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Ορισμός αυτοκινήτου :

    Όχημα που κινείται με δικό του σύστημα προώθησης και διεύθυνσης, με τη βοήθεια τεσσάρων ή περισσότερων τροχών, και χρησιμοποιείται για κάθε είδους οδικές μεταφορές. Υπάρχουν διάφορες κατηγορίες αυτοκινήτων ανάλογα με τη χρήση τους (επιβατικά, λεωφορεία, φορτηγά κ.λπ.).
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    Μέχρι το 1900. Η αρχική ιδέα του αυτοκινήτου δεν αποδίνεται σ' ένα μόνο πρόσωπο. Πολλοί ερευνητές ασχολήθηκαν συγχρόνως και ανεξάρτητα με την ανάπτυξη του αυτοκινήτου. Η ιδέα κατασκευής ενός οχήματος που θα κινούνταν με δικά του μέσα, εμφανίστηκε για πρώτη φορά στην Ιλιάδα. Ο Λεονάρντο ντα Βίντσι, αργότερα, ασχολήθηκε και αυτός με την κατασκευή ενός οχήματος, που θα κινούνταν με δική του ενέργεια. Το 17ο αι. ο Ολλανδός ερευνητής Christian Ηuygens (Κρίστιαν Χίγκενς) κατασκεύασε μια μηχανή που δούλευε με πιεσμένο αέρα και χρησιμοποιούσε ως καύσιμο την πυρίτιδα. Ο Γερμανός Οttο νοn Guericke (Ότο φον Γκέρικε) ήταν ο πρώτος που κατασκεύασε έμβολα, κυλίνδρους κ.λπ. για χρήση σε αεραντλίες. Η πραγματική όμως ανάπτυξη της τεχνικής για την κατασκευή ενός αυτοκινούμενου οχήματος, άρχισε το 18ο αι. Ο Γάλλος F. Lebοn (Φ. Λεμπόν) πήρε δίπλωμα ευρεσιτεχνίας για την κατασκευή αεροκινητήρα με καύσιμο άνθρακα. Το 1748, ο Γάλλος εφευρέτης Ζακ ντε Βουκανσόν, έκανε την επίδειξη ενός οχήματος που κινούνταν με μια μεγάλη μηχανή. Το 1760 ο Ελβετός κληρικός Τ. Geneνοis (Τ. Ζενεβουά) πρότεινε τη χρήση ενός ανεμόμυλου για την κίνηση οχήματος που έμοιαζε με κάρο. Η πρώτη σοβαρή προσπάθεια με κινητήρα υπολογίσιμης απόδοσης, ήταν η κατασκευή του Γάλλου Νichοlas Jοseρh Cugnοt (Νικολά-Ζόζεφ Κινιό), που χρησιμοποίησε [image: image24.jpg]


 για την κίνηση του οχήματός του την ατμομηχανή, η οποία είχε ήδη ιστορία 50 χρόνων. Έτσι άρχισε μια περίοδος πειραματισμού με ατμομηχανές, η οποία διάρκεσε ως το 1860 περίπου, αλλά αργότερα πέρασε σε δεύτερη μοίρα, με την εμφάνιση του κινητήρα εσωτερικής καύσης. Ο Κινιό, το 1769, κατασκεύασε δυο τρίκυκλα ατμοκίνητα οχήματα, που είχαν όμως περιορισμένη επιτυχία. Κυριότεροι λόγοι ήταν το μεγάλο βάρος των μηχανών και η αδυναμία τους να κρατήσουν ατμό για κίνηση πάνω από 20 λεπτά. Το 1784 ένας [image: image25.wmf]Άγγλος, ο William Μurdοck (Ουίλιαμ Μάρντοκ) έθεσε σε κίνηση ένα  ατμοκίνητο όχημα στους δρόμους της Κορνουάλης. Το 1788 ο Rοbert Fοurness (Ρόμπερτ Φουρνές), κατασκεύασε ένα τρακτέρ με τρεις κυλίνδρους.
Στη Γαλλία, οι διάδοχοι του Κινιό συνέχισαν τους πειραματισμούς με τα ατμοκίνητα οχήματα και έτσι, το 1790, ένα τέτοιο όχημα εμφανίστηκε στην Αμιένη, ενώ το 1800 τα πρώτα ατμοκίνητα λεωφορεία κυκλοφορούσαν στους δρόμους του Παρισιού. Στην Αγγλία, τις ιδέες του Μurdοck ασπάστηκε ο συμπατριώτης του Richard Τreνithick (Ρίτσαρντ Τρέβιθικ), που κατασκεύασε ένα ατμοκίνητο όχημα το 1801, ενώ το 1803 ο ίδιος εμφανίστηκε επανειλημμένα στους δρόμους του Λονδίνου με το περίφημο "Lοndοn Sheam Carriage" ( "Ατμάμαξα του Λονδίνου").
Το 1823 ένας άλλος Άγγλος, ο Samuel Βrοwn (Σάμουελ Μπράουν), οδήγησε το "αυτοκίνητό" του που είχε δυο κυλίνδρους και χρησιμοποιούσε ως καύσιμο υδρογόνο, στην κορυφή του λόφου Shοοter, στο Λονδίνο. Η εποχή όμως του ατμού βρισκόταν στην ακμή της και έτσι το 1830 ο Sir Gοrdswοrthy Gurney (Γκόρντσγουόρθι Γκάρνεϊ) κατασκεύασε ατμοκίνητα οχήματα.

    Αυτή όμως την εποχή έγινε αντιληπτό ότι οι δυνατότητες των ατμοκίνητων οχημάτων ήταν πάρα πολύ περιορισμένες. Έτσι από το 1840 ελάχιστοι ασχολούνταν πια μ' αυτά. Ένας από τους συνεχιστές ήταν ο Τhοmas Rickett από το Μπάκιγχαμ, που το 1859 κυκλοφορούσε ακόμα το ατμοκίνητο όχημά του. Τα πράγματα χειροτέρευαν όμως συνεχώς. Νέα τεράστια διόδια επιβάλλονταν στα ατμοκίνητα οχήματα, ενώ τη χαριστική βολή την έδωσε η αγγλική κυβέρνηση που το 1865 ψήφισε το νόμο "της κόκκινης σημαίας". με το νόμο αυτό περιοριζόταν η ταχύτητα σε 7 χλμ. την ώρα σε ακατοίκητες περιοχές και 3,5 χλμ. στις κατοικημένες. Συγχρόνως υποχρεωνόταν να προπορεύεται από το όχημα ένας άνθρωπος που κρατούσε κόκκινη σημαία. Ο νόμος αυτός τροποποιήθηκε το 1878 και καταργήθηκε το 1896, στάθηκε όμως αποφασιστικός παράγοντας για την εξάλειψη των ατμοκίνητων οχημάτων. Βέβαια, ατμοκίνητα αυτοκίνητα συνέχισαν να κατασκευάζονται ως το 1926 κυρίως στις ΗΠΑ. 

   Έτσι το 1873 ο Leοn Βοllee (Λεόν Μπολέ) κυκλοφορεί με την Οbeissante (Υπάκουη), ένα δωδεκαθέσιο λεωφορείο, ενώ το 1887 ένας από τους πρωτοπόρους του αυτοκινήτου, ο Γάλλος κόμης De Diοn (Ντε Ντιόν), παρουσίασε το ατμοκίνητο τρίκυκλό του. Τέλος, το 1890, ένας από τους τελευταίους θιασώτες των ατμοκίνητων οχημάτων της εποχής, ο Lοuis Serροllet (Λουί Σερπολέ) οδήγησε το ατμοκίνητο τρίκυκλό του, από τη Λυών στο Παρίσι. Μια μεγάλη καινοτομία που εφάρμοσε, ήταν η χρήση καυστήρα υγρών καυσίμων, για τη θέρμανση του ατμού. Τη μέθοδο αυτή εφαρμόζουν στις ΗΠΑ οι Stanley και White, που γνώρισαν μεγάλη επιτυχία.
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    Ο κινητήρας εσωτερικής καύσης και ο Κarl Βenz. Η ιστορία του κινητήρα εσωτερικής καύσης άρχισε από τα 1862, όταν ο Γάλλος  Εtienn Lenοir (Ετιέν Λενουάρ) κατασκεύασε τον πρώτο κινητήρα εσωτερικής καύσης κατά το πρότυπο της ατμομηχανής. Ο κινητήρας του δούλευε με μείγμα αέρα και φυσικού αερίου, χωρίς συμπίεση. Παράλληλα την ίδια χρονιά ένας άλλος Γάλλος, ο Αlρhοnse Βeau de Rοchas (Αλφόνς Μπο ντε Ροσά) κατασκεύασε έναν τετράχρονο κινητήρα. Ακόμα το 1864-65, πάνω στις ίδιες αρχές, πειραματίστηκε και ο Γερμανός Siegfried Μarkus (Ζίγκφριντ Μάρκους). Οι προσπάθειές του όμως δεν ολοκληρώθηκαν ποτέ. Έτσι, η θεωρητική και τεχνική πατρότητα του τετράχρονου κινητήρα, που κινεί και τα σημερινά αυτοκίνητα, αποδίδεται στο Γερμανό φυσικό Dr. Ν. Α. Οttο (Ότο), που ανακάλυψε τον ομώνυμο κύκλο λειτουργίας των μηχανών και κατασκεύασε το 1872, την αθόρυβη αεριομηχανή του.
Το 1880, ένας άλλος Γερμανός, ο Κarl Βenz (Καρλ Μπενς) ίδρυσε μια εταιρία κατασκευής μηχανών στο Μανχάιμ. Έτσι η Γερμανία έγινε αυτή την εποχή, το κέντρο ανάπτυξης του αυτοκινήτου και οι καινοτομίες διαδέχονταν η μια την άλλη.
Το 1885, ένας μηχανικός που δούλευε κοντά στον Ότο, ο Gοttlieb Daimler (Γκότλιμπ Ντέμλερ), χρησιμοποίησε τη βενζίνη για καύσιμο και εφεύρε το καρμπιρατέρ. Την ίδια χρονιά, τοποθέτησε τη μηχανή του σ' ένα τρίκυκλο και το 1886 κατασκεύασε το πρώτο του τετράτροχο αυτοκίνητο.
Παράλληλα, ο Βenz, το 1885, κατασκεύασε τρίκυκλα, τοποθετώντας μάλιστα ένα στοιχειώδες κιβώτιο δυο ταχυτήτων. Το 1888 ο ίδιος κατασκεύασε το πρώτο τετράτροχο αυτοκίνητό του. Την ίδια χρονιά ο Daimler παρουσίασε τον πρώτο του δικύλινδρο κινητήρα, ενώ την επόμενη χρονιά, το 1889, η γαλλική εταιρία Ρanhard et Leνassοr (Πανάρ και Λεβασόρ), αγόρασε τα δικαιώματα κατασκευής των κινητήρων του στη Γαλλία. Έτσι, το 1890, η πρωτοβουλία πέρασε στους Γάλλους, που έκαναν σημαντικές μετατροπές στην τοποθέτηση του κινητήρα και στο σύστημα μετάδοσης. Το 1891 ιδρύθηκε η εταιρία αυτοκινήτων De Diοn Βοutοn (Ντε Ντιον-Μπουτόν), που αργότερα έγινε ονομαστή. Την εποχή αυτή ιδρύθηκαν στη Γαλλία οι εταιρίες Ρeugeοt (Πεζώ), Renault (Ρενώ) και στην Ιταλία η Steffanini Μartina (Στεφανίνι Μαρτίνα) και η FΙΑΤ (1899) που είναι τα αρχικά των λέξεων "Fabbrica Ιtaliana Αutοmοbili Τοrinο".
Στις Ηνωμένες Πολιτείες, μόλις το 1893 δυο αδερφοί οι Charles και Frank Duοrea (Τσαρλς και Φρανκ Ντάρια) κατασκεύασαν το πρώτο αυτοκίνητο που το βελτίωσαν το 1895. Το 1895 κατασκεύασε το πρώτο αυτοκίνητό του ο άνθρωπος που έφερε λίγο αργότερα την επανάσταση στις μεθόδους παραγωγής, ο Ηenry Fοrd. Έτσι με την αρχή του 20ου αι. τα αμερικανικά αυτοκίνητα φαίνονται μπρος στα ευρωπαϊκά σαν παιχνίδια. Παρ' όλα αυτά όμως, παρουσίαζαν ένα πολύ μεγάλο πλεονέκτημα: ήταν φτιαγμένα για μαζική παραγωγή, πράγμα που ήταν αδύνατο να εφαρμοστεί στα ευρωπαϊκά αυτοκίνητα.
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   1946-1977. Μετά το Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο, που υπήρξε πολύ πιο μηχανοποιημένος, η εξέλιξη των αυτοκινήτων ήταν ραγδαία. Όλες οι τεχνικές εξελίξεις που δοκιμάστηκαν στα αεροπλάνα, μεταφέρθηκαν μετά από πειράματα και δοκιμές στα αυτοκίνητα αγώνων. Στην Ευρώπη, εμφανίστηκαν τα δισκόφρενα, οι χαμηλές  αναρτήσεις και οι καρότσες με έντονα αεροδυναμικά χαρακτηριστικά. Στον τομέα αυτόν οι Ιταλοί σχεδιαστές αυτοκινήτων κυριάρχησαν χωρίς συναγωνισμό - αν εξαιρέσει κανείς τη γαλλική φίρμα Citrοen (Σιτροέν) και την Ροrsche (Πόρσε) - και οι περισσότεροι κατασκευαστές έξω από την Ιταλία ζήτησαν στα φώτα τους για τη σχεδίαση των αυτοκινήτων τους. Καθώς περνούσαν τα χρόνια ξεχώρισαν σε παγκόσμια κλίμακα δυο τάσεις στην όλη κατασκευή του αυτοκινήτου. Η "Ευρωπαϊκή Σχολή", με αυτοκίνητα μικρά με μεγάλη εκμετάλλευση του χώρου των επιβατών, μικρούς κινητήρες υψηλής απόδοσης και μικρής κατανάλωσης, διπλά κυκλώματα φρένων με δίσκους τουλάχιστο εμπρός, ανάρτηση λίγο σκληρή, σχεδιασμένα για δρόμους με στροφές και με θαυμάσιο κράτημα, χάρη στους ανεξάρτητους πίσω τροχούς ή σταθερούς άξονες καλά μελετημένους. Τα κιβώτια ταχυτήτων είναι κυρίως χειροκίνητα με τέσσερις ή πέντε ταχύτητες. Τα λάστιχα χαμηλά και φαρδιά. Οι κατασκευαστές είχαν υπόψη, ότι τα αυτοκίνητά τους θα κυκλοφορούσαν αρκετά χρόνια γιατί οι Ευρωπαίοι δεν αλλάζουν συχνά αυτοκίνητα και έτσι, προσάρμοσαν τις κατασκευές τους ανάλογα.
Αντίθετη τελείως είναι η φιλοσοφία της "Αμερικανικής Σχολής" - που επηρέαζε έμμεσα και μερικούς Ευρωπαίους κατασκευαστές - παρ' όλο που υπήρχε το τεχνολογικό υπόβαθρο και τα μέσα. Τα αυτοκίνητα ήταν τεράστια σε σύγκριση με τα ευρωπαϊκά, με σπάταλη εκμετάλλευση του χώρου, κακές αλλά μαλακές αναρτήσεις, κατάλληλες μόνο για ίσιους δρόμους, φρένα τελείως ξεπερασμένα, ακατάλληλα για σκληρή χρήση. Οι κινητήρες ήταν βαριοί, λιγόστροφοι, τεράστιοι και είχαν χαμηλή απόδοση, καταβροχθίζοντας φανταστικές, για την Ευρώπη, ποσότητες βενζίνης. Τα κιβώτια ταχυτήτων ήταν συνήθως αυτόματα και γενικά η όλη κατασκευή ήταν προσαρμοσμένη στην τάση που υπάρχει στην Αμερική, δηλ. την αλλαγή του αυτοκινήτου κάθε δυο ή τρία το πολύ χρόνια. Όλα αυτά βέβαια, υπαγορεύτηκαν κατά κύριο λόγο από τις συνθήκες που επικρατούσαν στις ΗΠΑ και από τον τρόπο οδήγησης που επιβαλλόταν από τους φαρδιούς ίσιους δρόμους και τις μεγάλες αποστάσεις που διάνυε ένας οδηγός.
Οι τεχνικές εξελίξεις, προτού περάσουν στα αυτοκίνητα παραγωγής, δοκιμάστηκαν στους διάφορους αγώνες. Έτσι δημιουργήθηκαν μικρές κυρίως, εταιρίες που κατασκεύασαν και βελτίωσαν, ειδικούς [image: image28.jpg]


τύπους αυτοκινήτων, όπως οι Ferrari (Φεράρι), Ροrsche (Πόρσε),  Lοtus (Λότους), Μartra (Μαρτρά). Τα τελευταία χρόνια, μετά την αύξηση της τιμής των καυσίμων, οι μικροί αυτοί κατασκευαστές πλήγηκαν ιδιαίτερα, με αποτέλεσμα να απορροφηθούν οι περισσότεροι από τους γίγαντες της αυτοκινητοβιομηχανίας. Η κρίση αυτή, έδωσε καινούρια ώθηση στην έρευνα πάνω στους κινητήρες και τα καύσιμα, με στόχο την κατασκευή νέων μηχανών, που είναι πιο οικονομικές, πιο ευκολοσυντήρητες και μολύνουν λιγότερο το περιβάλλον. Από τις καινούριες αυτές ιδέες ξεχώρισαν τέσσερις: α) Ο κινητήρας Wankel (Βάνκελ), που βασίζεται σε μια παλιά ιδέα Γερμανού μηχανικού και εξελίχτηκε στη δεκαετία του 1960, β) ο κινητήρας Sterling (Στέρλινγκ), γ) ο στροβιλοκινητήρας (Τurbine), που χρησιμοποιείται σε αεροσκάφη ή μόνιμες μηχανές κίνησης, αλλά παρουσιάζει προβλήματα τεράστιας κατανάλωσης καυσίμων και μετάδοσης της κίνησης στους τροχούς και δ) ο ηλεκτροκινητήρας που είναι μια πολύ παλιά ιδέα - το ταχύτερο αυτοκίνητο του κόσμου το 1899, η "Jamais cοntente" είναι ηλεκτροκίνητη - και προσφέρει αρκετά πλεονεκτήματα, όπως έλλειψη θορύβου και μόλυνσης, απλή κατασκευή, ομαλή κατασκευή, ομαλή λειτουργία και οικονομία, και δυο βασικά μειονεκτήματα, τη μικρή απόσταση που μπορεί να διανύσει ένα ηλεκτροκίνητο όχημα και το μεγάλο βάρος που έχουν οι μπαταρίες που το τροφοδοτούν. Έτσι η χρήση του περιορίζεται δοκιμαστικά ακόμα σε μικρά αυτοκίνητα για την πόλη.

