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Nové smery vo vyrobe motorovych paliv.

1. Paliva z nafty")

MIKULAS Z\NZOTTO

Motorové paliva staly sa zikladnym =zmakom civilizacie 20.
storo¢ia. Hlavnou ich slozkou zostiva benzin, ktory este v 70.
rokoch minulého s oroéia, kedy priemysel mineralnych olejov pro-
dukoval skoro vyhradne lampovy olej, sa povaZoval za obtainy
odpadok, a preto sa spaloval alebo vylieval do mora. Len zavede-
nie benzinovych Otto-motorov vyriesilo jeho pouZitie a is'é je, Ze
bola to naopak lacna benzinova mafta, ktora umoZnila rychly vyvoj
spalovacich motorov, ktoré sa staly spoludinitelom druhej prie-
myslovej revolicie na prahu nasho veku. Boly to aj nové vojnové
pripravy po prvej svetovej vojne, ktoré spdsobily mechanizovanie
a motorizovanie armad, ako aj rozvoj letectva, a vyzadovaly dosta-
toénii zasobu moZorovych paliv.

Rychle rozsirenie automobilov od r. 1910 postavilo uz pred
priemysel opaéni dlohu: zvysif vyrobu benzinu. Je to Tahko po-
chopitelné, ked si uvedomime, %Ze mapr. pocet aut r. 1912 odha-
duje sa na 1 milién kusov, r. 1922 na 13 miliénov kusov a r. 1943
asi na 43 miliénov kusov. Podla 3tatistiky ,,Automobile Facts and
Figures”, vydanej t. 1948 Svdzom vyrobcov automobilov v USA,
sa ukazuje, Ze rozvoj motorizacie sa peslednou vojnou nezastavil,
a ze v rokoch 1940—1949 podet vozidiel vzrastol takto:

Osobné auti z 36,2 miliénov na 42,8 miliénov, t. j. o 18%.

Nikladné autd z 8,3 miliénov na 14,6 miliénov, t. j. o 78%.

Autobusy z 304.770 kusov ma 469.000 kusov, t. j. 0 54%. Je
zaujimavé, Ze v obdobi 1940—1948 zaznamenali majvacsi percen-
tuilny vzostup podtu osobnych aut — az 29% — prave v kraiji-
nach, ktoré sa mnezi¢astnily ma druhej svetovej vojne. Na USA
pripadi 78% v3etkjch osobnjch aut ma svete. Ale ani v Europe
sa vyvo] nezastavuje a podet vozidiel stile ras'ie. Tak mapr. aj
v SSSR sa da v najblizSom &ase ofakivat prudky vzrast vyroby.

Vidime, Ze zatial o pocet vozidiel sa oproti roku 1912 zvysil
asi 40 nasobmne, produkcia mafty stipla zo 48 milionov ton len na
122 a potom na 307 ton, teda sotva sedemnasobme.

—re [
*) Prednesené 25. novembra 1949 na &lenskej schddzke SChS v Bratislave,.
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Zaujimavy je aj rozvoj vojenského letectva. Napr. koncom
prve]j svetove] vojny lietalo na oboch stranach frontov asi 10.000
strojov a r. 1939 ich podet uz prevysoval 60.000. Podla informacii
cudzej tlace Anglicko a USA r. 1941 vypustily kazdy mesiac 3.000
lietadiel. R. 1943 vyroba lietadiel len v USA dosiahla poétu pri-
blizne 100.000, pri¢om napr. v decembri 1943 vypustili 9.000 lie-
tadiel.

Nie menSim tempom postupovala vyroba inych typov vojen-
cskych strojov, ako tankov, motorizovaného delostrelectva a stro-
jov, pouZivanych v namornictve. Celd tato armada motorov potre-
bovala stile viaéSie mnoZstvo paliv, od ktoryeh sa poZadovala stale
lepsia kvalita.

Treba uviest, Ze sa zvdcSovala aj spotreba motorovych paliv
taziich ako benzin. Ich spotrebitelom bola najmi lodna doprava.
kde sa vyZadoval vicsi akény radius. Podla Statistik pred r. 1914
pracovaly s naftou len 4% parnych a motorovych lodi, kym r.
1939 uz 58%, pricom viak celkova tomaz tohto lod'stva sa za tento
¢as zvicsila na 58% (u 6 majviacsich Statov).

