htm
4. http://energy.saving.nu/biofuels/dieseltech.shtml
5. http://biocar.de/info/warnung1.htm
6. http://greasecar.com/forum_topicview.cfm?frmtopicID=3349
7. http://www.vegburner.co.uk/
8. http://www.vegetableoildiesel.co.uk/fuelsdatabase/database/index.php
9. http://www.jatropha.org/
10. http://www.epa.gov/otaq/models/analysis/emulsion/emulbibl.pdf
11. http://www.ttb.gov/alcohol/permits.htm
12. http://www.vegenergy.com
13. http://sustainablelists.org/pipermail/biofuel_sustainablelists.org/
14. http://www.libertyvegetableoil.com/products.html
15. http://www.foodfirst.org
16. http://www.greenfuels.org/ethafood.html
17. http://www.kokonutpacific.com.au/
18. http://www.wolf-pflanzenoel-technik.de/technik.htm
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