 Το σύγχρονο αυτοκίνητο. 


   Στηρίζεται σε σχετικά απλές μορφές λειτουργίας και κατασκευαστικά είναι αρκετά πολυσύνθετο. Λειτουργικά μπορούμε να ξεχωρίσουμε σ ένα αυτοκίνητο πέντε μέρη:
1. Κινητήρας.
2. Σύστημα ανάρτησης, φρένων και οδήγησης.
3. Σύστημα μετάδοσης της κίνησης.
4. Καρότσα.
5. Ηλεκτρικό σύστημα.
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   Το αμάξωμα. Είναι το τμήμα του αυτοκινήτου που εξυπηρετεί τους επιβάτες και τις αποσκευές τους. Παλαιότερα ήταν ξεχωριστό από το σασί, ενώ στο σύγχρονο αυτοκίνητο το ίδιο το αμάξωμα είναι σασί. Στην περίπτωση αυτή χρησιμοποιείται ο διεθνής όρος "μονοκόκ" και  όχι ο όρος αμάξωμα. Το σύγχρονο "μονοκόκ" έχει αδύνατα άκρα και ενισχυμένο διαμέρισμα επιβατών. Κύριο πλεονέκτημα των "μονοκόκ" αμαξωμάτων είναι η ευκολία μαζικής παραγωγής τους και το μικρότερο βάρος τους. Τα αμαξώματα των επιβατικών αυτοκινήτων κατασκευάζονται από πρεσαριστό ατσάλι και αποτελούνται από:
α) Το καπό. Αποτελείται από λαμαρίνα και προορίζεται για να σκεπάζει τον κινητήρα και να συμπληρώνει το αμάξωμα.
β) Το ενδιάμεσο χώρισμα. Μεταξύ του κινητήρα και του σαλονιού του αυτοκινήτου.
γ) Τις θύρες. 
δ) Τις κολόνες που στηρίζουν τη σκεπή.
ε)Τα φτερά.
στ) Το πορτ-μπαγκάζ για τις αποσκευές.
ζ) Τα καθίσματα. 
η) Τα αξεσουάρ.

   Τύποι αμαξωμάτων. Αν και υπάρχουν πολλές παραλλαγές αμαξωμάτων, οι ακόλουθες κατηγορίες είναι αντιπροσωπευτικές.
1. Σεντάν ή Μπερλίνα. Έχει κλειστό αμάξωμα, δύο ή τέσσερις πόρτες και τέσσερις ως έξι θέσεις.
2. Κονβέρτιμπλ. Αμάξωμα με πτυσσόμενη σκεπή, δυο πόρτες και τέσσερις ως έξι θέσεις.
3. Στέισιον Βάγκον ή Βαν. Ο χώρος των [image: image30.jpg]


επιβατών έχει σταθερό ύψος ως και το πορτμπαγκάζ. Έχει τρεις ως πέντε πόρτες, τέσσερις ως οχτώ θέσεις και το πίσω κάθισμα πέφτει εμπρός, για να δημιουργηθεί μεγάλος χώρος για αποσκευές.
4. Κουπέ. Κλειστό, σπορ, δίθυρο αυτοκίνητο με δυο ή τέσσερις θέσεις.
5. Λιμουζίνα. Πολυτελής τύπος αυτοκινήτου, με κλειστό αμάξωμα. Οι μπροστινές θέσεις χωρίζονται από τις πίσω με τζάμι. Έχει τέσσερις πόρτες και έξι ως οχτώ θέσεις με τρία πλευρικά παράθυρα.
6. Σπάιντερ ή Καμπριολέ. Μικρά ανοιχτό, σπορ δίθυρο αυτοκίνητο με δυο ή σπάνια, τέσσερις θέσεις. Η σκεπή διπλώνει ή αφαιρείται.

                                Ταξινόμηση αυτοκινήτων

Τα αυτοκίνητα διακρίνονται σε τύπους ανάλογα με την ιπποδύναμη του κινητήρα και τον κυβισμό τους. 
Νεότερες εξελίξεις. 
Από τις αρχές της δεκαετίας του 1970, ιδιαίτερα όμως κατά τη δεκαετία του 1980 και 1990, σημειώθηκαν σημαντικές εξελίξεις σε όλους τους τομείς που αφορούν την κατασκευή του αυτοκινήτου. Οι εξελίξεις αυτές πραγματοποιήθηκαν με στόχο τη βελτίωση και τελειοποίηση του αυτοκινήτου, με ταυτόχρονη όμως προσπάθεια αντιμετώπισης των δύο από τα σοβαρότερα προβλήματα της εποχής μας: της μακροπρόθεσμης εξάντλησης των συμβατικών καυσίμων (πετρέλαιο, άνθρακας) και της ρύπανσης του περιβάλλοντος. Τα σύγχρονα αυτοκίνητα σχεδιάζονται πλέον με τέτοιες προδιαγραφές, ώστε να συνδυάζουν τη βελτιωμένη απόδοση, την άνεση και την ασφάλεια με την οικονομία στα καύσιμα και το σεβασμό στο περιβάλλον.
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 ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΑ ΜΕ ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΟΥΣ ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ
Αυτοκίνητο με κινητήρα Στέρλινγκ (Stirling). Η λειτουργία του κινητήρα Στέρλινγκ βασίζεται στη διαδοχική θέρμανση και ψύξη ενός αερίου (συνήθως ήλιο), που είναι εγκλωβισμένο μεταξύ δύο εμβόλων. Τα έμβολα σχηματίζουν μεταξύ τους γωνία σε σχήμα V και το καθένα τους κινείται μέσα σε έναν κύλινδρο. Οι κύλινδροι  επικοινωνούν μεταξύ τους στο πάνω μέρος με έναν σωλήνα, που περιέχει το ήλιο. Τα έμβολα συνδέονται στο κάτω μέρος τους και, με τη συνεχή θέρμανση και ψύξη του αερίου, παλινδρομούν και περιστρέφουν έναν άξονα που μεταδίδει την κίνηση στο όχημα.
Ο κινητήρας Στέρλινγκ δεν παράγει καυσαέρια, θορύβους και κραδασμούς, παρουσιάζει υψηλότερο βαθμό απόδοσης από τους συμβατικούς κινητήρες και μεγάλη διάρκεια ζωής. Η αρχική σύλληψη του κινητήρα έγινε το 1816, η ανάπτυξή του όμως, υπό το πρίσμα της νέας τεχνολογίας, άρχισε το 1985. Τα προβλήματα που πρέπει να ξεπεραστούν για την εφαρμογή του είναι η κατάλληλη πηγή ενέργειας για τη θέρμανση του αερίου και η χρησιμοποίηση ανθεκτικών στη θερμοκρασία υλικών (1.000º C).
- ηλιακό αυτοκίνητο. Αυτοκίνητο που για την κίνησή του χρησιμοποιεί ηλιακή ακτινοβολία.
- ηλεκτρικό αυτοκίνητο. Αυτοκίνητο που για την κίνησή του χρησιμοποιεί ηλεκτρική ενέργεια.
- αυτοκίνητο με υβριδικό κινητήρα. Υβριδικός κινητήρας είναι ο συνδυασμός κινητήρων διαφορετικού είδους σε ένα αυτοκίνητο. Συνηθέστερος είναι ο συνδυασμός κινητήρα καυσίμου (βενζίνης ή Ντίζελ) και ηλεκτροκινητήρα. Ο τελευταίος τροφοδοτείται από επαναφορτιζόμενους συσσωρευτές και χρησιμοποιείται για κίνηση μέσα στην πόλη, όπου οι απαιτήσεις για ταχύτητα και απόδοση του κινητήρα είναι μικρές. Όταν το όχημα επιταχύνεται, διακόπτεται αυτόματα η λειτουργία του ηλεκτροκινητήρα και αρχίζει να λειτουργεί ο κινητήρας καυσίμου. Έτσι το αυτοκίνητο δεν δημιουργεί θορύβους και καυσαέρια μέσα στην πόλη, ενώ έξω από την πόλη χρησιμοποιεί τον κινητήρα καυσίμου που είναι οικονομικότερος.
Τα αυτοκίνητα με υβριδικό κινητήρα είναι βαρύτερα από τα συμβατικά (κατά 300 kg περίπου). Ο συνδυασμός κινητήρα Ντίζελ και ηλεκτροκινητήρα βρίσκει μεγάλη εφαρμογή σε λεωφορεία που κινούνται μέσα και έξω από την πόλη σε πολλές ευρωπαϊκές χώρες. Το μόνο πρόβλημα που υπάρχει συνίσταται στην κατασκευή συσσωρευτών μεγαλύτερης χωρητικότητας και μικρότερου βάρους, πρόβλημα που αφορά εξίσου και τα ηλεκτρικά

Το αυτοκίνητο είναι το πλέον διαδεδομένο μεταφορικό μέσο και σχεδόν ο αποκλειστικός τρόπος καθημερινής μετακίνησης και εξυπηρέτησης για όλους μας. Δυστυχώς όμως κατέχει και τα πρωτεία στη συχνότητα των ατυχημάτων που γίνονται, σε σχέση πάντα με τα άλλα μεταφορικά μέσα. Η τρίτη θέση που κατέχουν παγκοσμίως τα αυτοκινητικά ατυχήματα στον κατάλογο των αιτιών θανάτου μετά τις καρδιοπάθειες και τον καρκίνο αποτελούν δυσάρεστο και ανησυχητικό γεγονός. Δεν είναι τυχαίο το ότι η Ε.Ο.Κ. ανακήρυξε το έτος 1986 ως έτος Οδικής Ασφάλειας και κάλεσε τους ιδιωτικούς και κρατικούς φορείς που έχουν σχέση με το αυτοκίνητο να λάβουν τα απαραίτητα μέτρα. Ένα από αυτά τα μέτρα -παρά τα έξοδα που συνεπάγεται- είναι ο τακτικός και σωστός έλεγχος της συντήρησης του αυτοκινήτου. Προσοχή στους δρόμους…
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Καύσιμα
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OMAΔΑ 3: 

Βαγγέλης Κυριάκος

Παναγιώτης Γεωργολόπουλος 

Παναγιώτης Τσατσαρώνης

Πάυλος Ντούνης.

Γενικά

Καύσιμα λέγονται οι ουσίες που ενώνονται με το οξυγόνο παράγοντας θερμότητα (ή όπως λέγεται συνήθως πιο επιστημονικά καίγονται με εξώθερμη αντίδραση). Τα καύσιμα χρησιμοποιούνται σε μια πληθώρα τεχνικών εφαρμογών για την παραγωγή ενέργειας, πιο ειδικά θερμικής ενέργειας (θερμότητας).

Κατάταξη των καυσίμων 

Τα καύσιμα μπορούν να καταταγούν με πολλούς τρόπους. Μια βασική διάκριση είναι τα "Φυσικά καύσιμα" και τα "Τεχνητά καύσιμα", όπου τα μεν πρώτα χρησιμοποιούνται απ΄ ευθείας από τη φύση, τα δε δεύτερα κατόπιν επεξεργασίας, εν προκειμένω:

· Φυσικά καύσιμα είναι: οι λιθάνθρακες, το ακατέργαστο πετρέλαιο ή νάφθα, το μεθάνιο κ.λπ.,

· Τεχνητά καύσιμα είναι: το κωκ, οι πλινθίδες (κοινώς μπρικέττες), το πετρέλαιο λεβήτων, το πετρέλαιο ντήζελ, η βενζίνη, το οινόπνευμα, το φωταέριο κ.λπ.

Επίσης άλλη διάκριση γίνεται ανάλογα της κατάστασης των καυσίμων που χρησιμοποιούνται, όπου και διακρίνονται σε: στερεά, υγρά και αέρια, όπου εν προκειμένω:

· Στερεά καύσιμα είναι: ο λιγνίτης, ο λιθάνθρακας, ο ανθρακίτης, το κωκ κ.λπ.

· Υγρά καύσιμα είναι: το φωτιστικό πετρέλαιο, το πετρέλαιο ντήζελ, το βαρύ πετρέλαιο ή μαζούτ, το οινόπνευμα, η βενζίνη κ.λπ.

· Αέρια καύσιμα είναι: το υγραέριο, το φωταέριο, το φυσικό αέριο
Σημειώνεται ότι όλα τα παραπάνω καύσιμα χρησιμοποιούνται στη παραγωγή θερμότητας σε διάφορους τύπους θερμικών μηχανών. Περισσότερη δε εφαρμογή έχουν τα στερεά και υγρά καύσιμα, ενώ τα αέρια παραμένουν σε περιορισμένη χρήση στη βιομηχανία.

Τελευταία με την ανάπτυξη της πυρηνικής τεχνολογίας όλα τα παραπάνω καύσιμα χαρακτηρίζονται συμβατά καύσιμα σε αντίθεση με τα πυρηνικά καύσιμα όπως π.χ. το ουράνιο.

Προδιαγραφές Βενζίνη

Η βενζίνη είναι ένα ελαφρύ υγρό, πτητικό και εύφλεκτο, που προέρχεται κυρίως από την κλασματική απόσταξη του πετρελαίου.

Φυσικές ιδιότητες

Είναι υγρό ελαφρά χρωματισμένο, έχει χαρακτηριστική οσμή και αποστάζει μεταξύ 40° και 210° C.

Χρήσεις

Χρησιμοποιείται ως καύσιμο υλικό (βενζίνη αυτοκινήτων, αεροσκαφών κλπ.) στη βιομηχανία για την κατεργασία των υφαντικών ινών, για τις απολιπάνσεις, για την παρασκευή κόλλας με βάση το καουτσούκ κ.ά. και ως διαλύτης (βενζίνη εκχύλισης, αποκηλίδωσης κλπ.).

Αριθμός οκτανίου

Όλα τα είδη της βενζίνης δεν έχουν την ίδια σύσταση και επομένως την ίδια αξία. Για τη σύγκριση των διάφορων βενζινών χρησιμοποιείται η λεγόμενη κλίμακα οκτανίου από 0 έως 100 και κάθε βενζίνη χαρακτηρίζεται από τον αριθμό οκτανίων. Όσο μεγαλύτερος είναι ο αριθμός οκτανίου της βενζίνης, τόσο μεγαλύτερη είναι η απόδοσή της.

Μία βενζίνη θεωρείται ότι είναι αριθμού οκτανίου 0 όταν συμπεριφέρεται όπως το κανονικό επτάνιο, που δεν θεωρείται καλό καύσιμο για βενζινοκινητήρες και αριθμού οκτανίου 100 όταν συμπεριφέρεται όπως ένα παράγωγο του κανονικού οκτανίου το ισοοκτάνιο (2,2,4-τριμεθυλο-πεντάνιο), που θεωρείται δηλαδή άριστο καύσιμο για βενζινοκινητήρες.

Για παράδειγμα, βενζίνη αριθμού οκτανίου 95 είναι εκείνη η οποία συμπεριφέρεται όπως το μείγμα που αποτελείται από 95% ισοοκτάνιο και 5% n-επτάνιο.

Για την αύξηση του αριθμού οκτανίου της βενζίνης, είτε υποβάλλεται σε ειδική κατεργασία, είτε προστίθενται σε αυτή διάφορες ουσίες, που ονομάζονται αντικτυπικά ή αντικροτικά (anti-knocks). Στο παρελθόν προσέθεταν στη βενζίνη τετραμεθυλιούχο μόλυβδο και τετρααιθυλιούχο μόλυβδο, αλλά σήμερα μόνο αλκοόλες και αιθέρες, καθώς ο μόλυβδος είναι τοξικός. Ως αποτέλεσμα, το καύσιμο χωρίς αυτόν ονομάζεται αμόλυβδη βενζίνη. Η απλή αμόλυβδη έχει αριθμό οκτανίου 95, ενώ η σούπερ αμόλυβδη έχει αριθμό οκτανίου που κυμαίνεται μεταξύ 99 και 100 (σε ορισμένα κράτη υπάρχει και 98 οκτανίων).

Μπορεί να προστεθεί επίσης μεθανόλη και αιθανόλη. Προσοχή: τέτοια ανάμιξη δεν συνιστάται για 2-χρονους κινητήρες, διότι δεν αναμιγνύονται με το λάδι αυτών των κινητήρων.
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Προδιαγραφές Πετρελαίου Ντίζελ 

Γενικά στοιχεία:

Το πετρέλαιο ντίζελ είναι το καύσιµο που χρησιµοποιείται στους κινητήρες εσωτερικής καύσης που η ανάφλεξη προκαλείται από τη συµπίεση του καυσίµου.Τα ντίζελ είναι σύνθετα µίγµατα υδρογονανθράκων που σε ένα σύγχρονο διυλιστήριο 
παρασκευάζονται από την ανάµιξη των διαθέσιµων gasoil, έτσι ώστε το τελικό ντίζελ να ικανοποιεί τις αντίστοιχες προδιαγραφές.