Surovinou pre vsetky motorové paliva je predovSetkym mafta
a dnes aj uhlie. Ked porovname svetové zasoby so spotrebou, tak
zistime, Ze zatial Co

zasob uhlia na svete je 99,87%. oproti 0,13% mafty,

spotreba uhlia na svete je 78,5%, oproti 21,5% mafty.

Toto porovnanie dalo podnet niektorym narodohospodarom
k pesimizmu pri odhadoch mafty v najbliziej budicnosti. Hoci
vieme, Ze denne sa odkryvaji stile nové loZiska mafty a moZno aj
velké laboratérium prirody neprestajne pracuje vo vnitri zeme na
dopliiovani zasob, da sa z doterajiieho vyvoja predpokladat, Ze spo-
treba nafty rastie rychlejSie ako dopliiovanie znimych zdsob. Do-
terajsie tvahy jasne ukazuji na délezitost hospodirneho vyuZitia
nafty, ako aj ma neobycajni vaZnost jej vysokokvalitného spra-
covania. )

Naértnuty vzrast motorizmu v USA, a teda aj spotreby ben-
zinu, sa sice ¢iselne lisi od pomerov v Europe; aviak aj tu je v
krajinach technicky a hospodarsky vyspelych vyvojova tendencia
priblizne rovnaki. A preto v europskych krajinach, ktoré maftu
memaji. ako mapr. v Nemecku alebo u nds, je podobmna situicia
ako v USA.

V dnesnej prednaske dovolim si podat obraz pokrokov vo vy-
robe motorovych paliv z nafty ako klasickej suroviny. Neskorsie
'sa budem zaoberaf aj motorovymi palivami z uhlia, ktoré ma vy-
znam najmi pre masSe pomery.

Vyroba benzinov z nafty:
Najobvyklejsim ich typom je primirny benzin, ktory sa zis-

. B o . - 7
kava jednowuchou destilaciou do 200°C, asi v mnoZstve 30% na
surovinu. Zavedenim Dieselovych motorov sa ako palivo vyuZiva
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aj plynovy olej, destilujici do 350°C. Zvy3ok sa pouZival ako kuri-
vo, lebo spolreba mazacich olejov bola mala. Zasoby tohto benzinu
sa neskorsie dopliiovaly aj plynovym benzinom, ziskavanim zo
zemnych plynov, najmi v USA.

Benzin by vsak davno nebol staéil, keby sa nebol objavil movy
vyrobny postup tepelného spracovania uhlovodikov, zvany rer-
mdilny kraking, pri ktorom sa benzin ziskava z tazkych naftovych
zvyskov a z ich produktov. Krakovanie mebolo mové, lebo uZ
predtym sa objavovaly price v tomto smere, aviak pre merozvi-
nuty motorizmus sa lento vyrobny postup vtedy eSte vyuZif nemo-
hol.

Principom nového postupu st vlastne rozkladné pyrogenné
reakcie, kde podFfa toho, aké si réakéné podmienky, dostivame
v roznom mnozstve koks, dechtovité latky, rozliéné olejové frak-
cie, bemzin a zikladné uhlovodikové plyny. Krakovacie parametre
(teplota, ¢éas a tlak) sa musia volit tak, aby hlavanym produktom
bol benzin. Zikladnou reakciou je tu intramolekulové posunutie
vodika, priéom parafinické uhPovodiky prejavujii najviéSiu ten-
denciu pre rozklad molekuly pri 400—600°C a 5—50 atm., najmi
v smvsle reakcie

R—CH>—CH—CH>—R’ —> R—-CH=CH: + CHs;—R’

t. j. za vzniku olefinu a niZSieho parafinu. Stéasne vsak prebie:
haji aj Yekundarne reakcic, najmi polymeracia olefinov na dech-
tovité latky, alebo ich kondenzicia so vzniknutymi aromatickymi
latkami.

Z uvedeného vyplyva, Ze krakovanim vzniknuty benzin sa
bude od primarneho benzinu liZit vlastnesfami, lebo obsahuje me-
rasytené a aromatické uhlovodiky, ktoré na chod motora pdésobia
priaznivejsie, ako v klasickom benzine prevaZujice parafiny:

Prvy kraking bol sice priemyselne zavedeny r. 1913 v USA
Burtonom, ale uz r. 1890 Suchov v Rusku spracoval mazut kra-
kovanim na petrolej. Pévodne sa krakoval plynovy olej pri 400°C
a 5 atm. v kotloch, v akych sa volakedy destilovala nafta na ben-
zin. Pracovalo sa 3 dni, lebo zahrievanie i1 rozkladna reakeia pre-
bichaly v tom istom kotli, ktory sa preto rychlo zakoksoval. So
zvySovanim dopytu po benzine sa postupne vyvinulo mnoho me-
téd, ktoré zlepSovaly jeho vytazok jednak zavedenim selektivneho
krakovania (kaZdej frakcie suroviny osobitne za optimalnych pod-
mienck), jednak zavedenim mepretrZzitého chodu pouZitim reaké-
nych krakovacich komér a pipe stillovej (rirkovej) destiladnej
techniky (obvyklej uz pri destilacii nafty).

Krakovanie preslo takym rozmachom, Ze o 25 rokov neskor-
gie, r. 1940, bol bemzin na 60% kryty z vyroby touto cestou,
a daloe petrolejarskemu vyskumu tolko podnetov, Ze bolo pri¢inou
jeho dneiného rozkvetu. R. 1932 sa v USA pracovalo uz 40 spé-
sohmi, kym pocet patentovanych spésobov prevysil 1000. Ale



nakoniec zostalo len malo sposobov, ktoré boly schopné vyvoja, a
kioré sa udrzaly aZ podnes. Ako priklad uvediem aj v Europe rozsi-
reny spoésob tepelného krakingu systému Dubbs, ktorym pracuje
a] tunajsia rafinéria Apollo (Slovnaft).

Postup Dubbsov (obr 1):

Odbenzinovana surovina (mazut) alebo iné mafiové produkty
(1) sa ohrievaju v protipridnych vymienacoch tepla (2) a éerpaju
sa do spodnej ¢asti frakénej kolony (3), kde v protipride streta-
vaju sa s parami krakovych produktov. Tym sa ich tazké podiely
za sucéasného zohrievania cerstvého oleja skondenzuja a spoloéne
sa odcerpavaju a tladia kompresorom (4) do pece pre tazki su-
rovinu (5), kde ea selektivne Stiepaja pri 420—460°C a tlaku
12—-20 atm. Lahké destilaty zo suroviny a z krakovych produk-
tov (petrolej), odberané z boku kolony (6), idi cez vymienace
tepla (2) do druhej mirkovej pece (7), kde sa zaéne ich 3tiepamie
va ostrejsich podmienok (tlak, teplo'a, &as), pricom vSak produkty
z oboch peci vojdi do spolotnej reakénej komory (8), kde pri
takych istych podmienkach sa rozklad dokonéi. Odtial pary pro-
duktov odchadzajii do flashovej (vypracovacej) komory (9), kde za

Dubbsov termalny kraking:
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snizeného tlaku sa lahké krakové frakcie odparia a odchadzaju
(10) na oddelenie do frakénej kolony, zatial & vysokomolekularne
polymerované a kondenzované krakové produkly tam zostand a
odoberaji sa spodom na ohrievaci olej (11). Ten sa pripadne méze
desilacioun spracovat ma asfalt, alebo sa méze v koksovej komore
(12) dostiepaf na petrolejovy koks, benzin a plyny, priéom po-
tiebna tepelna emergia sa dodava pridivanim ma 500°C ohriateho
cleja (13). Delenim Pahkého a fazkého oleja dostivame benzin,
ktory odchidza vrchnou éastou kolony (I4) cez kondenzator (15)
do stabilizacnej kolony (15). Odtial vrchom kolony odchadzaji
Fahké plyny (16) a spodnou casfou cez parny ohrievaé (17) od-
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chadza autobenzin (13) do ktorého sa alebo pridavaja inhibi*ory,
zabraftujice vzniku Zivic, alebo ea rafiniciou odstrainuji skodllve
sirne slieniny.

‘Hednotenie motorovych paliv pomocou oktdnového éisla.