Το πετρέλαιο κίνησης που προορίζεται για χρήση σε ντίζελοκινητήρες έχει σηµαντικά αυστηρότερες προδιαγραφές από το πετρέλαιο θέρµανσης, ιδιαίτερα στην πυκνότητα και τον αριθµό κετανίου. Επίσης το πετρέλαιο κίνησης έχει σηµαντικά χαµηλότερη περιεκτικότητα σε θείο από το πετρέλαιο θέρµανσης. Για την αποφυγή της νοθείας προστίθεται στο πετρέλαιο θέρµανσης ο ιχνηθέτης solvent yellow 124 καθώς και κόκκινη χρωστική, ενώ στο πετρέλαιο ναυτιλίας προστίθεται ο ιχνηθέτης κινιζαρίνη και µαύρο χρώµα. Το πετρέλαιο κίνησης έχει το φυσικό του χρώµα και δεν περιέχει ιχνηθέτη.
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Το υγραέριο ως καύσιμο στα αυτοκίνητα 
Τι είναι το υγραέριο

Τo  υγραέριο  είναι  ένα  μείγμα υδρογονανθράκων προπανίου ( 30%)  και  βουτανίου (70% ), με  στοιχειομετρική  αναλογία  υγραε¬ρίου και αέρα 15,7:1 κατά βάρος.   Προέρχεται κατά κανόνα από την κλασματική απόσταξη του υγρού πετρελαίου ή και από φυσικό αέριο. Φέρεται στο εμπόριο σε φιάλες υπό πίεση, σε υγρή κατάσταση. Η υγροποίηση του γίνεται εύκολα σε σχε¬τικά χαμηλές πιέσεις (4 έως 12 bar) α¬νάλογα με τη θερμοκρασία. Το ειδικό του βάρος είναι μεγαλύτερο του αέρα, γεγονός που προκαλεί τη συγκέντρωση του στο επίπεδο του εδάφους σε περί¬πτωση διαρροής και αυξάνει την πιθα¬νότητα έκρηξης. Για το λόγο αυτό, α¬παιτούνται ειδικά μέτρα ασφαλείας για τη χρήση του στο αυτοκίνητο καθώς και ειδικές προδιαγραφές ασφαλείας για τα συνεργεία που εκτελούν εργασίες στα αυτοκίνητα που χρησιμοποιούν το υγραέριο ως καύσιμο.

Σύμφωνα με στοιχεία του Παγκοσμίου Συνδέσμου Οχημάτων Φυσικού Αερίου, σήμερα κυκλοφορούν παγκοσμίως περίπου 5 εκατομμύρια τέτοια οχήματα. Σε ορισμένες χώρες η ευνοϊκή φορολογική πολιτική για τα οχήματα φυσικού αερίου έχει οδηγήσει σε σημαντική διάδοση των οχημάτων αυτών. Στην Αθήνα κυκλοφορούν περισσότερα από 400 λεωφορεία φυσικού αερίου.

Τα οχήματα φυσικού αερίου (NGV) διαθέτουν κινητήρες εσωτερικής καύσης με ανάφλεξη και είναι παρόμοια με τα βενζινοκίνητα οχήματα, αλλά με διαφορετικό εξοπλισμό αποθήκευσης και παροχής του καυσίμου.

Τα οχήματα φυσικού αερίου σε γενικές γραμμές είναι πολύ φιλικά προς το περιβάλλον αναφορικά με τις εκπομπές αερίων ρύπων, δηλ. τις εκπομπές που επιβαρύνουν την ανθρώπινη υγεία όπως τα ιπτάμενα σωματίδια (PM), το μονοξείδιο του άνθρακα (CO), τα οξείδια του αζώτου (NOx) και των καρκινογόνων υδρογονανθράκων (HC). Τα οχήματα φυσικού αερίου έχουν σχεδόν μηδενικές εκπομπές σωματιδίων γεγονός που τους δίνει μεγάλο πλεονέκτημα έναντι των πετρελαιοκίνητων και αποτελεί έναν από τους βασικούς λόγους αντικατάστασης βαρέων οχημάτων diesel με αντίστοιχα φυσικού αερίου. 


Όπως και τα άλλα οχήματα εναλλακτικών καυσίμων, τα οχήματα φυσικού αερίου χαρακτηρίζονται και αυτά από υψηλότερο κόστος αγοράς, το διαφορικό αυτό κόστος όμως αποσβένεται γρήγορα από το χαμηλότερο κόστος καυσίμων.

Πλεονεκτήματα υγραερίου ως καύσιμο στα αυτοκίνητα

· Ένα πλεονέκτημα που έχουν τα αέρια καύσιμα ως προς την βενζίνη, είναι ο μεγάλος αριθμός οκτανίων που διαθέτουν και έτσι δεν έχουν ανάγκη από πρόσθεση ειδικών πρόσθετων. Η αντοχή του υγραερίου στην κρουστική καύση επιτρέτπει την αύξηση της σχέσης συμπίεσης του κινητήρα έως και 12:1. 

· Αποφυγή διάβρωσης που προκαλούν τα πρόσθετα για την καλυτέρευση των χαρακτηριστικών της βενζίνης.

· Επίσης η χρήση υγραερίου προκαλεί μικρότερη ρύπανση των λιπαντικών ,γιατί  το  υγραέριο  δεν  διαλύεται  σ’ αυτά.

·  Τέλεια καύση χωρίς καπνό, ένεκα της οποίας δεν παραμένουν επικαλύψεις απανθράκωσης ή άλλης φύσης στους θαλάμους  καύσης.

·  Η  χρήση   υγραερίου   επιτρέπει μια τέλεια και ολοκληρωμένη  ανάμιξη με τον αέρα,  γιατί πρόκειται περί ανάμιξης δύο αερίων, αέρα και υγραερίου και όχι ενός αερίου και ενός υγρού, όπως αέρα και βενζίνης, που στις χαμηλές θερμοκρασίες παρουσιάζει  δυσκολίες.

· Τα καυσαέριά του περιέχουν περίπου 60% λιγότερο CO  και 50% λιγότερους άκαυστους HC ενώ  αντίθετα οι εκπομπές NOx είναι αυξημένες λόγω των υψηλότερων πιέσεων και θερμοκρασιών που αναπτύσσονται κατά την καύση .

· Η τιμή του είναι πολύ φθηνότερη από αυτή της βενζίνης .

· Παρέχει μεγαλύτερη ασφάλεια από τη συμβατική βενζίνη επειδή: 

1.  Η πίεση στο εσωτερικό της δεξαμενής και η απουσία οξυγόνου αποκλείουν την πιθανότητα έκρηξης, κάτι που μπορεί να συμβεί στα ρεζερβουάρ των υγρών καυσίμων σε περίπτωση πυρκαγιάς.

2. Σε πιθανή διαρροή το αέριο διαχέεται στο περιβάλλον και δεν συγκεντρώνεται στο γύρω χώρο όπως τα υγρά καύσιμα . 

3. Η  εγκατάσταση δεν επικοινωνεί με το εσωτερικό του οχήματος

4. Οι δεξαμενές και οι συσκευές που τοποθετούνται στα αυτοκίνητα δοκιμάζονται σε υψηλές πιέσεις, είναι πιστοποιημένες και σύμφωνες με τα αυστηρότερα standards .

5.  Το σύστημα καύσης προστατεύεται από κατάλληλες βαλβίδες (αντεπιστροφής, υπερβολικής ροής, μεγίστης στάθμης, ασφαλείας) 

Εγκατάσταση
Έστω ότι κάποιος θέλει να μετατρέψει το αυτοκίνητο του σε υγραεριοκίνητο. Το πρώτο που πρέπει να ξέρει είναι πως μετά την διασκευή, όπως λέγεται του οχήματος, θα έχει την δυνατότητα να χρησιμοποιεί και την δεξαμενή της βενζίνης και εκείνη του υγραερίου. Η αυτονομία του οχήματος του, δηλαδή, θα διπλασιαστεί και εκείνος θα έχει την δυνατότητα επιλογής καυσίμου κατά την ώρα της κίνησης. Η μετατροπή είναι απλή, διαρκεί 4-6 ώρες και το κόστος της κυμαίνεται, ανάλογα με τον τύπο του οχήματος, από 1.200 – 1.700€. Τα καταλυτικά οχήματα μετατρέπονται άμεσα σε υγραεριοκίνητα ενώ για εκείνα που κινούνται με super βενζίνη απαιτείται η μετατροπή τους κατ' αρχήν σε καταλυτικά και στη συνέχεια σε υγραεριοκίνητα.

ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΑ ΚΑΥΣΙΜΑ

Ο όρος «εναλλακτικά καύσιμα» αναφέρεται σε οποιοδήποτε καύσιμο μπορεί να χρησιμοποιηθεί σε οχήματα μεταφορών εκτός της βενζίνης και του Diesel.

Στα εναλλακτικά καύσιμα περιλαμβάνονται τα βιοκαύσιμα (βιοαιθανόλη, βιοαέριο, biodiesel), το φυσικό αέριο, το υδρογόνο, η μεθανόλη, το υγραέριο (LPG) και τεχνητά υγρά καύσιμα (GTL).

Η Ε.Ε. έχει θέσει σαν στόχο την αντικατάσταση ποσοστού 10% των συμβατικών καυσίμων με εναλλακτικά καύσιμα έως το έτος 2020.

Βλάβες - ασφάλεια του συστήματος
Για να μπορείτε να διασφαλίσετε ασφαλές περιβάλλον κατά τη χρήση του υγραερίου παραθέτουμε ορισμένες σύντομες συμβουλές ασφαλείας:

· Το υγραέριο είναι εύφλεκτο όπως όλα τα καύσιμα πετρελαίου. Πρέπει να αποθηκεύεται μακριά από πηγές ανάφλεξης και σε καλά αεριζόμενο χώρο. 

· Οι αναθυμιάσεις του υγραερίου είναι βαρύτερες από τον αέρα. Κάθε διαρροή πέφτει στο έδαφος και συσσωρεύεται σε χαμηλές περιοχές. 

· Σε κάθε περίπτωση διαρροής, το υγραέριο μπορεί να ανιχνεύεται από την τυπική δυσάρεστη οσμή του αερίου. 

· Το υγραέριο προξενεί φθορά στο φυσικό ελαστικό και σε κάποια πλαστικά. Χρησιμοποιείτε λάστιχα και άλλον εξοπλισμό που ενδείκνυται ειδικά για το υγραέριο.

· Παρά το ότι ο υγραέριο δεν είναι τοξικό, η κατάχρησή του είναι πολύ επικίνδυνη. Μεταχειρίζεστε με προσοχή το υγραέριο



Η ασφάλεια του συστήματος εξασφαλίζεται μέσα από τα διάφορα εξαρτήματα που περιγράφηκαν παραπάνω, και τα οποία ενεργοποιούνται όταν παρουσιαστεί κάποιο πρόβλημα στο σύστημα :

· Σύστημα αυτόματου γεμίσματος που διακόπτει την τροφοδοσία, όταν η δεξαμενή φτάσει το 80% της πληρότητάς της.

· Σύστημα διακοπής της παροχής καυσίμου μόλις σβήσει ο κινητήρας. 

· Δείκτης στάθμης υγραερίου στον πίνακα οργάνων.

· Bαλβίδα εκτόνωσης για αποφυγή έκρηξης σε  περίπτωση που για οποιονδήποτε λόγο αυξηθεί πολύ η εξωτερική θερμοκρασία.  

· Οι δεξαμενές υγραερίου, σύμφωνα με Crash Tests, αντέχουν σε μεγαλύτερες παραμορφώσεις από αυτές που υφίσταται ένα όχημα κατά την διάρκεια ακόμα και της πιο δυνατής σύγκρουσης. 

· Διαθέτουν, επιπλέον, ειδική βαλβίδα ανακούφισης της πίεσης που δεν επιτρέπει την διάρρηξη της δεξαμενής. 

· Τέλος έχουν ηλεκτρομαγνητική βαλβίδα διακοπής παροχής καυσίμου σε περίπτωση απώλειας πίεσης ή έλλειψής του. Τα βενζινοκίνητα οχήματα ΔΕΝ διαθέτουν τέτοιου είδους αυτοματισμό. Όσοι είχαν την ατυχία να εμπλακούν σε κάποιο τροχαίο ατύχημα θα θυμούνται σίγουρα την αγωνία να βγουν γρήγορα από το όχημα και να διακόψουν την παροχή καυσίμου και ηλεκτρισμού ώστε να αποφύγουν έκρηξη σε βενζινοκίνητο αυτοκίνητο.
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Μετέτρεψαν τον αέρα σε...βενζίνη

Βρετανοί ερευνητές κατάφεραν να μετατρέψουν τον αέρα σε βενζίνη. Το επίτευγμα ίσως μελλοντικά αποδειχτεί ορόσημο για την μαζική παραγωγή καθαρής ενέργειας και αποτελέσει απάντηση, τόσο στην ενεργειακή κρίση όσο και στην επιβάρυνση του περιβάλλοντος με «αέρια του θερμοκηπίου».

Σύμφωνα με τη βρετανική εφημερίδα Independent, η μικρή βρετανική εταιρία με την εύγλωττη ονομασία Air Fuel Synthesis («σύνθεση καυσίμων από αέρα») έχει καταφέρει να παράγει πέντε λίτρα βενζίνης από τον Αύγουστο, όταν και έθεσε σε λειτουργία μια μικρή μονάδα που παράγει καύσιμα από διοξείδιο του άνθρακα και υδρατμούς του αέρα.

Η εταιρία ελπίζει ότι μέσα στην επόμενη διετία θα δημιουργήσει ένα μαζικής παραγωγής εργοστάσιο που θα παράγει έναν τόνο «αερο-βενζίνης» την ημέρα. Επίσης, σχεδιάζει να παράγει «πράσινα» καύσιμα για τις αεροπορικές εταιρίες, ώστε τα αεροπορικά ταξίδια να εκλύουν λιγότερο διοξείδιο του άνθρακα στην ατμόσφαιρα.

Αν και η όλη διαδικασία βρίσκεται ακόμα σε πιλοτικό στάδιο, όπως είπε ο επικεφαλής της εταιρίας Air Fuel Synthesis Peter Harrison, «παίρνουμε διοξείδιο του άνθρακα από τον αέρα και υδρογόνο από το νερό και τα μετατρέπουμε σε βενζίνη. Το προϊόν μοιάζει και μυρίζει σαν βενζίνη, αλλά είναι πολύ πιο καθαρό από τη βενζίνη. Και μπορεί να χρησιμοποιηθεί στις υπάρχουσες μηχανές».

Μάλιστα, τόνισε ότι το πλεονέκτημα της νέου τύπου βενζίνης είναι πως δεν απαιτεί καμία αλλαγή στις υφιστάμενες υποδομές των μεταφορών, ενώ δεν είναι αναγκαία καμία μετατροπή στα αυτοκίνητα. «Έως το τέλος του 2014, αν εξασφαλίσουμε την κατάλληλη χρηματοδότηση, θα μπορούμε να παράγουμε βενζίνη χρησιμοποιώντας ανανεώσιμη ενέργεια και θα το κάνουμε σε εμπορική βάση», πρόσθεσε.

Υδρογόνο

Το υδρογόνο αποτελεί το 90% του σύμπαντος, σε αριθμό ατόμων (75% κατά μάζα), είναι το ελαφρύτερο αέριο στη φύση, ενώ το ενεργειακό περιεχόμενο 0,33 kg/H2 ισοδυναμεί με αυτό του 1 kg πετρελαίου. Όταν καίγεται, έχει το πλεονέκτημά να μην ρυπαίνει την ατμόσφαιρα, αφού παράγει μόνο θερμότητα, νερό και οξείδια του αζώτου (λόγω των υψηλών θερμοκρασιών).

Κάποιες από τις ιδιότητες που το καθιστούν κατάλληλο για χρήση ιδιαίτερα στον χώρο της αυτοκίνησης είναι ότι δεν είναι αυταναφλέξιμο και δεν είναι δηλητηριώδες. Ένα από τα προβλήματα που παρουσιάζονται στη χρήση του υδρογόνου είναι η αποθήκευση του, καθώς 1 γραμμάριο αέριου υδρογόνου καταλαμβάνει περίπου 11 λίτρα χώρου σε ατμοσφαιρική πίεση. Αυτό δυσκολεύει την αποθήκευσή του, μιας και απαιτείται έντονη πίεση αυτού κάτω από μερικές εκατοντάδες ατμόσφαιρες και χρήση δοχείων αποθήκευσης με υψηλή αντοχή σε μεγάλες πιέσεις. Έτσι, λοιπόν, το υδρογόνο μπορεί να αποθηκευθεί:

• Σε φιάλες αερίου υψηλής πίεσης, έως και 200 bar

• Ως υγρό σε κρυογονικές δεξαμενές

• Προσροφημένο σε υλικά με μεγάλη ειδική επιφάνεια και

• Ροφημένο σε ενδοπλεγματικές θέσεις σε μέταλλα (υδρίδια μετάλλων).

Χρήση του υδρογόνου ως καύσιμο για την κίνηση των οχημάτων

Οι Μηχανές Εσωτερικής Καύσης μπορούν να μετατραπούν και να χρησιμοποιούν ως καύσιμο το υδρογόνο.

Επίσης, μπορεί να χρησιμοποιηθεί και σε κυψέλες καυσίμου. Στις κυψέλες καυσίμου το υδρογόνο μετατρέπεται σε ηλεκτρική ενέργεια και τροφοδοτεί ηλεκτρικούς κινητήρες οι οποίοι με τη σειρά τους κινούν το όχημα. Και στις δύο μεθόδους το κατάλοιπο από την χρήση του υδρογόνου είναι καθαρό νερό (υδρατμοί). Στην παρούσα στιγμή το “Mazda RX-8 Hydrogen RE” με περιστροφικό κινητήρα (WANKEL) χρησιμοποιεί υδρογόνο με απευθείας έγχυση αυτού στο θάλαμο κάθε ρότορα. Τα πλεονεκτήματα των κινητήρων με ρότορα είναι ότι προσφέρουν διαφορετικούς θαλάμους για την εισαγωγή και την καύση του μίγματος και συνεπώς δεν μπορούν να παρουσιάσουν προβλήματα backfire (ανάφλεξη του υδρογόνου κατά την έγχυση του στην πολλαπλή εισαγωγής λόγω κάποιων θερμών σημείων που μπορεί να υπάρχουν) σαν αυτά που εμφανίζονται σε εμβολοφόρους κινητήρες.

Στα μελλοντικά σχέδια εξέλιξης του συγκεκριμένου κινητήρα, προβλέπεται να ενσωματωθεί σε αυτόν υβριδικό σύστημα και ένας ηλεκτρικά υποβοηθούμενος υπερτροφοδότης, με σκοπό την αύξηση της απόδοσης του κινητήρα και την εξοικονόμηση ενεργείας. 

Επίσης, η αυτοκινητοβιομηχανία της BMW έχει εξελίξει εδώ και χρόνια έναν 12κύλινδρο κινητήρα σχήματος “V” για τη σειρά 7, ο οποίος τροφοδοτείται και με υδρογόνο και με βενζίνη (dual fuel). Η εταιρεία πρόκειται να κατασκευάσει 100 τέτοια οχήματα, τα οποία θα δοθούν προς ενοικίαση για κάποια χρονική περίοδο, σε επιλεγμένα άτομα, τα οποία ζουν σε μέρη όπου υπάρχει η δυνατότητα ανεφοδιασμού με υδρογόνο. Στις Ηνωμένες Πολιτείες, θα κυκλοφορούν τα 50 από τα συνολικά 100 οχήματα αυτού του τύπου.

Τέλος, ένα άλλο πρωτότυπο όχημα που χρησιμοποιεί το υδρογόνο ως καύσιμο σε ΜΕΚ, είναι το Ford P2000 Hydrogen ICE. Το συγκεκριμένο μοντέλο φέρει έναν δίλιτρο κινητήρα Duratec, ειδικά τροποποιημένο για την καύση συμπιεσμένου αερίου υδρογόνου. 

Επίσης, ο κινητήρας αυτός είναι 16βάλβιδος με δύο εκκεντροφόρους επικεφαλής (DOHC) και ο βαθμός συμπίεσης είναι 14.5:1. Η απόδοση του συγκεκριμένου κινητήρα είναι κατά 25 – 30% μεγαλύτερη απ’ την απόδοση ενός συμβατικού βενζινοκινητήρα.

Βιοκαύσιμα

Βιοκαύσιμα λέγονται τα υγρά καύσιμα που παράγονται από διάφορους τύπους βιομάζας. Τα βιοκαύσιμα παράγονται από φυτικά υλικά, συγκεκριμένα είδη καλλιεργειών και από ανακυκλωμένα ή χρησιμοποιούμενα σπορέλαια. Η χρήση των βιοκαυσίμων στα οχήματα έχει ως αποτέλεσμα τη μείωση των εκπομπών του διοξειδίου του άνθρακα (CO2) από τον τομέα των μεταφορών. Οι εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα από τη χρήση βιοκαυσίμων σε απόλυτα νούμερα, μπορεί να μην είναι μικρότερες απ’ αυτές των συμβατικών καύσιμων, αλλά θεωρητικά, τα φυτά από τα οποία έχει προέλθει η πρώτη ύλη που χρησιμοποιήθηκε για την παραγωγή των βιοκαυσίμων, έχουν κατά την ανάπτυξή τους δεσμεύσει αντίστοιχες ποσότητες CO2 από την ατμόσφαιρα. Με αυτό το σκεπτικό η μείωση των εκπομπών CO2  μπορεί να φτάσει ακόμη και το 70%. Επίσης, πρέπει να ληφθούν υπόψη και οι εκπομπές CO2 που προέρχονται από τα μηχανήματα και τα οχήματα που χρησιμοποιούνται στην παραγωγή/καλλιέργεια της πρώτης ύλης, στη συγκομιδή και τη μεταφορά της, καθώς και στη μεταφορά και διανομή των βιοκαυσίμων, τα οποία για τη λειτουργία τους χρησιμοποιούν ορυκτά καύσιμα. Επιπρόσθετα, η χρήση λιπασμάτων και φυτοφαρμάκων που βασίζονται σε ενώσεις του αζώτου, του θείου και της αμμωνίας έχουν σαν αποτέλεσμα την επιβάρυνση του εδάφους και των υπόγειων υδάτων.

Οι κύριες αιτίες για την προώθηση των βιοκαυσίμων είναι:

• Η συμβολή στην εξασφάλιση της προμήθειας ενέργειας 

• Η συμβολή στη μείωση των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου

• Η αύξηση της χρήσης ανανεώσιμων πηγών ενέργειας

• Η συνεχόμενη αύξηση της τιμής του πετρελαίου (ιδιαίτερα τα τελευταία χρόνια) και 

όλων των καυσίμων που παράγονται από αυτά

• Η διείσδυση των αγροτικών οικονομιών σε νέες αγορές.

Τα κυριότερα είδη των βιοκαυσίμων είναι το βιοντήζελ και η βιοαιθανόλη. Το βιοντήζελ είναι εναλλακτικό καύσιμο του πετρελαίου κίνησης ενώ η βιοαιθανόλη είναι πρόσθετο για τη βενζίνη ή υποκατάστατο. Η χρήση των βιοκαυσίμων μπορεί να επεκταθεί σε κάθε Μηχανή Εσωτερικής Καύσης

Μίγματα βιοντήζελ για τους κινητήρες

Το βιοντήζελ μπορεί να αντικαταστήσει τελείως το συμβατικό πετρέλαιο κίνησης ή να αναμιχθεί με αυτό σε διαφορετικές αναλογίες για χρήση του σε πετρελαιοκινητήρες. Η πρακτική της ανάμιξης είναι συνηθισμένη σε πολλές χώρες, με ποσοστό του 5% (δηλαδή το 5% βιοντήζελ και το 95% πετρέλαιο κίνησης). Οι φυσικές και χημικές ιδιότητες του βιοντήζελ μοιάζουν πολύ με του ορυκτού πετρελαίου και οι συμβατικοί κινητήρες δεν χρειάζονται μετατροπές για να χρησιμοποιήσουν μίγματα έως 5%. 

Οι περισσότεροι σύγχρονοι κινητήρες μπορούν να λειτουργήσουν με μίγματα έως 30%, αλλά πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή, καθώς η χρήση μιγμάτων που περιέχουν πάνω από 5% βιοντήζελ μπορεί να ακυρώσει αρκετές από τις εγγυήσεις των κατασκευαστών. Είναι σημαντικό το βιοντήζελ να είναι υψηλής ποιότητας. Το Ευρωπαϊκό πρότυπο EN590, για το πετρέλαιο κίνησης επιτρέπει ανάμιξη μέχρι 5% βιοντήζελ. Η χρήση 100% βιοντήζελ πρέπει να ικανοποιεί το Ευρωπαϊκό πρότυπο EN 14214.

Όσον αφορά στην περιβαλλοντική απόδοση της χρήσης του βιοντήζελ, η χρήση 100% βιοντήζελ (πράγμα σπάνιο) μπορεί να μειώσει τις καθαρές εκπομπές CO2  κατά 40-50%, αντίστοιχα η χρήση μίγματος 5% μειώνει το CO2  κατά 2-5%. Επίσης, το βιοντήζελ περιέχει αρκετό οξυγόνο (10% κ.β.) που καθιστά την καύση λιγότερο ατελή, με αποτέλεσμα η περιεκτικότητα σε μονοξείδιο του άνθρακα (CO), άκαυστους υδρογονάνθρακες (H/C) και σε αιθάλη να είναι πολύ μικρότερη απ’ ό,τι στο συμβατικό ντήζελ. Οι εκπομπές σωματιδίων (pm) από την καύση καθαρού βιοντήζελ (B100) μειώνονται κατά 47%, ενώ απ΄ την καύση μίγματος 20% βιοντήζελ και 80% ντήζελ (B20), μειώνονται κατά 12%. Αντίθετα, οι εκπομπές οξειδίων του αζώτου (NOx) από τη χρήση βιοντήζελ είναι μεγαλύτερες απ’ αυτές που προέρχονται από τη χρήση συμβατικού ντήζελ. Πιο συγκεκριμένα, από την καύση καθαρού βιοντήζελ (Β100) εκπέμπονται 10% περισσότερα NOx σε σχέση με το συμβατικό ντήζελ, ενώ από την καύση μίγματος βιοντήζελ (B20) οι εκπομπές NOx  είναι μεγαλύτερες κατά 2%. Η χρήση φυτικών ελαίων και μεθυλεστέρων από ελαιοκράμβη έχουν ως αποτέλεσμα λιγότερες εκπομπές οξειδίων του αζώτου. Επίσης, όταν χρησιμοποιούνται εστέρες λιπαρών οξέων σόγιας παρατηρούνται ελαφρώς μειωμένες εκπομπές μονοξειδίου του άνθρακα, οξειδίων του αζώτου και αιθάλης σε σχέση με το πετρέλαιο, ενώ οι εκπομπές άκαυστων υδρογονανθράκων μειώνονται κατά 50%.

Μίγματα βιοαιθανόλης για τους κινητήρες

Σύμφωνα με το Ευρωπαϊκό πρότυπο ποιότητας EN 228, η βιοαιθανόλη μπορεί να χρησιμοποιηθεί σε μίγμα 5% με βενζίνη. Η χρήση τέτοιου μίγματος δεν απαιτεί μετατροπή του κινητήρα. Οι ιδιοκτήτες οχημάτων που λειτουργούν με μίγματα βιοαιθανόλης πρέπει να ακολουθούν τις οδηγίες του κάθε κατασκευαστή. Κάποιοι κατασκευαστές οχημάτων προδιαγράφουν ως μέγιστη περιεκτικότητα βιοαιθανόλης σε μίγμα με βενζίνη το 5% κατ’ όγκο, ενώ άλλοι προδιαγράφουν σαν μέγιστο ποσοστό το 10%. Αν αυτό το όριο ξεπεραστεί, τότε δεν ισχύουν οι εγγυήσεις του οχήματος. 

Επίσης, σε τροποποιημένους κινητήρες μπορεί να χρησιμοποιηθεί 100% μίγμα βιοαιθανόλης, παρόλο που για την αντιμετώπιση του προβλήματος της εκκίνησης σε χαμηλές θερμοκρασίες απαιτείται η χρήση ενός μικρού ποσοστού πτητικού καυσίμου, συνήθως βενζίνης. Μίγμα 5% βιοαιθανόλης με βενζίνη κατ’ όγκο σημαίνει 3,4% κατά αναλογία ενέργειας, εφόσον το ενεργειακό περιεχόμενο της βιοαιθανόλης είναι περίπου τα δύο τρίτα αυτού της βενζίνης

Οικονομικά δεδομένα και διαθεσιμότητα

Η παραγωγή της βιοαιθανόλης κοστίζει δύο έως τρεις φορές περισσότερο από την παραγωγή της βενζίνης από αργό πετρέλαιο. Το κόστος επηρεάζεται, επίσης, από το υψηλό κόστος κεφαλαίου για τον παραγωγικό εξοπλισμό για τις διεργασίες της υδρόλυσης και της ζύμωσης. Εάν επιβληθεί ολόκληρος ο φόρος καυσίμου, η τιμή της βιοαιθανόλης είναι υψηλή, γι’ αυτό χρειάζεται μια ελάττωση του φόρου, ώστε να γίνει η τιμή ανταγωνιστική. 

Όπως και με το βιοντήζελ, τέτοιες μειώσεις είναι συχνές στην Ευρώπη, και χρησιμοποιούνται ως κίνητρα για την ενθάρρυνση και τη χρήση βιοαιθανόλης.

ΥΛΙΚΑ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ
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ΟΜΑΔΑ 2 
Ροντεο μουτσκα 
Αποστολος καραμπας 
Σεραφειμ μουσταφα 
Ηλιατζικης θεοδωρος 

EIΣΑΓΩΓΗ

Πολλοί πιστεύουν ότι οι τεχνολογικές αλλαγές που επήλθαν στο αυτοκίνητο τα τελευταία χρόνια, υπήρξαν τόσο επαναστατικές και τόσο καθοριστικές, ώστε τα σύγχρονα μοντέλα αυτοκινήτων να έχουν ελάχιστα κοινά σημεία με τα αντίστοιχα μοντέλα που κυκλοφορούσαν στους δρόμους των αρχών του αιώνα. Πράγματι η οποιαδήποτε σύγκριση θα δείξει τις άπειρες βελτιώσεις και προσθήκες, με τις οποίες εφοδιάστηκε το σύγχρονο αυτοκίνητο, προκειμένου να γίνει πιο ασφαλές και πιο αποδοτικό, ώστε να επιβιώσει στις συνθήκες του σκληρού ανταγωνισμού που επικρατούν στην αγορά. Όμως παρ’ όλο που η τεχνολογική εξέλιξη του αυτοκινήτου φαίνεται να είναι ραγδαία σε όλους τους τομείς, τα βασικά μέρη της «καρδιάς» του αυτοκινήτου, δηλαδή της μηχανής και του κινητήρα, ελάχιστα έχουν επηρεαστεί και παραμένουν σχεδόν αναλλοίωτα στο πέρασμα του χρόνου. Ελάχιστες μετατροπές έχουν γίνει στους δύο βασικούς τύπους μηχανών εσωτερικής καύσης βενζίνης και ντίζελ από τότε που πρωτοεμφανίστηκαν και εγκαταστάθηκαν στα αυτοκίνητα. Ακόμη και προσθήκες που πιστεύονται σαν σύγχρονες καινοτομίες στους κινητήρες, όπως για παράδειγμα ο υπερπληρωτής (supercharger) και ο στρόβιλος καυσαερίων (turbo) είχαν υιοθετηθεί και μελετηθεί ήδη από τις αρχές του αιώνα. Σήμερα όμως φαίνεται πως ήλθε το πλήρωμα του χρόνου για να πέσει και αυτό το τελευταίο οχυρό της παλιάς τεχνολογίας και να μπει το αυτοκίνητο σε μια πραγματικά νέα εποχή. Η τεχνολογία που πιστεύεται ότι σύντομα θα αλλάξει ριζικά το αυτοκίνητο, έχει να κάνει με την κατασκευή των πρώτων αποδοτικών κεραμικών αδιαβατικών κινητήρων. Οι επιπτώσεις της νέας τεχνολογίας θα επηρεάσουν όχι μόνο τη μηχανή του αυτοκινήτου, η οποία θα γίνει πιο μικρή, πιο ελαφριά, πιο αποδοτική και πιο αξιόπιστη, άλλα ολόκληρη την κατασκευή του αυτοκινήτου.
Ο κινητήρας αποτελεί το πιο πολύπλοκο και ταυτόχρονα το πιο υψηλά καταπονούμενο τμήμα του αυτοκινήτου και γι' αυτό κάθε αλλαγή σ' αυτόν απαιτεί μακροχρόνιες έρευνες και μελέτες. Ο κινητήρας του αυτοκινήτου αποτελείται από πάρα πολλά υψηλών ανοχών και προδιαγραφών μικρά εξαρτήματα, τα οποία απαιτούν ιδιαίτερα δαπανηρές κατεργασίες. Οι υψηλές θερμοκρασίες, οι πολύπλοκες χημικές αντιδράσεις της καύσης, οι εναλλασσόμενες κρουστικές τάσεις και οι κραδασμοί που επικρατούν μέσα στον κινητήρα δεν αποτελούν φιλικό περιβάλλον για τα περισσότερα υλικά. Τα μεταλλικά κράματα ήταν τα μόνα γνωστά υλικά, τα οποία άντεχαν σε αυτές τις αντίξοες συνθήκες και γι’ αυτό η κυριαρχία τους ήταν μέχρι τώρα ολοκληρωτική. Κατά καιρούς πολλά μη μεταλλικά υλικά δοκιμάστηκαν σαν βασικά υλικά κατασκευής μηχανών εσωτερικής καύσης, αλλά τα αποτελέσματα δεν υπήρξαν ικανοποιητικά σε βαθμό που να επιτευχθεί η έστω και μερική αντικατάσταση των μεταλλικών μερών των κινητήρων. Η κύρια προσπάθεια είχε σαν επίκεντρο τη μείωση του βάρους του κινητήρα των αυτοκινήτων, με τη χρησιμοποίηση ελαφρότερων υλικών.

Η βιομηχανία αυτοκινήτου από μόνη της καταναλώνει περίπου 60 εκατομμύρια μετρικούς τόνους βιομηχανικών υλικών παγκοσμίως κάθε χρόνο – κυρίως χάλυβα, χυτοσίδηρο, αλουμίνιο, χαλκό, γυαλί, μόλυβδο, ελαστικό και ψευδάργυρο.

Ένα αυτοκίνητο αποτελείται κατά μέσον όρο από 120 κιλά πλαστικό, 120 κιλά αλουμίνιο και 807 κιλά χάλυβα, αναλογίες που μάλλον ελάχιστα αναμένεται να μεταβληθούν. Οι αλλαγές που θα πραγματοποιηθούν θα είναι μικρές, συνολικά όμως θα διαφοροποιήσουν την ποιότητα των αυτοκινήτων, ακόμα και αν αυτό δεν θα μπορεί ο μέσος οδηγός να το αντιληφθεί εύκολα

Στο παρακάτω σχήμα παρουσιάζονται συνοπτικά μερικές από τις διαφοροποιήσεις που έγιναν στην αυτοκινητοβιομηχανία στη δεκαετία ’77-’87 και αφορούσαν την εξέλιξη των υλικών.

Αλουμίνιο            Υγρά-Λιπαντικά                          Πλαστικά                                                     Κρύσταλλα       Ειδικοί  

                                                                                                                                                                               Χάλυβες

’87-66 kg                   ’87-83 kg                               ’87-100kg                                                ’87-39kg           ’87-663kg
’77-44 kg
           ’77-90 kg
                            ’77-76kg                                                  ’77-39kg          ’77-907kg                     
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Χαλκός   Κονιομ/γία   Χυτοσ/ρος  Μόλυβδος     Κοινοί  χάλ.              Κράμα  Zn      Ανοξ. χάλ.   Ελαστικό Κράμα Mg                                                                         ’87-11kg   ’87-7kg    ’87-209kg     ’87-11kg         ’87-104kg               ’87-8kg            ’87-14kg     ’87-61kg      ’87-2kg
’77-14kg    ’77-5kg    ’77-245kg    ’77-11kg         ’77-57kg                 ’77-17kg          ’77-12kg     ’77-68kg   ’77-0.5kg
Διαφορά  βάρους ’87-’77  :   -13%           (χάλ. = χάλυβες)

Τα πρώτα πλαστικά χρησιμοποιήθηκαν για την κατασκευή εσωτερικών τμημάτων του αυτοκινήτου (διακοσμητικών, χειρολαβών κ.λπ.) αντικαθιστώντας βέβαια αντίστοιχα μεταλλικά.
H λογική συνέχεια, ήταν -σε συνδυασμό και με την εξέλιξη των υλικών- τα πρώτα πλαστικά εξωτερικά εξαρτήματα, όπως πόρτες, προφυλακτήρες, φτερά κ.λπ., ενώ ο κατάλογος των εξαρτημάτων από «πλαστικό» αυξάνεται συνεχώς,
ακόμα και σε τμήματα του αυτοκινήτου που παραδοσιακά κυριαρχούσε το μέταλλο.
Σήμερα, μιλώντας για «πλαστικά» περιλαμβάνουμε ένα πλήθος υλικών, από το νάιλον και τα απλά πολυμερή μέχρι τα λεγόμενα σύνθετα υλικά. Βέβαια στα μάτια του καταναλωτή όλα αυτά ελάχιστα διαφέρουν, (και ενδεχομένως ενδιαφέρουν) αλλά η αλήθεια είναι ότι οι διαφορές τους είναι αρκετά μεγάλες, ενώ οι προσπάθειες των εταιρειών παραγωγής έχουν επικεντρωθεί στην μείωση του κόστους σε συνδυασμό με τη βελτίωση των τεχνικών τους χαρακτηριστικών. Παράλληλα ακολουθώντας τις ανάγκες των καιρών οι εταιρείες έχουν εντάξει στο σχεδιασμό του προϊόντος τις προδιαγραφές ανακύκλυσής τους.