Preco sa tak roziirila vyroba benzinu tu rozvedenym krake-
vacim postupom? Stalo sa tak jednak pre zvySemie produkcie ben-
zinu vobec, a jednak pre jeho kvalitu, ked sa zis'ilo, Ze ma viiésin
cdolnost proti klopaniu (detonacii) v motoroch. Celou problema-
tikou ‘tejto wotizky sa tu nemdZeme zaoberaf, pripomenieme len
vieobecne znime fakti a doplnime ich najnovsimi skiisenostami.

Detondcia sniZuje vykon motora, pre’o meraf stalost motoro-
vych paliv proti detonicii je jednou z najzavaZnejiich ocefiovacich
laboratérnych skidsok. Prvy skdmal pri¢iny detonicie Ricardo
(r. 1920—22), k*ory ich hladal predovietkym v kon3trukeii mo-
tora, a len Giastofme — neskorsie — pripisoval ich aj vlastnostiam
paliva. Lowell, Campbell a Boyd na ziklade rozsiahleho vyskumu
spozmali, Ze antidetonatné vlastnosti uhTovodikov zavisia od ich
chemickej Struktiiry a od molekulovej vahy. Ricardo sostrojil prvy
skuSobny motor a vybral z parametrov, maijtcich vplyv na chod
mo ora. kompresny pomer. Ukazalo sa, Ze detonacia okrem fyzi-
kilno-chemickych wlastnosti paliva zivisi. od kondtrukcie valca
a od pracovovch podmienok. Tieto sa v praxi medajd tak presne
dodr¥iavat, aby sa v jednom motore vo dvoch pokusoch po sebe
ziskaly shodné vysledky, nehovoriac 2mi o skiizkach na rozdielnych
typoch motorov. A preto preSiel od absolitneho ocefiovania pomo-
cou prevadzkovych podmienok na metédy porovmivacie pomocou
henzénovvch a toluenovych ekvivalen'ov. Az r. 1931 vynailezom
Dr. G. Fderara sa vredlo k oktinovém ‘ekvivalentem a k zavedeniu
§tandartného jednovalcového sknsobného mo=ora. Metédu vynra-
covali z imiciativy Spolo¢nosti pre skit*fanie materidlov (American
Society for Testing Maerials. skratka A. S. T. M.). ktora sdwu¥ila
odhomikov vvrobv a spotrebv v spolofnost zvann ..Cooperative
Fuel Research Committee” (skratka € F. R). Zikladom metody.
na ktorej smolupracovala ai fimma Waunkecha Motor Commn., hel
Ricardov princin, pounzivaitci Midgleyovu biichajicu ty&inku ako
meradlo intemzi'v detonacie.

Pod oktidnovym é&islom paliva rozumieme percentuilny obsah
irooktdnu v takei smesi izooktianu s n-heptanom, ktord svoiou
staloslou onroti detonicii ie rovnocenni skdanému paliva. Tzo-
ok an toti¥ neklope ani pri vvifom stupni kompresie (7). pripi-
suieme mu preto oktidnové &islo 100. Naproti tomu n-heptan. kto-
rv detonnie u% pri velmi nizkvch kompresiach, (3) ma oktanové
éislo 0. Povodna CFR metAda bola neskorSie nahradena tzv. mo-
torovou metédon CFR. ked sa wkazalo. Ze jej vysledky mezodvo-
vednifi podmienkam resp. vysledkom. dosiahnu’ym pri praktickych
jazddch automobilovym motorom, a Ze niektoré paliva prehodno-
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cuje aZz o 10 oktanovych jednotiek. Aviak ani tito metéda nebola
posledna, lebo sa napr. zistilo, %¢ vysledky merania nesthlasia
pri leteckych paliviach. A tak sa jednotlivé metédy lisia poétom
()b‘!‘{l’t@k, a to od 600 do 1.800 za min., teplotou chlad. vody 60—
190°C, uhlom predstihu zapéilenia 12—45°C, spdsobom zmeny
detondcie a inymi faktormi. Podla podmienok merania ziskaja
sa odliSnymi metédami rézne oktimové &isla u tych istych paliv.
Preto treba udat pri kazdom oktinovem &isle aj spdsob merania.
A opdt sa ukazalo, Ze pre uréité druhy paliv je vhodna len uréits
skudobnd metdda, lebo inaé je oktimové éislo alebo podhodnotené,
alebo nadhodnotené. Skusobné metédy neprestaine davajia prile-
zitost k odbornym diskusidm, maimi u leteckyjch henzinov, nre
ktoré anglosaské mocnosti zaviedly za vojny metédy, oznatené
ako F—3 a F—4. 54 nateraz poslednym slovom techmniky v tomto
smere.. Ich pracovné podmienky si shodné s podmienkami siéas-
nych vysokozataZenych. leteckych motorov, a lifia sa od doporial
pouZivanych metéd v tom, Ze stalost oproti de*ondcii uréuji nielen
v normalnych, ale aj v chudobnych a bohatych smesiach.