Ένα από τα πιο κοινά υλικά είναι το SMC (Sheet Molding Composite), το οποίο χρησιμοποιείται κατά κόρον στην κατασκευή μεγάλων εξωτερικών επιφανειών. 
Εμφανίστηκε για πρώτη φορά το 1966 στην πίσω αεροτομή των στέσιον βάγκον της Κράισλερ, ενώ από τότε μέχρι τώρα η χρήση του επεκτάθηκε δραματικά. Στα μοντέλα του 1997 έχουν χρησιμοποιηθεί τμήματα από SMC σε περισσότερα από 11 εκατομμύρια αυτοκίνητα, ενώ το συνολικό τους βάρος φτάνει τα 21,2 εκατομμύρια τόνους.
Το 85% των εφαρμογών του υλικού αυτού αφορά τις εξωτερικές επιφάνειες, όπως τα καπό, σκοπός για τον οποίο απορροφήθηκαν συνολικά 11,3 τόνοι.
Εδώ θα πρέπει να πούμε ότι η χρήση του SMC είναι ιδιαίτερα διαδεδομένη στα μεγάλα φορτηγά, όπως το Volvo 2200 και το Kenworth T-2000, όπου η μείωση του συνολικού βάρους είναι πρωταρχικής σημασίας.
Στο τελευταίο μάλιστα έχουν χρησιμοποιηθεί συνολικά 362 κιλά, στην κατασκευή των θυρών, του καπό, της αεροτομής της οροφής, στους προφυλακτήρες, στα ρεζερβουάρ, στα αλεξήλια και τις κολώνες.
Το SMC όμως χρησιμοποιήθηκε ευρύτατα και στο πρώτο ηλεκτρικό αυτοκίνητο παραγωγής, το EV1 της General Motors, (που παράγεται με τα εμβλήματα της Σατούρν) τα περισσότερα μέρη του αμαξώματος του οποίου -πόρτες, καπό, οροφή- έχουν κατασκευαστεί από το υλικό αυτό. Αν θέλουμε να γίνουμε πιο συγκεκριμένοι για τα τμήματα του αμαξώματος του EV1 χρησιμοποιήθηκε SMC χαμηλής πυκνότητας με μικροσφαιρίδια γυαλιού, το οποίο είχε ειδικό βάρος μόλις 1,3 g/cm3, τη στιγμή που η αντίστοιχη τιμή του συμβατικού SMC είναι 1,9 g/cm3 και του χάλυβας 7,8 g/cm3. 
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Το ενδιαφέρον των εταιρειών παραγωγής πλαστικών ή καλύτερα συνθετικών υλικών έχει στραφεί τα τελευταία χρόνια και σε εφαρμογές στο χώρο των κινητήρων και των συστημάτων μετάδοσης.
Για παράδειγμα το  (mineral reinforced nylon) αντικατέστησε το μαγνήσιο σαν υλικό κατασκευής στο καπάκι των βαλβίδων των τελευταίων εξακύλινδρων κινητήρων (2,5 και 2,8 λίτρων) της BMW. Τα βασικά πλεονέκτηματά του σε σχέση με το μαγνήσιο είναι ότι το κόστος παραγωγής και συναρμολόγησης είναι μόλις το ένα τρίτο, ενώ παράλληλα δεν απαιτείται και επιφανειακή κατεργασία του για αντιδιαβρωτική προστασία.
Το ίδιο συνέβη και με τα καπάκια των βαλβίδων της τελευταίας έκδοσης της Πόρσε 911, τα οποία είναι κατασκευασμένα από το Zytel (νάιλον 6,6 ενισχυμένο με ίνες γυαλιού) της DuPont. Από το ίδιο υλικό είναι κατασκευασμένη και η πολλαπλή εισαγωγής στον V8 του Φορντ Μάστανγκτου 1996, ο οποίος έχει συνολικό βάρος μόλις 4,08 κιλά και θεωρείται το μεγαλύτερο και πολυπλοκότερο εξάρτημα από σύνθετο υλικό που έχει κατασκευαστεί μέχρι στιγμής.
Το Zytel αποτελεί πάντως μια πολύ καλή επιλογή για συνδέσμους, ηλεκτρικά «φις» και μικρούς ηλεκτροκινητήρες, καθώς προσφέρει σημαντικά πλεονεκτήματα σε θέματα μείωσης βάρους και θερμικής αντοχής.

Ένα από τα παραδοσιακά τμήματα από «πλαστικό» ενός αυτοκινήτου είναι και το ταμπλό. Εδώ η επικράτηση των θερμοπλαστικών, όπως είναι η ονομασία των υλικών που χρησιμοποιούνται, είναι απόλυτη, ενώ η προσπάθεια των εταιρειών στρέφεται πλέον στη δημιουργία υλικών που είναι μαλακά στην αφή και δεν επηρεάζονται σε μεγάλο βαθμό από τις αλλαγές της θερμοκρασίας, προκειμένου να ελαχιστοποιηθούν οι τριγμοί που παρουσίαζαν τα παλαιότερα υλικά.
Το πολυπροπυλένιο είναι το πλέον κοινό θερμοπλαστικό υλικό, αφού είναι το πιο πρόσφορο στην δημιουργία επιφανειών με πολύπλοκη γεωμετρία. Από τους 860 εκατομμύρια τόνους θερμοπλαστικών που χρησιμοποιήθηκαν το 1995 οι 270 ήταν πολυπροπυλένιο, ενώ οι υπόλοιποι πολυαιθυλένιο. πολυεστέρες, PVC, νάιλον, κ.α.

Ένας άλλος τομέας στον οποίο τα τελευταία χρόνια τα πλαστικά έχουν αντικαταστήσει τα μέταλλα είναι τα ρεζερβουάρ καυσίμου.
Σήμερα το 65% των ευρωπαϊκών αυτοκινήτων και το 35% των αμερικανικών διαθέτουν ρεζερβουάρ κατασκευασμένα από πολυαιθυλένιο υψηλής πυκνότητας 
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 (High Density Polyethylene - HDPE), όπως αυτό της Z3 της BMW.
 Σύμφωνα με τους ειδικούς η χρήση των πλαστικών θα επεκταθεί ριζικά τα επόμενα χρόνια, ιδιαίτερα μάλιστα σε εφαρμογές μέσα στο χώρο του κινητήρα, καθώς τα νέα υλικά επηρεάζονται σημαντικά λιγότερο από τις υψηλές
θερμοκρασίες. Για παράδειγμα σε ένα μέσο αυτοκίνητο χρησιμοποιούνται σήμερα στο χώρο του κινητήρα 5,03 κιλά νάιλον, ενώ το 2005 εκτιμάται ότι θα φτάσει τα 6,55 κιλά.

Αλουμίνιο - το υλικό της μόδας

H πενταετία 1995-2000 χαρακτηρίζεται από την εντυπωσιακή αύξηση της χρήσης του αλουμινίου στην αυτοκινητοβιομηχανία, η οποία έφτασε το 80%. Σύμφωνα με την Αμερικανική Ένωση Αλουμινίου το 1996 η χρήση του συγκεκριμένου μετάλλου στην αυτοκινητοβιομηχανία έφτασε τα 1,6 εκατομμύρια τόνους, ενώ είναι ιδιαίτερα σημαντικό ότι το 58% της ποσότητας αυτής προέρχεται από ανακυκλωμένο αλουμίνιο.
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Το μεγαλύτερο μέρος του υλικού απορροφάται στην κατασκευή κινητήρων -περίπου 540 εκατομμύρια τόνοι- στην κατασκευή τμημάτων μετάδοσης, όπως κελύφη κιβωτίων, σώματα υδραυλικών βαλβίδων κ.λπ. Από εκεί και πέρα
ιδιαίτερα μεγάλη κατανάλωση υπάρχει στην κατασκευή ορισμένων εξαρτημάτων, που παραδοσιακά κατασκευάζονται από αλουμίνιο, όπως οι τροχοί αλλά και τα ψυγεία και οι εναλλάκτες θερμότητας.
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Το σασί του Audi A8

Η χρήση του στην κατασκευή τμημάτων του αμαξώματος καθώς και του αυτοφερόμενου πλαισίου, όπως στην περίπτωση του Α8 της Audi, εξαρτάται από την εξέλιξη των τεχνολογιών παραγωγής.
Με την ονομασία RHT (Retrogression Heat Treatment) είναι εφικτή η παραγωγή και οι συνδέσεις ενός αλουμινένιου πλαισίου χωρίς συγκολλήσεις ή χρήση ειδικής κόλλας. Με τον τρόπο αυτό επιτυγχάνεται ταχύτερη και αποδοτικότερη
συναρμολόγηση, έτσι ώστε το διάστημα παραγωγής ενός μικρού σπορ αυτοκινήτου να μην διαφέρει από αυτόν ενός αυτοκινήτου μαζικής παραγωγής. Τα τμήματα από χάλυβα του αυτοφερόμενου πλαισίου έχουν αντικατασταθεί από αλουμινένια ελάσματα τα οποία συνδέονται με πρεσάρισμα, ενώ τα καμπυλωτά τμήματα μορφοποιούνται με την μέθοδο RHT. Το πλαίσιο «κλείνει» με ένα χαλύβδινο πλαίσιο, ενώ συμπληρώνεται με αλουμινένιες πλάκες, με αποτέλεσμα το αλουμίνιο να καλύπτει τελικά το 65% της κατασκευής.
Το βασικότερο πρόβλημα όμως του αλουμινίου είναι το υψηλό του κόστος, μιας και κοστίζει τέσσερις φορές περισσότερο από το χάλυβα. Από την άλλη όμως η χρήση του θα μεγαλώσει όσο η τιμή του στην αγορά σταθεροποιείται, όσο βελτιώνονται οι μέθοδοι συγκόλλησης του και εφαρμόζονται πιο εύκολοι τρόποι μορφοποίησης.

Χάλυβας 

Παρά το γεγονός ότι τα τελευταία είκοσι χρόνια όλο και περισσότερα τμήματα ενός αυτοκίνήτου κατασκευάζονται από «πλαστικά» ή αλουμίνιο, ο χάλυβας παραμένει το κυρίαρχο υλικό κατασκευής, τουλάχιστον για αυτοκίνητα μαζικής παραγωγής. Το βασικό του πλεονέκτημα είναι η χαμηλή τιμή του σε σχέση με τα άλλα υλικά και φυσικά η μεγάλη εμπειρία που υπάρχει στην παραγωγή αλλά και στη μορφοποίησή του.
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Παρά ταύτα, οι ανάγκες για τη μείωση του βάρους των αμαξωμάτων αλλά και της ταυτόχρονης αύξησης της αντοχής τους οδήγησαν 30 εταιρείες παραγωγής εξαρτημάτων από χάλυβα στις Η.Π.Α. να θεσπίσουν το 1992 τις προδιαγραφές ενός μοντέλου αμαξώματος με πολύ χαμηλό βάρος.
Το Ultralight Steel Auto Body (Υπέρ-ελαφρύ Αμάξωμα από Χάλυβα) θα πρέπει να αποδεικνύει ότι μπορεί να υπάρξει ένα αυτοφερόμενο από χάλυβα, σχεδιασμένο έτσι ώστε να εκμεταλλεύεται με τον καλύτερο δυνατό τρόπο τις φυσικές
ιδιότητες του υλικού, με όσο το δυνατό χαμηλότερο βάρος, που όμως από την άλλη θα καλύπτει και τις απαιτήσεις παθητικής ασφάλειας.
Με βάση τις απαιτήσεις αυτές η αμερικάνικη εταιρεία Porsche Engineering Services Inc. παρουσίασε ένα αμάξωμα με προδιαγραφές πραγματικά εντυπωσιακές, εάν συγκριθεί με ένα συμβατικό. Το βάρος του είναι μικρότερο κατά 25% (φτάνοντας συνολικά τα 200 κιλά), η στρεπτική του ακαμψία μεγαλύτερη κατά 132% και το κόστος του μειωμένο κατά 154 δολάρια ή αν θέλετε κατά 42.000 δραχμές (Τιμές 1997). Η κατασκευή του θα είναι δυνατή με τις υπάρχουσες μηχανουργικές τεχνολογίες, οι συγκολλήσεις θα γίνονται με λέιζερ, ενώ για την μορφοποίηση των τμημάτων του θα εφαρμοστεί η νέα τεχνολογία hydroforming.
Τέλος, ένα από τα πλεονεκτήματά του είναι ότι θα εκμεταλλεύεται την υπάρχουσα τεχνολογία ανακύκλυσης των μεταλλικών τμημάτων.
Το κονσόρτσιουμ των εταιρειών θα επενδύσει 200 εκατομμύρια δολάρια μέσα στα επόμενα δύο χρόνια για την δημιουργία πραγματικών μοντέλων για επίδειξη. Παράλληλα θα ξεκινήσει μια ανάλογη μελέτη για το σχεδιασμό ενός ελαφρού ημιφορτηγού, μια κατηγορία η οποία καλύπτει το 43% της αμερικάνικης αγοράς.
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Μία διαφορετική πρόταση προέρχεται από τις εταιρείες Armco Inc. καιAutokinetics Inc. οι οποίες έχουν σχεδιάσει ένα πλαίσιο το οποίο αποτελείται από τμήματα (modular design), τα οποία συνδέονται μεταξύ τους με μια νέα τεχνολογία συγκόλλησης. Ο ανθρακοχάλυβας που χρησιμοποιείται για τα σφυρήλατα τμήματα είναι ο Armco NITRONIC (50,60), με όριο ροής τα 830 ΜΡa, δεν χρειάζεται αντιδιαβρωτική προστασία, έχει υψηλή επιφανειακή σκληρότητα και είναι περισσότερο όλκιμος από τους κοινούς ανθρακοχάλυβες. Η μορφοποίηση των περισσοτέρων τμημάτων θα γίνει με ψυχρή εξέλαση, μια πολύ κοινή μέθοδος στην αυτοκινητοβιομηχανία.

Η τελική επιλογή

H διαφοροποίηση των υλικών από τα οποία κατασκευάζονται τα αυτοκίνητα τα τελευταια χρονια ελάχιστα γίνονται αντιληπτές από τον καταναλωτή. Και αυτό γιατί οι αυτοκινητοβιομηχανίες  επικεντρωνονται στη μείωση του κόστους παραγωγής και τη μείωση του βάρους, με τη διατήρηση όμως της ποιότητας στα σημερινά επίπεδα. Κάποια εξαρτήματα αλλάζουν καθώς από πλαστικά γίνονται μεταλλικά, κυρίως στο χώρο του κινητήρα, ενώ και τα νέα «πλαστικά» είναι πιο ανθεκτικά στις υψηλές θερμοκρασίες και προσφέρουν μειωμένο θόρυβο και κραδασμούς.