Pre zaujimavost uvedieme podmienky metédy F—3: Jedno-
valcovy motor bez karburitora s poétom obritok 1.800/min., ten-
lota plasta 190°C, nasiavany teply vzduch, predstih 45°€. Na
rozdiel od vietkych ostatnych: spésobov pouziva sa konStantma
kompresia (7). Plniaci tlak paliva kompresorom ije 86 ke/em’. Si
to teda podobné podmienky ako pri vysokom vykone motora pri
ttarte alebo pri vynechani jedného mo*ora. ked sa dosahuift vvso-
ké stredné efektivne tlaky a ostatné podmienkv pre vznik deto-
nacie. Uréi sa tak odolnost bohatej smesi s ohTadom na Startova-
ciu maximalnu vvykennost, pripadne pri chudobnej smesi odolmost

ohladom mna mizku ces’ovmi vykommosi pri malo zofaZenom mo-
tore. Porovnavacim palivom je smes izooktanu + TEO (nri nali-
vach vySe stooktanovych). inak sa urc¢uje morméilne oktimové Ficlo.
Oktinové ¢isla mensie ako mmla sa oznaduid zanornon hodmoton,
ktora vyjadruie, Ze palivo ije menej odolné ako heptin. Pri ich
stanoveni pridiva sa do paliva tolko izooktinu, aZ smes ma rov-
nakd odolnost ako m-hep'ian. Potom mnoZstvo mridaného okténu
v obi. 7% wudéava zaporné oktanové ¢islo skiiSaného paliva.

Okrem dosial vymenovanych metdd sal dalei mnonZivaid:
ASTM—CFR. nova vyskumna metéda z r. 1939, dalei CFR-letecka
metéda, US-Army metéda, British Air Ministry a J—3 met6da
(fy. Ethyl Gasoline Corp.). ktoré v3ak mie si dosta’ofne citlivé ma
urcenic oktanov okolo 100 a vy3ie. milo citlivé na stonovenie
.vveckoetylovanych” benzinov, zatial ¢o paliva aromatického tvou
nedocenovaly. Tieto nedostatky vyrovmava teraz tlakova metoda
F—3, potaine F—4. Vyhodnoternie oktinového ekvivalemtu preva-
dza sa tu tzv. indexovym &islom (Performance Number), ktoré ic
priamo tmerné indikovanému tlaku motora a ukazuie, ako dané
skiisané palivo prevyiuie indikovany tlak motora v novovnrai
s Cistym izooktanom. Motorové palive s &islom 140 ukazuje, Ze
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motor s tymto palivom diva o 40% vy3si vykon ako s izooktanom
v rovnako bohatej smesi. Indexové &islo sa stanovuje porovnava-
nim indikovaného tlaku ski3aného paliva pri koef. prebytku
vzduchu 0,6 indikovanym tlakom izooktinu v rovnako bohatej
sustave. Indexové C&islo je teda pomer stredného indikovaného
tlaku paliva k indikovanému tlaku izooktanu pri tomze ohsahu
smesi. Takto ma izooktan index 100 a indik. tlak 11 kg/cm’.

Okrem toho sa v SSSR, USA a Amglicku ocefinju 100 okta-
mové a vysSie benziny nie jednou, ale miekolkymi metédami. Tak
napr. podla anglickej 3pecifikicie 100 oktinovy benzin musi mat
tieto: oktanové &isla:

1. podfa ASTM-metédy mic menej ako 99: 2. podla CFR.
leteckej metédy (F—1) nie memej ako 100; 3. pri ocefiovani bo-
hatej smesi pomocoun anglickej metédy tzv. pomerné ocenenie (rov-
né strednému efektivmemu tlaku ski®aného paliva pri spotrebe
uréenej podmienkami, podobne ako u F—3) nesmie byt mensie
ako 100.