Τα κεραμικά υλικά 

Τα κεραμικά υλικά αποτελούν μια νέα μεγάλη ομάδα υλικών, που τελευταία έχουν, κυριολεκτικά, ξαφνιάσει τους επιστήμονες με τις εκπληκτικές ιδιότητές τουςΑκουγοντας κανείς να γίνεται λόγος για κεραμικά υλικά το μόνο που δεν φαντάζεται, είναι ότι πρόκειται για κάτι που μπορεί να έχει σχέση με τις μηχανές των αυτοκινήτων. Μπορεί δηλαδή να φανταστεί ότι πρόκειται για… κεραμίδια ή για διάφορα άλλα πήλινα αντικείμενα, αλλά δύσκολα θα πάει το μυαλό του στα έμβολα, στις βαλβίδες, στα χιτώνια, ή ακόμα και στον κορμό μιας μηχανής εσωτερικής καύσης (ΜΕΚ). Τι ακριβώς όμως εννοούμε όταν μιλάμε για κεραμικά υλικά στη βιομηχανία και γιατί να γίνεται λόγος για αυτά τα υλικά; Σε τι διαφέρουν από τα παραδοσιακά βιομηχανικά υλικά και τι το καινούργιο φέρνουν πιο ειδικά στο χώρο των ΜΕΚ; Τι είναι αυτό που ωθεί ένα σημαντικό αριθμό επιστημόνων σε δύση και ανατολή να ασχολούνται συστηματικά με αυτά; Σε τι στάδιο βρίσκονται οι έρευνες στον τομέα αυτόν και σε τι στάδιο οι εφαρμογές; Τι προβλήματα υπάρχουν στη χρήση και διάδοση των κεραμικών υλικών και τι προβλέψεις μπορούμε: με βάση την μέχρι σήμερα πορεία των ερευνών, να κάνουμε για το μέλλον.
Μιλώντας γενικά για κεραμικά υλικά εννοούμε μια σειρά αντικείμενα από άργιλο, είτε καθαρή είτε με διάφορες προσμίξεις, τα οποία έχουν υποστεί θερμική επεξεργασία, έχουν δηλαδή ψηθεί, σε υψηλή θερμοκρασία.
Το πόσο σημαντικές είναι οι ιδιότητες των κεραμικών υλικών για τις μηχανές εσωτερικής καύσης δεν γίνεται αντιληπτό με την πρώτη ματιά. Αν όμως αναλογιστεί κανείς μερικά Βασικά χαρακτηριστικά της λειτουργίας των μηχανών, τότε δεν είναι δύσκολο να καταλάβει τη σπουδαιότητά τους, Κατ' αρχήν πρέπει να έχουμε υπόψη μας ότι μια μηχανή εσωτερικής καύσης είναι μια θερμική μηχανή. Σε μια τέτοια μηχανή η θερμική ενέργεια που παράγεται κατά την καύση του καυσίμου που εισάγεται στους κυλίνδρους της μετατρέπεται σε μηχανική. Το πρόβλημα είναι ότι μόνο ένα μικρό σχετικά (22-42%) μέρος της θερμικής ενέργειας μετατρέπεται σε ωφέλιμη για μας μηχανική ενέργεια. Από το υπόλοιπο ένα μέρος (27-36%) χάνεται στο σύστημα ψύξης, ένα άλλο μέρος (25-30%) διαφεύγει στο περιβάλλον μαζί με καυσαέρια, ενώ ένα τρίτο μέρος χάνεται με τα λιπαντικά υγρά και ένα άλλο μικρότερο μέρος της εκπέμπεται απ' ευθείας στο περιβάλλον. Επίσης ένα μέρος της θερμικής ενέργειας που μπορεί συνολικά να παραχθεί από την καύση του καυσίμου «χάνεται» ή πιο σωστά δεν παράγεται γιατί η καύση του είναι ατελής.
Είναι λογικό λοιπόν οι κατασκευαστές κινητήρων να κάνουν ό,τι μπορούν για να μειώσουν στο ελάχιστο δυνατόν τις απώλειες αυτές και είναι επίσης λογικό τα κεραμικά υλικά να έχουν τραβήξει την προσοχή τους μιας και υπόσχονται πολλά στον τομέα αυτόν.
Χάρη στη μικρή τους θερμοαγωγιμότητα παίζουν το ρόλο του θερμομονωτικού μέσου και εφόσον χρησιμοποιούνται για την κατασκευή μερών του θαλάμου καύσης, συντελούν στη σημαντική μείωση των θερμικών απωλειών στο εσωτερικό του κυλίνδρου.
Σε αυτήν την περίπτωση η θερμοκρασία των καυσαερίων όποτε συμφέρει αν δεν επιβάλλεται κιόλας, η χρησιμοποίηση στροβιλοσυμπιεστή (TURBO στην καθομιλουμένη) για την αξιοποίηση της αυξημένης (λόγω της ανόδου της θερμοκρασίας τους) ενέργειας των καυσαερίων. Μερικοί κατασκευαστές μάλιστα, χρησιμοποιούν αντί για το συνηθισμένο στροβιλοσυμπιεστή μια τουρμπίνα, η οποία είναι συνδεδεμένη με τον στροφαλοφόρο άξονα του κινητήρα και τον «βοηθάει» στην κίνησή του, μεταδίδοντας σε αυτόν την ενέργεια που παίρνει, κινούμενη από τα καυσαέρια.
Με αυτές τις προϋποθέσεις μείωση των θερμικών απωλειών, για παράδειγμα, κατά 5% μπορεί να συνεπάγεται αύξηση του βαθμού απόδοσης του κινητήρα μέχρι και κατά 12 ποσοστιαίες μονάδες.
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Κεραμικό έμβολο
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κεραμικό στοιχείο της κυλινδροκεφαλής

Μηχανή χωρίς ψυγείο…με την χρηση κεραμικων

Αναφέραμε προηγουμένως ότι τα κεραμικά υλικά παρουσιάζουν μεγάλη αντοχή, σημαντικά μεγαλύτερη από αυτή των μετάλλων, στις υψηλές θερμοκρασίες διατηρώντας τις μηχανικές τους ιδιότητες: Όσο λοιπόν και αν φαίνεται παράξενο και για πολλούς ίσως αδιανόητο, αυτό επιτρέπει τη χρησιμοποίηση μικρότερου συστήματος ψύξης ή ακόμα και την πλήρη κατάργησή του. Γιατί το σύστημα ψύξης του κινητήρα σαν αποστολή του έχει το να διατηρεί τη θερμοκρασία των διαφόρων εξαρτημάτων σε ορισμένα πλαίσια, πέρα από τα οποία έχουμε σαν επακόλουθο είτε τη μη σωστή λειτουργία, είτε ακόμα και την καταστροφή των εξαρτημάτων αυτών. Στην περίπτωση των κεραμικών υλικών, τα πλαίσια αυτά διευρύνονται τόσο, που η παρουσία του συστήματος ψύξης να γίνεται λιγότερο ή και καθόλου απαραίτητη.
Αυτό σημαίνει πρώτα απ' όλα μείωση ή και εξάλειψη εκείνου του μέρους των θερμικών απωλειών που οφείλεται στο σύστημα ψύξης, μικρότερο συνολικό βάρος του κινητήρα, αλλά και εξοικονόμηση της ενέργειας που είναι απαραίτητη για την κίνηση της αντλίας νερού και του ανεμιστήρα του συστήματος ψύξης.
Θα πρέπει σε αυτό το σημείο να πούμε ότι ο περιορισμός ή και η κατάργηση του συστήματος ψύξης δεν βρίσκονται στο χώρο της φαντασίας ή των ευσεβών πόθων κάποιων υπεραισιόδοξων ερευνητών, αλλά είναι ήδη μια πραγματικότητα (σε πειραματικό βέβαια στάδιο). Σαν παράδειγμα μπορούμε να αναφέρουμε την εταιρία Cummins η οποία κατασκεύασε έναν εξακύλινδρο δεκατετράλιτρο κινητήρα Diesel ισχύος 170 kW, ΧΩΡΙΣ σύστημα ψύξης, με κεραμική επικάλυψη σε μια σειρά εξαρτήματά του (κυλινδροκεφαλή, έμβολα, χιτώνια κ.α.). Ο κινητήρας τοποθετήθηκε σε φορτηγό αυτοκίνητο 4.5 τόνων που κάλυψε απόσταση 10.000 Km, με μέση κατανάλωση καύσιμου κατά 30- 50% μικρότερη σε σχέση με αυτοκίνητα της ίδιας κατηγορίας με κοινό κινητήρα.

Προτερημάτων συνέχεια

Λόγω της μικρής πυκνότητας των κεραμικών υλικών, έχουμε μείωση του βάρους του κινητήρα συνολικά, το δε ποσοστό της μείωσης αυτής εξαρτάται από το ποσοστό συμμετοχής των κεραμικών υλικών στον κινητήρα. Το γεγονός αυτό δεν μπορεί παρά να έχει θετικές επιπτώσεις στην κατανάλωση των καυσίμων (όσο λιγότερο βάρος έχει να μεταφέρει ο κινητήρας, τόσο λιγότερη ενέργεια, και κατά συνέπεια τόσο λιγότερο καύσιμο καταναλώνει).
Η χρησιμοποίηση κεραμικών υλικών για την κατασκευή των βαλβίδων, των χιτωνίων, των εμβόλων και άλλων μερών του κινητήρα λόγω του μικρού βάρους τους και της μεγάλης τους ακαμψίας και σκληρότητας, συνεπάγεται μειωμένες τριβές και κατά συνέπεια μειωμένες απαιτήσεις από το σύστημα λίπανσης, λιγότερους θορύβους και δονήσεις (δηλαδή πιο ήσυχη και πολιτισμένη λειτουργία του κινητήρα), μειωμένες ανάγκες συντήρησης και ρυθμίσεων, και προσφέρει παράλληλα και τη δυνατότητα για λειτουργία του κινητήρα σε περισσότερες στροφές, δίνει δηλαδή τη δυνατότητα για παραγωγή μεγαλύτερης ισχύος από τον ίδιο κινητήρα.
Τέλος λόγω των θερμομονωτικών ιδιοτήτων τους και εφόσον χρήσιμοποιούνται για την επικάλυψη μεταλλικών εξαρτημάτων, κάνουν πιο εύκολη τη ζωή των τελευταίων, μειώνοντας σημαντικά τα ποσά της θερμότητας από τα οποία αυτά διαπερνούνται και κρατώντας κατά συνέπεια τη θερμοκρασία τους σε χαμηλότερα από το συνηθισμένο, επίπεδα.

Προβλήματα και προοπτικές

Το μεγάλο πρόβλημα με τα κεραμικά υλικά, δηλαδή με τα διάφορα εξαρτήματα που είναι κατασκευασμένα από κεραμικά υλικά, είναι ότι εμφανίζονται ρωγμές κατά τη χρήση τους. Η στιγμή μάλιστα που θα παρουσιαστούν οι ρωγμές, οπότε αχρηστεύεται το συγκεκριμένο εξάρτημα και κατά συνέπεια τίθεται εκτός λειτουργίας ο κινητήρας, δεν μπορεί με ακρίβεια να προβλεφθεί και έχει να κάνει με μια σειρά παράγοντες, όπως το είδος του υλικού που χρησιμοποιείται, ο τρόπος με τον οποίο χρησιμοποιείται (δηλαδή αν πρόκειται για επικάλυψη ή για κάτι άλλο), οι συνθήκες στις οποίες «δουλεύει» το υλικό κ.α. Αλλά και αν με βάση τα αποτελέσματα των πειραμάτων δεχθούμε συμβατικά ένα μέσο όρο ζωής τους, ο οποίος ας σημειωθεί μπορεί να ποικίλλει για διαφορετικά εξαρτήματα από μερικές ώρες μέχρι κάμποσες χιλιάδες ώρες λειτουργίας, αυτός είναι πολύ μικρός, σε σχέση με αυτόν των αντίστοιχων μεταλλικών εξαρτημάτων, και δεν δικαιολογεί το κόστος κατασκευής τους.
Οι ρωγμές που παρουσιάζονται στα κεραμικά εξαρτήματα μπορεί να οφείλονται σε διάφορους λόγους, όπως: α) ελαττώματα στη δομή του υλικού που δημιουργήθηκαν κατά τη διαδικασία κατασκευής του εξαρτήματος, β) όχι καλή εφαρμογή της κεραμικής επίστρωσης (ή του κεραμικού τμήματος) με το μεταλλικό μέρος του εξαρτήματος, πράγμα που σημαίνει ανισομερή κατανομή των καταπονήσεων που υφίσταται το συγκεκριμένο εξάρτημα κατά τη λειτουργία του κινητήρα, πράγμα που με τη σειρά του σημαίνει αυξημένες τοπικές καταπονήσεις που προκαλούν το ράγισμά του, γ) στη διαφορά των συντελεστών θερμικής διαστολής του μετάλλου και του κεραμικού υλικού, πράγμα που σημαίνει πρόσθετες καταπονήσεις κατά την άνοδο της θερμοκρασίας στα σημεία επαφής κεραμικού υλικού και μετάλλου. Πάντως παρά τα προβλήματα, τα κεραμικά υλικά κερδίζουν συνεχώς έδαφος, ήδη σήμερα υπάρχουν διάφοροι τρόποι για τον περιορισμό του φαινομένου του ραγίσματος και βέβαια οι έρευνες συνεχίζονται και υπόσχονται πολλά για το μέλλον. Μπορούμε και αξίζει νομίζω να αναφέρουμε δυο ενδιαφέροντα παραδείγματα που δικαιολογούν την αισιοδοξία μας:

· Το 1986 η εταιρία Kyocera κατασκεύασε και δοκίμασε σε σκληρές συνθήκες δυο κινητήρες: ένα μονοκύλινδρο και ένα τετρακύλινδρο turbo diesel 1300 cc, που ήταν εφοδιασμένοι με κεραμικά έμβολα, χιτώνια και μέρος της κυλινδροκεφαλής. Οι κινητήρες δούλεψαν για 100 ώρες σε ειδικό εργαστήριο, με μέγιστο φορτίο, χωρίς προβλήματα. Στις συνθήκες δοκιμών αποδείχθηκε απαραίτητη η παρουσία περιορισμένου συστήματος ψύξης (μόνο για την κυλινδροκεφαλή). Σε περίπτωση όμως εγκατάστασης του κινητήρα σε επιβατικό αυτοκίνητο οι ειδικοί διαβεβαιώνουν ότι ο κινητήρας δεν θα χρειαστεί ούτε πλήρες, ούτε περιορισμένο σύστημα ψύξης για την ομαλή του λειτουργία.

· Το 1987 στις ΗΠΑ ένα Oldsmobile Cutlass Ciera εφοδιασμένο με κεραμικές βαλβίδες και πίρους εμβόλων, έκανε πάνω από 32.000 Km χωρίς προβλήματα.

	Τα κεραμικά υλικά είναι σκληρότερα, ελαφρότερα και «εργάζονται» σωστά στις ψηλές θερμοκρασίες.


Τα κεραμικά υλικά όπως είδαμε έρχονται να κάνουν με μια σειρά τρόπους τα αυτοκίνητά μας καλύτερα και κατά συνέπεια και τη ζωή μας πιο εύκολη. Απομένουν βέβαια αρκετά προβλήματα να λυθούν μέχρι η αξιοπιστία και η μακροζωία των κινητήρων με κεραμικά εξαρτήματα (ή και εξ ολοκλήρου κεραμικών) να ανέβει σε ικανοποιητικά επίπεδα, όμως απ' ότι φαίνεται η μέρα που η μηχανή του αυτοκινήτου μας θα δουλεύει πιο ήσυχα, πιο πολιτισμένα, θα «καίει» λιγότερο και δεν θα έχει ψυγείο (χωρίς να φοβόμαστε μην μας καεί) ίσως να μην είναι και τόσο μακρινή.

Κεραμικοί κινητήρες: η τεχνολογική επανάσταση (Auto Express 249, 4/1988)