Nazdavam sa, %e u vysokooktinovych paliv je toto spravmy
postup ocefovania, zatial ¢o pre obyéajné benziny do 72 oktanov
staéi metéda vyskumni. Pre zafaZené motory (traktorové, auto-
mobilové a letecké) do 100 ok*anov vyhovuje motorova metéda,
ktora je presna do 87 jedmotiek. Pre letecké palivd od 87-—100
0. & v malo zafaZemych leteckych strojoch je to metoda F—1,
zatial ¢o pre velmi zatfaZené stroje s oktdnovym ¢&islom 100 a vvi-
%im je najpresnejiia metéda F—3 pre bohaté smesi.

Vplyv sloZenia smesi na oktinové &isla, nijdené tromi
sposobmi (motorovym, F—I1, F—3).

oktinové &islo a prisada TEO na
metéda a sloZenie smesi 1 galon izooktinu (+)
stred. ” min. I max-
I
metéda F—1, chudoh. smes 100 99,2 ! -+0,03
motorovd met., chudobna smes 9,7 99,0 } -+0,'3
metéda F—3, chudobnid smes +0,07 | 96,2 | +0,04
k vzduchu 0,07 l

metéda F—3, pomer paliva -+0,14 93,5 : -+0,36
metéda F—3, pomer 0,08 40,57 +029 || 41,10
metéda F—3, pomer 0.095 +1,10 4072 | +1,36
(v zdtvorke index. &isla) (130) i (127,4) ‘ (132,5)

Je prirodzené, Ze nestaéi mat len benzin s vysokym oktinovym
¢islom, aby sa ziskal dobry vykon. Podmienkoun je aj motor pri-
sposobeny k zodpovedajicim kompresnym pomerom, pripadme
inym parametrom. Napr. ked sa pouZije miesto 60 oktanového

103



Vplyv metédy uréenia na oktincvé éisla éistych uhlovadikor

a ich smesi po pridani TEO.

Oktinové &isla nijdené metodami:

britskou armadnou ASTM—CER
Druh motorového paliva molorovou

pridavok TEO v c¢m3 na 1 lit.

0. 0,9 0 0,9 0 0,9
‘Benzin destilovany (B70) 70 85 71 87 70 85
Smesi uhlTovodikov s benzinom ;!
B70 v« pomerc 1:1 |
izopentan 80 93 81 96 81 94
izohexan (2,2-dimetylbutéan) — — — — 91 | 1145
izooktin (2,2:4-trimetylpentan) 84 96 85 99 84 97
izopmpyféler 86 99 8% | 100 86 99
benzén 82 90 80 83 81 90
toluen 83 92 82 94 82 92
Cisté uhFovodiky:
izopentan — — 90 — 90 —
izooktin (2,2,4—-) - — || 100 — || 100 —_
izooktan (2,3,4—) — — — — 97 —
izooktan (2,3,3—) — == = = 99 -
tetran (2.2,3,3-tetra- |‘
metylbutan) — - — — | 103, —
neohexin (2,2-dimetylbutan) —_ —_ ‘ 93| —
benzén — — 38 — (|>1C0 | —
xylén — — 99 — |I>100
etylbenzén — — 94 —_ 96

benzinu po prislusnom zvySeni kompresie benzin s oktianovym &is-
lom 70, vikon motora vzrastie o 17—20%. Ked sa miesto benzi-
nu s oktidnovym é&islom 87 pouZije benzin 100 oktanovy, zvysi
sa vykon o 20—25%. V prvom pripade sa kompresny pomer zvysi
z 5,8:1 na 6,5:1, v druhom pripade na 10,2:1. A: ked sa miesto
oktidnového benzinu pouzije benzin 140 oktinovy, vykon motora