Μια νέα τεχνολογία εισβάλει στο χώρο του αυτοκινήτου – οι κεραμικοί κινητήρες. Το αυτοκίνητο του μέλλοντος θα είναι πιο αποδοτικό, πιο ελαφρό και πιο αξιόπιστο από το σημερινό. Τα εκπληκτικά νέα υλικά υπόσχονται μια νέα επανάσταση. Η αντικατάσταση αυτή όμως δεν αφορούσε, το σύνολο των εξαρτημάτων του κινητήρα, αλλά ορισμένων μόνο μερών, τα οποία δεν είχαν άμεση επαφή με το θάλαμο καύσης: Τα πλαστικά εξαρτήματα ήταν συνήθως ενισχυμένα με μεταλλικά κομμάτια για να μπορούν να αντέξουν τις υψηλές καταπονήσεις και ως εκ τούτου είχαν αυξημένο κόστος κατασκευής. Ενώ τα ερευνητικά προγράμματα που αφορούν τα πλαστικά δεν έχουν ακόμα τελειώσει και δεν είναι γνωστό το που μπορεί να καταλήξουν, ένας νέος τύπος υλικών εισέβαλε δυναμικά στο χώρο των υλικών κατασκευής μηχανών εσωτερικής καύσης και έστρεψε τις έρευνες προς μια νέα κατεύθυνση. Τα νέα αυτά υλικά είναι τα κεραμικά που παρασκευάζονται με βάση τα οξείδια των μετάλλων (και κύρια το οξείδιο του αργιλίου) και ενώσεις του πυριτίου. Τα κεραμικά δοκιμάστηκαν τα τελευταία χρόνια σαν υλικά κατασκευής κινητήρων και τα πρώτα αποτελέσματα υπήρξαν πολύ ενθαρρυντικά για τους ερευνητές.
Τα κεραμικά υλικά είναι προϊόντα που παρασκεύασε η σύγχρονη χημεία και η οποία με τη διαρκή έρευνα κατόρθωσε να τα τοποθετήσει σε περίοπτη θέση στο χώρο των υλικών που πρόκειται να χρησιμοποιηθούν σε μεγάλη κλίμακα στο μέλλον. Πολλοί πιστεύουν ότι θα εκτοπίσουν σε ένα μεγάλο βαθμό τα μέταλλα και τα μεταλλικά κράματα σε μια σειρά εφαρμογών. Είναι χαρακτηριστικό το χαμηλό κόστος παρασκευής των κεραμικών υλικών, οι πρώτες ύλες των οποίων βρίσκονται σχεδόν παντού στη φύση. (Έτσι παύει και η εξάρτηση των βιομηχανικών χωρών από τις χώρες που παράγουν μέταλλα). Τα κεραμικά αποτελούν μια νέα μεγάλη ομάδα υλικών που τελευταία έχουν κυριολεκτικά ξαφνιάσει τους επιστήμονες και τους ερευνητές με τις εκπληκτικές τους ιδιότητες. Η πιο γνωστή από αυτές, που έτυχε και τεράστιας δημοσιότητας λόγω της σημασίας της, είναι υπεραγώγιμη ηλεκτρική συμπεριφορά που παρουσιάζουν ορισμένοι τύποι κεραμικών υλικών σε σχετικά υψηλές θερμοκρασίες. Με βάση την ιδιότητα αυτή είναι δυνατή η κατασκευή αγωγών με μηδενική ηλεκτρική αντίσταση. Οι χαρακτηριστικές ιδιότητες όμως που επέτρεψαν τη χρησιμοποίηση των κεραμικών υλικών για την κατασκευή των νέων κινητήρων ήταν σχετικές με τη μηχανική και τη θερμική τους συμπεριφορά.
Οι μηχανικές και οι θερμικές ιδιότητες που παρουσιάζουν τα κεραμικά είναι σχεδόν σε όλους τους τομείς ανώτερες από τις αντίστοιχες των μετάλλων. Κατ' αρχάς τα κεραμικά υλικά έχουν σε γενικές γραμμές μικρότερο ειδικό βάρος (είναι δηλαδή ελαφρότερα) από τα μεταλλικά κράματα και επομένως ένας κεραμικός κινητήρας είναι κατά πολύ ελαφρότερος από τον αντίστοιχο συμβατικό μεταλλικό κινητήρα. Το βάρος της κατασκευής του κινητήρα (και ιδιαίτερα των κινουμένων μερών του όπως π.χ. έμβολα, άξονες, βαλβίδες κ.λπ.) είναι αποφασιστικό στοιχείο της απόδοσής του. Είναι προφανές ότι απαιτείται να προσδοθεί από τη μηχανή περισσότερη ενέργεια για την περιστροφή ενός μεγάλου βάρους μεταλλικού άξονα παρά ενός ελαφρότερου κεραμικού. Ομοίως απαιτείται περισσότερη ενέργεια για την παλινδρόμηση ενός μεταλλικού εμβόλου παρά του αντίστοιχου κεραμικού. Η ενέργεια αυτή εξοικονομείται από τα καύσιμα και βέβαια δεν είναι καθόλου αμελητέα. Τα κεραμικά υλικά είναι πολύ πιο σκληρά και ανθεκτικά από τα μέταλλα και γι' αυτό η μηχανουργική κατεργασία και η κοπή τους γίνεται με πανάκριβα αδαμάντινα κοπτικά εργαλεία. Αυτό είναι ίσως το μεγαλύτερο από τα μειονεκτήματα των κεραμικών υλικών, αλλά η σύγχρονη έρευνα τείνει να το εξαλείψει. Συγκεκριμένα, τελευταία έχουν αναπτυχθεί τεχνικές κατά τις οποίες τα κατασκευασμένα από κεραμικά υλικά εξαρτήματα δε χρειάζονται παρά ελάχιστη μηχανουργική κατεργασία και βγαίνουν σχεδόν έτοιμα προς χρήση (ready to use) από τα καλούπια. Η σημερινή έρευνα στρέφεται προς τη βελτίωση της διαδικασίας χύτευσης και της δημιουργίας ειδικών καλουπιών για τη μαζική παραγωγή έτοιμων προς χρήση κεραμικών εξαρτημάτων. Η σκληρότητα αυτή των κεραμικών υλικών καθιστά τα εξαρτήματα αυτά εξαιρετικά ανθεκτικά στις διαρκείς καταπονήσεις που υφίστανται μέσα στον κινητήρα, με αποτέλεσμα να έχουν πολλαπλάσιους «χρόνους ζωής» από τα αντίστοιχα μεταλλικά. Η οικονομία που επιτυγχάνεται με τους σχεδόν άφθαρτους κεραμικούς κινητήρες είναι εκπληκτική. Η συντήρηση των μηχανών των αυτοκινήτων, η οποία αποτελεί ένα σημαντικότατο κόστος, τείνει να εκμηδενιστεί. Οι συντελεστές τριβής επίσης μεταξύ των ερχομένων σε επαφή κινουμένων κεραμικών εξαρτημάτων είναι μικρότεροι από τους αντίστοιχους των μετάλλων και κατά συνέπεια εξασφαλίζεται μια σημαντική μείωση των απωλειών του κινητήρα, που οφείλεται σε τριβές. Οι μικροί συντελεστές τριβής έχουν σαν αποτέλεσμα να απαιτούνται λιγότερα ή και καθόλου λιπαντικά συστήματα στους κινητήρες νέου τύπου.
Οι θερμικές διαστολές, οι οποίες είναι υπεύθυνες για την αλλαγή των διαστάσεων των εξαρτημάτων των μηχανών εσωτερικής καύσης, είναι εκπληκτικά μειωμένες στην περίπτωση των κεραμικών υλικών. Αυτό είναι ιδιαίτερα σημαντικό, διότι επιτυγχάνεται μεγάλη σταθερότητα διαστάσεων των διαφόρων εξαρτημάτων του κινητήρα σε ένα μεγάλο εύρος θερμοκρασιών, με αποτέλεσμα την καλύτερη απόδοσή του τόσο στις συνθήκες εκκίνησης, όσο και στις συνθήκες μεγάλων χρόνων συνεχούς λειτουργίας, καθώς επίσης και στις καιρικές μεταβολές.
Σε αντίθεση με τα μέταλλα και τα μεταλλικά κράματα, τα κεραμικά υλικά είναι κακοί αγωγοί της θερμότητας και η θερμική τους συμπεριφορά τείνει περισσότερο προς αυτή των μονωτικών υλικών. Ο συντελεστής μετάδοσης της θερμότητας είναι ιδιαίτερα χαμηλός στα υλικά αυτά, τα οποία σχεδόν απαγορεύουν ολοκληρωτικά στη θερμότητα να περάσει από τη μάζα τους. Τα τελευταία ερευνητικά προγράμματα προσπαθούν να βελτιώσουν ακόμη περισσότερο αυτή τη μοναδική ιδιότητα, ώστε να καταστήσουν τα κεραμικά υλικά τέλειους μονωτές και να κατασκευάσουν το λεγόμενο «αδιαβατικό» κινητήρα, ο οποίος μέχρι πριν από λίγα χρόνια αντιμετωπιζόταν μόνο θεωρητικά.
Ο «αδιαβατικός» κινητήρας επειδή είναι κατασκευασμένος από μονωτικό υλικό δεν έχει θερμικές απώλειες από τα τοιχώματα της μηχανής και επομένως όλη η θερμότητα που παράγεται κατά την καύση μετατρέπεται σε μηχανικό έργο παλινδρόμησης του εμβόλου. Ο κινητήρας αυτός λειτουργεί σε πολύ υψηλές θερμοκρασίες και δε χρειάζεται ειδικές διατάσεις ψύξης. Οι θερμοκρασίες λειτουργίας υπερβαίνουν τους 2.500 βαθμούς της κλίμακας Φαρενάιτ και υπάρχει η δυνατότητα να αυξηθούν ακόμη περισσότερο. Οι σημερινοί συμβατικοί κινητήρες αποδίδουν το 75% περίπου της θερμότητας καύσης διαμέσου των μεταλλικών τους μερών και του καυσαερίου στο περιβάλλον σαν απώλεια. Με τους νέους κινητήρες το ποσοστό αυτό μπορεί να διατεθεί σε ωφέλιμο μηχανικό έργο προς το έμβολο, με προφανή την τεράστια οικονομία των καυσίμων. Η μη ύπαρξη ψυκτικής εγκατάστασης επίσης επιφέρει σημαντική μείωση του κόστους κατασκευής του κινητήρα και δραστική ελάττωση του όγκου και του βάρους της μηχανής του αυτοκινήτου. Αυτό είναι γεγονός ιδιαίτερης σημασίας για τους κατασκευαστές αυτοκινήτων διότι θα μπορέσουν να ξεφύγουν από τις σχετικά ογκώδεις και βαριές συμβατικές μηχανές και θα μπορέσουν να σχεδιάσουν αυτοκίνητα που θα έχουν καλύτερο αεροδυναμικό και λειτουργικό σχήμα και περισσότερο ωφέλιμο χώρο για φορτία και επιβάτες.
Ο αδιαβατικός κεραμικός κινητήρας προσαρμόζεται περισσότερο στους σημερινούς κινητήρες Diesel, παρά τους βενζινοκίνητους. Αυτό οφείλεται στο ότι οι κινητήρες Diesel έχουν καλύτερη απόδοση στις υψηλές θερμοκρασίες καύσης.
Οι κεραμικοί κινητήρες θα είναι όλοι σχεδόν εφοδιασμένοι με υπερπληρωτές καυσίμων και στρόβιλο καυσαερίων (turbo) και θα παρέχουν πολύ μεγαλύτερη ισχύ από τους συμβατικούς κινητήρες.
Οι ειδικοί ισχυρίζονται ότι στην πρώτη δεκαετία του 2000 όλα τα αυτοκίνητα θα κινούνται από κεραμικούς κινητήρες και θα επιτυγχάνουν οικονομία καυσίμων τουλάχιστον κατά 30% σε σχέση με τα σημερινά αυτοκίνητα.

Ανθρακας ή Κέβλαρ;

Στη συνηθέστερη μορφή τους, τα υλικά αυτά αποτελούνται από μια «μήτρα» από εποξική ή πολυεστερική ρητίνη ενισχυμένη με τις ίνες άνθρακα ή Κέβλαρ, χωρίς βέβαια ν' αποκλείονται και άλλες, πιο προωθημένες λύσεις, σαν το σασί της φόρμουλα 1 της Μακλαρεν, που είναι κατασκευασμένο από κυψελωτό αλουμίνιο και ίνες άνθρακα. Οι αγώνες αποτέλεσαν σχεδόν πάντα το «εισαγωγικό σημείο» κάθε νέας τεχνολογίας και κάθε νέου υλικού στον κόσμο του αυτοκινήτου.
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 Το σημαντικότερο πλεονεκτημάτων συνθετικών υλικών απέναντι στα μέταλλα, είναι ίσως η δυνατότητα των κατασκευαστών τους να τους δίνουν συγκεκριμένες ιδιότητες, ανάλογα με την τοποθέτηση και τον προσανατολισμό των ινών ενίσχυσης. Έτσι είναι δυνατή η κατασκευή υλικών που να παρουσιάζουν αυξημένη μηχανική αντοχή προς μια συγκεκριμένη κατεύθυνση. Αυτό εξηγεί και την επιτυχία της χρησιμοποίησής τους στα αεροσκάφη και τ αυτοκίνητα σε πολλά τμήματα των οποίων, αναπτύσσονται μηχανικές τάσεις προσανατολισμένες προς μια κατεύθυνση Αυτό φυσικά δεν σημαίνει πως δεν είναι δυνατή η κατασκευή συνθετικών υλικών, με «πολυκατευθυντικές» ιδιότητες, κάτι που επιτυγχάνεται με τη διασταυρωμένη τοποθέτηση των ινών ενίσχυσης, προς διάφορες κατευθύνσεις.
Με τη χρησιμοποίηση ινών άνθρακα, είναι δυνατή η κατασκευή υλικών, με τεράστια αντοχή σ εφελκυσμό και πυκνότητα ίση με το μισό του αλουμινίου η το ένα έκτο του χάλυβα. Τα πιο προηγμένα συνθετικά υλικά με ίνες άνθρακα, μπορούν να χρησιμοποιηθούν για την κατασκευή τμημάτων που απαιτείται να έχουν μεγάλη ακαμψία ή αντοχή σε δυνάμεις συμπίεσης. Εδώ βρίσκεται και μια μεγάλη διαφορά τους με το Κέβλαρ, που έχει μια εξαιρετική αντοχή στις τάσεις εφελκυσμού, αλλά και πολύ ελαττωμένη αντοχή στις τάσεις, συμπίεσης. Με την εφαρμογή ενός φορτίου συμπίεσης, ίσου με το 20% μόλις της αντοχής του Κέβλαρ σ εφελκυσμό, αρχίζει να εμφανίζεται πλαστική παραμόρφωση. Γι' αυτόν ακριβώς το λόγο, το Κέβλαρ δεν χρησιμοποιείται π.χ. στην κατασκευή συστημάτων προσγείωσης αεροσκαφών, όπου αναπτύσσονται ισχυρότατες τάσεις συμπίεσης. Το κόστος εφαρμογής των συνθετικών υλικών υψηλής αντοχής στο αυτοκίνητο είναι προς το παρόν μεγάλο, γι' αυτό και η χρησιμοποίηση τους θα είναι σταδιακή. Θεωρείται πάντως πολύ πιθανό ότι στο μέλλον θα κατασκευάζονται από συνθετικά υλικά όχι μόνο μέρη του αμαξώματος, αλλά ακόμα και μηχανικά μέρη κι εξαρτήματα του κινητήρα.
Έτσι, δεν είναι απίθανο π.χ. να δούμε σύντομα ελατήρια αναρτήσεων από ίνες άνθρακα, ενώ από την πλευρά του το Κέβλαρ παρουσιάζει όπως προαναφέραμε, αρκετά πλεονεκτήματα, στη χρησιμοποίησή του σαν υλικό τριβής των φρένων. Και τα δύο υλικά μπορούν επίσης να χρησιμοποιηθούν, στην κατασκευή προφυλακτήρων, για την απορρόφηση ενέργειας στις συγκρούσεις, γιατί οι ίνες τους μπορεί να παραμορφώνονται, αλλά καταστρέφονται δυσκολότερα από τη δομή του χάλυβα. Γιατί όμως θα σκεφτόταν κανείς να χρησιμοποιήσει το Κέβλαρ, τη στιγμή που παρουσιάζει το μειονέκτημα της μικρής αντοχής σε συμπίεση, ενώ μπορεί σε κάθε περίπτωση να καλύψει τις ανάγκες του με τις ίνες άνθρακα; Απλούστατα, είναι θέμα κόστους. Αν το Κέλβαρ είναι 4-5 φορές ακριβότερο από το «φάιμπερ γκλας», στη βάση της τιμής ανά κιλό, οι ίνες άνθρακα είναι 20-40 φορές ακριβότερες. Κι επειδή τα συνθετικά υλικά είναι ήδη ακριβά, σε σχέση με τα μέταλλα, είναι ευνόητο ότι η χρησιμοποίηση των ακριβότερων απ' αυτά δημιουργεί ακόμα μεγαλύτερο πρόβλημα κόστους. Επίσης, το Κέβλαρ έχει μικρότερη πυκνότητα από τις ίνες άνθρακα, γεγονός που σημαίνει ότι η χρησιμοποίηση του μπορεί να οδηγήσει σε ακόμα σημαντικότερη μείωση του βάρους.
Το μικρότερο λοιπόν κόστος και πυκνότητά του, όπως και η πετυχημένη καριέρα του στην αεροπορία, ενισχύουν την άποψη ότι το Κέβλαρ θα χρησιμοποιηθεί αρκετά από την αυτοκινητοβιομηχανία στο μέλλον. Χαρακτηριστικό είναι ότι οι κατασκευαστές του στην Αμερική, θεωρούν σαν ρεαλιστικό στόχο την ύπαρξη 27 περίπου κιλών Κέβλαρ σε κάθε (αμερικάνικο) αυτοκίνητο, στα χρόνια που έρχονται. Από την άλλη πλευρά, η πολύ καλύτερη αντοχή των ινών άνθρακα στα φορτία συμπίεσης, θα έχει σαν αποτέλεσμα τη χρησσιμοποίησή τους αντί του Κέβλαρ, σε σημεία του αυτοκινήτου με περισσότερο σύνθετες καταπονήσεις, όπως και στην κατασκευή μηχανικών μερών.
Και σ' αυτήν την περίπτωση μπορούμε να πούμε λοιπόν, πως, αν και υπάρχουν χρήσεις όπου το Κέβλαρ και οι ίνες άνθρακα παρουσιάζονται σαν ανταγωνιστικά, στην πράξη το κάθε υλικό παρουσιάζει σημαντικά πλεονεκτήματα σε συγκεκριμένες χρήσεις, λαμβάνοντας υπ' όψη όλες τις παραμέτρους που ενδιαφέρουν την αυτοκινητοβιομηχανία. Είναι πολύ πιθανό λοιπόν να συνυπάρξουν και τα δύο μελλοντικά στο αυτοκίνητο, μαζί με τα μέταλλα και τα απλά κι ενισχυμένα πλαστικά. Το τελικό συμπέρασμα που βγαίνει απ' όλα αυτά, είναι ότι δεν υπάρχει υλικό που ν' αποτελεί πανάκεια για την αυτοκινητοβιομηχανία. Κι όσο εξελίσσεται η τεχνολογία, τα πράγματα δεν γίνονται ευκολότερα αλλά πιο πολύπλοκα, αφού από μια μεγάλη ποικιλία υλικών, πρέπει να διαλέγει κανείς το καλύτερο για κάθε χρήση. Άλλωστε τα προϊόντα της αυτοκινητοβιομηχανίας γίνονται όλο και πιο πολύπλοκα κι αυτό δικαιολογεί τη διαφοροποίηση στην επιλογή των υλικών για κάθε τμήμα τους. Το αποτέλεσμα είναι φυσικά η κατασκευή όλο και καλύτερων αυτοκινήτων, αφού η επιλογή της καλύτερης λύσης για κάθε κομμάτι, σημαίνει σημαντική βελτίωση του συνόλου. Προς όφελος πάντα του καταναλωτή, που η ικανοποίηση των αναγκών του, κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο, κάνει όλο και πιο δύσκολη τη ζωή των μηχανικών.
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 Οι άριστες μηχανικές ιδιότητες των ινών άνθρακα, επιτρέπουν τη χρησιμοποίησή τους, όχι μόνο σε δευτερεύοντα μέρη του αμαξώματος για την εξοικονόμηση βάρους, αλλά και για την κατασκευή ακόμη και μηχανικών μερών, όπως άξονες, ελατήρια κ.λπ. Πολύ χρήσιμη μπορεί επίσης να είναι η χρησιμοποίησή τους για την ενίσχυση των προφυλακτήρων, λόγω της υψηλής ικανότητας απορρόφησης ενέργειας κρούσης που διαθέτουν.

Με βάση αυτές τις παρατηρήσεις, όπως και τις διαφορές που υπάρχουν στο θέμα της αντοχής των διαφόρων υλικών, ανάλογα μάλιστα και με τον τρόπο κατασκευής και χρησιμοποίησής τους, γίνεται φανερό πως δεν υπάρχουν απόλυτες αρχές για την υπεροχή εκείνου ή του άλλου υλικού. Για κάθε συγκεκριμένη κατασκευή πρέπει να επιλέγεται το καταλληλότερο υλικό, που δεν είναι πάντα το ίδιο και γι' αυτόν ακριβώς το λόγο είναι πολύ σημαντικός ο ρόλος των μηχανικών που ασχολούνται με τις εφαρμογές των υλικών. Αυτό είναι σήμερα γενικά αποδεκτό στους κύκλους της αυτοκινητοβιομηχανίας, όπου το κύρος της επιστήμης των υλικών και όσων ασχολούνται μ' αυτήν, αυξάνει ολοένα και περισσότερο.
Απ’ αυτής της πλευράς, οι μηχανικοί της αυτοκινητοβιομηχανίας έχουν ένα σημαντικό πλεονέκτημα, απέναντι στους συναδέλφους τους της αεροπορικής βιομηχανίας. Έχοντας τη δυνατότητα δημιουργίας ενός μοντέλου σε πολύ μικρότερο χρόνο, δεν χρησιμοποιούν παρά υλικά, που η καταλληλότητα και η απόδοσή τους έχουν ήδη δοκιμασθεί κι αποδειχθεί. Αντίθετα, στην αεροπορική βιομηχανία, ο σχεδιασμός ενός νέου αεροσκάφους (που πρέπει να είναι κατάλληλο για συγκεκριμένη χρήση, με συγκεκριμένο τρόπο και με συγκεκριμένη αντοχή κι επιδόσεις) χρειάζεται πολλά χρόνια στη διάρκεια των οποίων μπορεί να συντελεστεί σημαντική πρόοδος στον τομέα των υλικών. Χρειάζεται λοιπόν να μπορούν οι μηχανικοί να αλλάζουν τις επιλογές τους κατά τη διάρκεια του σχεδιασμού, σύμφωνα με τις πιο πρόσφατες εξελίξεις, κάτι που κάνει τη δουλειά τους δυσκολότερη απ' αυτή των μηχανικών της αυτοκινητοβιομηχανίας.