sa moze zvysif o 70%!
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Teraz sa vratme k vyvoju vyroby wvysoko Ovl\ta'novych paliv.
Zpodiatku pre nizko vykonné motory pos.aéoval primarny benzin
s oktanovym ¢islom do 50, a do r. 1918 nebol prakticky m]al\y
rozdiel medzi palivom auto‘mobxlovym a leteckym. Len po vome
na ziklade spominanych prac Ricarda a ostatnych sa zistil stvis
medzi klopanim a chemickymi vlastnostami paliv a zaaly sa hla-
dat antidetona ory. Medzi prvymi bol motorovy benzol a potom
lieh. Pravda, vtedy sa nedalo e3ite pomyslat na vyrobu vysoko-
oktanovych izoparafinickych uhlovodikov. Ale uZ od r. 1921 ob-
javil Midgley v laboratériach fy. General Motors v USA vyznam
teraetylolova (TEOQ). Tato latka, znima od r. 1833, sa ako prisada
do benzinu zaviedla asi r. 1927. Od tych é&ias sa uz preskuasalo
niekolko !isic orgamickych a metalorganickych sliéenin, medzi
nimi aj 67 homologov TEO, av3ak nijaka latka neprejavila podob-
n)'r anbidelonaén}" ﬁéinok TEO sa preto pouZiva doteraz. hoci jeho
na zavadu.

Ked porovnivame relativnu tiéinnost antidetonaénych prisad,
uréenti kritickym kompresnym pomerom, s #éinnostou benzolu,
ktord povazujeme za 1, potom etylalkohol bude mat Géinnost 2,0,
anilin 13,5, pentakarbonyl Zeleza Fe(CO)s (kedysi v Nemecku
pouii’van)'r ,motyl”) bude mat 1Géimmost 500 a TEO 600. TEO
s roznymi prisadami, najmi C2HsBr, prichidza do obchodu pod
menom ,,Etyl-fluid” a pridiva sa v mnozstve 0,5—1 ecm®/1.

Zatial &o r. 1927 sa v USA pridavalo TEO iba do 2,6% vse-
thého benzinu, r. 1939 sa ,.etylovalo” uz 75%, pri¢om vyrobna
kapacita 907 ton z r. 1927 sa zvySila ma 40.000 ton. Tetraetylolovo,
ako ostatné paliva, je strategickou surovinou.

Hoci sa neskorSie uz vyrabaly 100 oktdnové prisady vo vel-
kych mnoZstvach, nemohly sa pouZivat samotné ako paliva, lebo,
odhliadnuc od vysokeJ ceny tychto &istych uhlovodikov, bolo ‘reba
prizerat aj na ich spravnu destilaéni krivku a tlak par, ma po-
trebni stabilitu, nizky bod zakalemia, dobré tepelné vlastnosti
a pod. Pouii-vajl'x sa prelo na zvySovanie oktinového €isla zaklad-
nych benzinov. Tento ich (éinok nie je v3ak taky velky, aby sa smesi
mohly priamo upotrebit ako letecké palivo. Preto sa dnes pridava
ako antidetoniator predovietkym TEQO, ktorého malé pridavky
zvy$uju uZ oktinovy ekvivalent na potrebny siupeii okolo 100.

Vyskum antidetonicie sa mesustredil len na otazky konstruke-
né a na hfadanie antidetonatorov, ale iSiel aj smerom rydzo che-
mickym. Preskimaly sa postupne stovky paliv, majmd uhlovodi-
kov izolovanych z nafty alebo syntetizovanych z krakovych ply-
nov. Tazisko vyskumu prenisa sa z oblasti rydzo technologickej
do oblasti chemického spracovania mafty. Tato cesta bola neoby-
¢ajne uspeind, a tak tempo vzras.u oktanovych cCisel daleko pred-
behlo v3etky doteraz zname priklady rozvoja hociktorého iného
priemyslového tseku. Svedéi o tom' mapr. vyvoj kvality autoben-
zinu v rokoch 1930—1946, vyjadreny vzrastom okt. &isel, resp.
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Obraz 3.
Dynamika charakteristik osob. automobilov
USA (r. 1925—1940)

‘kompresnych pomerov (obr. 2.). O rozsahu vedeckého a vyskum-
nickeho badania v oblasti priemyselného spracovania nafty v USA
si urobime vystizny obraz, ak porovnivame v rozli¢nych priemy-
selnych odboroch poéet vyskummikov, pripadajicich na kazdych
10.000 robotnikov:
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priemysel textilny ——_ e — - 2

ciernej metalurgie — — — — __ __ 4]
automobilovy — — —— — . . 4]
elekirotechnicky — = — — — — 116
gumarensky _ — = — — 173
chemicky -~ . __ 300
naftovy — _— — —— — . 563

Vyznam vyskumu amtidetonicie vyjadruje aj dynamika cha-
rakteristik osobnych automohilov v USA v rokoch 1925-—1940
(obr. 3.).