Αλουμίνιο κατά Τιτανίου

Μια σύγκριση μεταξύ του αλουμινίου και του τιτανίου, όταν μιλάμε για την αυτοκινητοβιομηχανία, ίσως να μη φαίνεται και πολύ ρεαλιστική, με την πρώτη ματιά. Η καριέρα των δύο μετάλλων στο χώρο του αυτοκινήτου, είναι διαμετρικά αντίθετη, με το αλουμίνιο να χρησιμοποιείται ευρύτατα και σε μεγάλες ποσότητες και το τιτάνιο ανύπαρκτο. Είναι χαρακτηριστικό ότι στις ΗΠΑ, πρώτη αυτοκινητοπαραγωγό χώρα του κόσμου, το 8,4% της εθνικής παραγωγής αλουμινίου, δηλαδή γύρω στα 550 εκατομμύρια τόνους το χρόνο, χρησιμοποιείται στην κατασκευή επιβατικών αυτοκινήτων. Το γεγονός όμως ότι το τιτάνιο απουσιάζει σήμερα τελείως από τα επιβατικά αυτοκίνητα, δεν σημαίνει απαραίτητα πως αυτό θα συνεχιστεί και στο μέλλον. Σίγουρα, οι ποσότητες που παράγονται κάθε χρόνο ο' όλο τον κόσμο αποτελούν μικρό κλάσμα των αντίστοιχων ποσοτήτων του αλουμινίου, ενώ η τιμή του είναι ακριβότερη. Ήδη όμως κάποιες δοκιμές έχουν δείξει πως ίσως η χρησιμοποίησή του ν' αποτελεί την καλύτερη δυνατή λύση για την κατασκευή ορισμένων εξαρτημάτων του αυτοκινήτου. Κάτι που σημαίνει πως η έναρξή της (σε μικρές πάντα ποσότητες) μπορεί να μη βρίσκεται και πολύ μακριά. Αμερικανοί ειδικοί προβλέπουν, πως πιθανότατα μέχρι το 1987 θα υπάρχει τουλάχιστον ένα μοντέλο παραγωγής με βαλβίδες, από τιτάνιο. Το γεγονός αυτό, σε συνδυασμό και με την ευρύτατη χρησιμοποίηση του τιτανίου στην αεροδιαστημική βιομηχανία, κάνει λοιπόν ενδιαφέρουσα την εξέταση των ιδιοτήτων του και τη διερεύνηση των δυνατοτήτων που υπάρχουν για χρησιμοποίηση του και στην αυτοκινητοβιομηχανία.
Το τιτάνιο και το αλουμίνιο κυριαρχούν σήμερα στον τομέα των ελαφρών μετάλλων για τεχνολογικές εφαρμογές Υπάρχει μάλιστα μια στενή σχέση μεταξύ τους, αφού το αλουμίνιο αποτελεί ένα από τα βασικότερα συστατικά των κραμάτων του τιτανίου. Βασική διάφορα μεταξύ αυτών (και κάθε μετάλλου) και των συνθετικών υλικών είναι η μορφή με την οποία χρησιμοποιούνται Ενώ δηλαδή τα μέταλλα μπορούν να χρησιμοποιηθούν με τη μορφή ράβδων, σωλήνων, φύλλων, δίσκων, συρμάτων κάθε είδους, τα συνθετικά χρησιμοποιούνται συνήθως σε δισδιάστατη μορφή. Οπωσδήποτε υπάρχουν επεξεργασίες που μπορούν να δημιουργήσουν σχήματα τριών διαστάσεων από συνθετικά υλικά, αυτό όμως ανεβάζει το κόστος του τελικού προϊόντος σε πολύ υψηλά επίπεδα, σε σχέση με τα μέταλλα. Το βασικό σημείο υπεροχής του τιτάνιου απέναντι στο αλουμίνιο και το χάλυβα είναι η σχέση αντοχής/πυκνότητας Γεγονός που σημαίνει, με απλά λόγια, ότι είναι δυνατή η κατασκευή απ' αυτό εξαρτημάτων ανάλογης αντοχής αλλά ελαφρότερων, απ' ότι αν κατασκευάζονταν από αλουμίνιο ή χάλυβα, ή εξαρτημάτων ανάλογου βάρους αλλά ανθεκτικότερων. Ταυτόχρονα, το τιτάνιο έχει γενικά μεγαλύτερη αντοχή στη διάβρωση από τ άλλα δύο βασικά μεταλλικά υλικά των μηχανοκατασκευών, καθώς και μεγάλη αντοχή στη θερμοκρασία. Ενώ το αλουμίνιο δεν χρησιμοποιείται συνήθως σε εφαρμογές όπου αναπτύσσονται θερμοκρασίες πάνω από 175° Κελσίου (κι ακόμα και οι πιο φουτουριστικές προβλέψεις για τη χρησιμοποίησή του δεν προβλέπουν θερμοκρασίες πάνω από 300-320° Κέλσιου), το τιτάνιο χρησιμοποιείται άνετα σε θερμοκρασίες που ξεπερνούν τους 600° Κελσίου. Αμέσως γίνεται φανερό το ενδιαφέρον που παρουσιάζει η χρησιμοποίηση του για την κατασκευή των βαλβίδων των κινητήρων, έχοντας μικρότερο βάρος από το χάλυβα και μεγαλύτερη αντοχή στις υψηλές θερμοκρασίες από το αλουμίνιο. Δεν πρέπει τέλος να παραλείψουμε ν' αναφέρουμε και την καλύτερη αντοχή σε κόπωση, που παρουσιάζει, σε σχέση με το αλουμίνιο και το χάλυβα. Το γεγονός είναι ότι η τιμή του είναι πολύ υψηλή και οι ποσότητες που υπάρχουν σχετικά μικρές. Έτσι, λαμβάνοντας υπ' όψη τις προόδους που έχουν γίνει, στην επεξεργασία και χρησιμοποίηση των χαλύβων και των κραμάτων αλουμινίου, και τις σχετικά περιορισμένες απαιτήσεις της αυτοκινητοβιομηχανίας, σε σύγκριση με την αεροδιαστημική βιομηχανία, η χρησιμοποίηση τιτανίου κρίνεται στις περισσότερες περιπτώσεις σαν περιττή πολυτέλεια. Όταν κάτι καλύπτει απόλυτα τις ανάγκες σου είναι παράλογο να χρησιμοποιήσεις κάτι καλύτερο αλλά ακριβότερο.
Αυτό βέβαια δεν σημαίνει ότι η αυτοκινητοβιομηχανία θα εξακολουθήσει και στο μέλλον να αγνοεί το τιτάνιο. Απλώς η χρησιμοποίησή του θα είναι περιορισμένη, για ορισμένες πολύ ειδικές εφαρμογές, όπως η κατασκευή των βαλβίδων που προαναφέραμε. Έτσι, δεν μπορούμε να πούμε πως το τιτάνιο αποτελεί ή θ αποτελέσει ανταγωνιστή του αλουμινίου, στις κατασκευές εξαρτημάτων του αυτοκινήτου από ελαφρά μέταλλα, αλλά το απαραίτητο συμπλήρωμά του, εκεί που ο χάλυβας πρέπει ν' αντικατασταθεί και τη θέση του δεν μπορεί να πάρει το αλουμίνιο.

Θέμα: Ρύπανση Αυτοκινήτου.
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ΟΜΑΔΑ 1η Αλτιπορκίδη Αλεξάνδρα , 
Δημητρίου Βαγγέλης, 
Σιακανδάρης Κωνσταντίνος, 
Ηλίας Πάππας, 
Μίλτος Μουλάς.

Εκατομμύρια αυτοκίνητα κινούνται στους δρόμους του πλανήτη μας, και κάθε ένα από αυτά εκπέμπει καυσαέρια. Ειδικά στις μεγάλες πόλεις το πρόβλημα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης είναι μεγάλο. Η συμμετοχή της κυκλοφορίας στην συνολική ρύπανση της ατμόσφαιρας ανέρχεται σε:

· 60% για το μονοξείδιο του άνθρακα (άοσμο, άχρωμο, δηλητηριώδες αέριο, σχηματίζεται από την καύση ορυκτών καυσίμων. Κατά την εισπνοή, αναστέλλει την μεταφορά του οξυγόνου στον εγκέφαλο, την καρδιά, και άλλα ζωτικά όργανα του σώματος. )

· 30% για τα οξείδια του αζώτου. (Προκαλούν ερεθισμό των πνευμόνων και να αποδυνάμωση της άμυνας του οργανισμού ενάντια στις λοιμώξεις του αναπνευστικού, βοηθούν στον σχηματισμό όζοντος σε επίπεδο εδάφους και σωματιδιακή ύλη.) 

· 50% για τους υδρογονάνθρακες (Αντιδρούν με τα οξείδια του αζώτου παρουσία ηλιακού φωτός για να σχηματίσουν τροποσφαιρικό όζον. Ερεθίζει το αναπνευστικό σύστημα, προκαλώντας βήχα, πνιγμονή, και μειωμένη ικανότητα των πνευμόνων.)

· 3.5% για το διοξείδιο του θείου. (Σχηματίζουν λεπτά σωματίδια και αποτελούν το μεγαλύτερο κίνδυνο της υγείας για τα μικρά παιδιά και τους ασθματικούς.)

Λαμβάνοντας υπόψη ότι τα καυσαέρια εκπέμπονται στο ύψος αναπνοής του ανθρώπου, τα αυτοκίνητα κατατάσσονται στους μεγαλύτερους ρυπαντές της ατμόσφαιρας των πόλεων, με ποσοστό συμμετοχής 80-99% 
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1.Τα αυτοκίνητα ρυπαίνουν ακόμα και όταν δεν μπορούν πλέον να λειτουργήσουν. Μερικά υλικά, όπως γυαλί και μέταλλο, ιδιαίτερα ανακυκλώσιμα. Ωστόσο, ένα μεγάλο μέρος της μάζας ενός διαλυμένου αυτοκινήτου καταλήγει σε χώρο υγειονομικής ταφής ή μάντρα. Αυτό διασπά αργά την πάροδο του χρόνου, θέτοντας επιπλέον περιβαλλοντικούς κινδύνους από τα χημικά μέσα.

Τα αυτοκίνητα συμμετέχουν ενεργά και στην ηχοενόχληση. Από έρευνες που έγιναν, διαπιστώθηκε ότι το 30-35% των κατοίκων των πόλεων υποφέρουν από τους θορύβους που οφείλονται στην κυκλοφορία των αυτοκινήτων. Το ποσοστό αυτό φτάνει το 50% προκειμένου για δρόμους υψηλής κυκλοφορίας. Μεγαλύτερο ποσοστό συμμετοχής στο θόρυβο έχουν τα φορτηγά αυτοκίνητα και τα λεωφορεία και ακολουθούν οι μοτοσυκλέτες και τα επιβατικά αυτοκίνητα.

Πρέπει επίσης να αναφερθεί ότι το αυτοκίνητο αποτελεί τον τρίτο κατά σειρά καταναλωτή ενέργειας. Για κυκλοφορία μέσα στην πόλη, ένα αυτοκίνητο με δύο άτομα καταναλώνει τριπλάσια ενέργεια (ανά άτομο και ανά χιλιόμετρο) από ότι ένα λεωφορείο με 20% πλήρωση.

Μεταξύ των ενώσεων που περιέχονται μέσα στα καύσιμα, με σημαντικές επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία είναι:

Αιθυλενοδιβρωμίδιο, Διχλωροαιθάνιο και Διβρωμομεθάνιο, που χρησιμοποιούνται σαν προσθετικά για την αποφυγή εναπόθεσης οξειδίου του μολύβδου στη μηχανή του αυτοκινήτου

Βενζόλιο, τοξική ένωση

Μόλυβδος, ενώσεις του μολύβδου προστίθενται σαν αντιπηκτικά στη βενζίνη, προκειμένου να βελτιωθεί ο αριθμός οκτανίων.

 Στα καυσαέρια των βενζινοκίνητων μηχανών περιέχονται: μονοξείδιο του άνθρακα, υδρογονάνθρακες, οξείδια του αζώτου και ενώσεις του μολύβδου μαζί με άλλα συστατικά όπως αιθάλη και διοξείδιο του θείου που βρίσκονται σε μικρότερες συγκεντρώσεις. Τα υπόλοιπα συστατικά όπως διοξείδιο του άνθρακα, νερό και άζωτο δεν θεωρούνται ρυπαντές του αέρα.

Στα καυσαέρια των μηχανών diesel λόγω διαφορετικής αρχής λειτουργίας και του διαφορετικού καυσίμου εκπέμπονται κυρίως οξείδια του αζώτου, αιθάλη, υδρογονάνθρακες, μονοξείδιο του άνθρακα, διοξείδιο του θείου και αλδεΰδες. Η αιθάλη που εκπέμπεται από τις μηχανές diesel έχει ιδιαίτερη σημασία, διότι σ' αυτή βρίσκονται προσροφημένοι υδρογονάνθρακες με αποτέλεσμα να συμπεριλαμβάνονται στα καρκινογόνα συστατικά.

Αναφέρεται επίσης πως η εκπομπή για κάθε συστατικό είναι διαφορετική και εξαρτάται από την αναλογία αέρα-καυσίμου. Επιπλέον, η συνολική ποσότητα των καυσαερίων αυξάνει αυξανομένης της ταχύτητας. Απ' όσα έχουν ήδη αναφερθεί, προκύπτει το συμπέρασμα ότι το αυτοκίνητο αποτελεί ένα σημαντικό πρόβλημα με άμεσες και έμμεσες συνέπειες για το περιβάλλον, παρά τα πλεονεκτήματα που παρέχει. Κατά τα τελευταία χρόνια καταβάλλονται σημαντικές προσπάθειες, τόσο από τεχνολογική, όσο και από νομοθετική άποψη, ώστε τα προβλήματα αυτά να ελαχιστοποιηθούν.

Μέτρα που λαμβάνονται σε διάφορες χώρες, όπως:

· Βελτιωμένη ποιότητα καυσίμου

· ελάττωση συγκέντρωση μολύβδου στην βενζίνη και θείου στο diesel

· Χρησιμοποίηση καταλύτη για τη δέσμευση των οξειδίων του αζώτου, μονοξειδίου του άνθρακα, υδρογονανθράκων

· Τακτικός τεχνικός έλεγχος των αυτοκινήτων

· Δημιουργία πεζοδρόμων στα εμπορικά κέντρα των πόλεων

· Μέτρα για την ελάττωση του θορύβου από την κυκλοφορία

· καλυτέρευση των συνθηκών κυκλοφορίας.
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2.Τα υβριδικά αυτοκίνητα έχουν χαμηλότερες εκπομπές καυσαερίων από τα βενζινοκίνητα, ενώ σημαντική βελτίωση στον τομέα αυτό έχουν πετύχει τα δύο τελευταία χρόνια τα πετρελαιοκίνητα οχήματα, εξαιτίας της προσθήκης φίλτρων παρακράτησης μιρκοσωματιδίων και καταλυτικών μετατροπέων. 
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3.Το Ηλεκτρικό Αυτοκίνητο  χρησιμοποιεί την ηλεκτρική ενέργεια που αποθηκεύεται σε επαναφορτιζόμενες συστοιχίες συσσωρευτών.

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα χρησιμοποιούν ηλεκτρικούς κινητήρες αντί των μηχανών εσωτερικής καύσης. Δραματική αύξηση των αερίων που συμβάλλουν στο φαινόμενο του είναι και η φόρτιση ηλεκτρικών αυτοκινήτων, όταν το ηλεκτρικό ρεύμα παράγεται σε μονάδες καύσης άνθρακα, τα εργοστάσια κατασκευής ηλεκτρικών αυτοκινήτων παράγουν μεγαλύτερο όγκο τοξικών αποβλήτων από ό,τι οι συμβατικές αυτοκινητοβιομηχανίες. Οι ερευνητές υπογραμμίζουν, ωστόσο, ότι η χρήση ηλεκτρικών αυτοκινήτων –υπό συγκεκριμένες προϋποθέσεις– συνεχίζει να αποτελεί σωστή επιλογή.
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ΕΠΑΛ ΟΙΝΟΗΣ-ΣΧΗΜΑΤΑΡΙΟΥ

Σας παρακαλούμε πολύ να απαντήσετε στα ακόλουθα ΧΩΡΙΣ ΟΝΟΜΑ. Θα χρειαστείτε μόλις λίγα λεπτά.
                                                        

ΦΥΛΟ: ΑΝΔΡΑΣ                   ΓΥΝΑΙΚΑ                ΗΛΙΚΙΑ:                  ΠΕΡΙΟΧΗ:
· Όσο αφορά την αγορά αυτοκινήτου , σας έχει επηρεάσει η κρίση; 

NAI
                      OXI


· Με ποια κριτήρια θα αγοράζατε ένα αυτοκίνητο:
I. Ταχύτητα

II. Άνεση-Εμφάνιση

III. Τιμή

· Ποια από τις τρεις κατηγορίες θα επιλέγατε για να αγοράζατε ένα αυτοκίνητο:

I. Βενζινοκίνητο

II. Πετρελαιοκίνητο

III. Άλλο 

· Χρησιμοποιείται συχνά το αυτοκίνητο;

        NAI

         OXI  


· Πόσα αυτοκίνητα έχετε στην οικογένεια;
	Κανένα
	1-2
	Περισσότερα

	
	
	


· Χρησιμοποιείται τώρα το αυτοκίνητο με την ίδια συχνότητα όπως παλιά;

      NAI  
             OXI 


ΣΑΣ ΕΥΧΑΡΙΣΤΟΥΜΕ ΠΟΛΥ ΓΙΑ ΤΗ ΒΟΗΘΕΙΑ ΚΑΙ ΤΟ ΧΡΟΝΟ ΣΑΣ!!!!!!!
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