Pre rozpoznanie kvalit réznych motorovych paliv a mnajmj
pre usmernenie vyroby movych syntetickych paliv, délezité bole
poznat antidetonadné vlastnosti individualnych uhlovodikev. Uz
sme spomenuli, o sa ma tomto poli vykonalo, treba sa viak elte
prehfadne zaoberat ich jednotlivymi skupinami. Najddlezitejsie
si parafinické uhfovediky, lebo sa v motorovych palivich nacha-
dzajii v najvicSom mmo#stve (25—60%), a maji teda velky vplyv.
na ich antidetona¢né vlastnosti. Niektoré z mich, ako izooktan,
izopentan a iné, sit vysokooktinovymi prisadami leeeckych paliv.
Diagram (obr. 4.), vyjadruje zavislost kritickych kompresnych
pomerov stanovenych vyskumnou metédou CFR, na Struktare
uhlovodikov. Zavislost antidetonaénych vlastnosti uhlovodikov na
ich Struktiire mozno vo vieobecnos‘i vyjadrit takto:

1. S prediZenim molekulového refazca sa antidetonaéné
vlastnosti parafinickych uhlovodikov snizuju.

2. So zvySenim po¢tu metylovych skupin, viazanych v mole-
kule vo forme boénych élemov, sa antidetonaéné vlastnosti uhlo-
vodikov zvySuja.

Vplyv struktiry paraf. uhfov. na krit, komp- pomer.
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Potet C-atémov v kaidej molekule.
Obraz 4.
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3. Cim sa ho&né refazce rozlozené bliziie k centru molekuly,
tym si antidetonaéné vlastnosti parafinov vicsie.

Odolnost nafténovych uhlovodikov je niziia ako izoparafi-
nov, ale vyssia ako n-parafinov. lndividualne nafténové uhlovodiky
sa ako prisada do leteckych benzinov mepouzivaji. Aromatické
uhlovodiky, ako homology benzénu, maji vysokid odolnost, vy-
znamni pre motorové palivd. V prirodzenych benzinoch si zried.
kavé, pritomné si vSak najmi v krakovanych a hydrovanych ben-
zinoch. Nenasytené uhlovodiky odolnostou sii blizye mafténom.
Pre ich nizku stalost s v leteckych benzinoch neZelatelné. V pri-
rodnych benzinoch sa nemachadzajd, krakované benziny ich vsak
obsahuju ¢asto az do 40%.

Citlivost uvedenych uhlovodikovych skupin k antidetonato-
rom znamena stupefi zvysenia ok dnovych é&isel paliv ich pridav-
kom. Najcitlivej§ie sd izoparafiny (a prirodné nizkooktanové
benziny), potom naftény (a benziny katkraku), vysoko aromatické
komponenty a koneéne alkoholy a ich smesi s benzinom. Sira cit-
livost vo vicobecnosti snizuje. Stooktinovy obchodny druh benzina
ma napr. 'akéto sloZenie:

destilitovy benzin o. & 74 — — — — — 40—50%
techn. izooktan 0. 6. 95 — — — — — — 40—50%
izopentan o. ¢ 90 _— Y - — — —  10—15%

ASTM CFR 84—86
ASTM CFR + 0.8 cm/e + TEO je 98—100 oktanov.
(Pokracovanie).

Laureati Stalinskych cien za chémiu

VOTECH KELI 0

Pred desiatimi rokmi, z prileZitosti 60-roéného jubilea vodcu
govietskeho Tudu J. V. Stalina zaloZené boly Stalinské ceny za vedu.
Tieto ceny sa odviedy kaZdoro¢éne udelovaly vedcom, ktori sa
zasluZili o pokrok a prvemsivo sovietskej vedy a techniky vo vie-
tkych jej odvetviach. )

Laureati Stalinskych cien si predvojom mnovej sovietskej in-
teligencie, ktora. vietky svoje vedomeosti a schopnosti diva do slu-
zieb najpokrokovejSej vedy a techniky na svete.

Dnes, po desia’ich rokoch, méZe si sovietsky Tud s radostou
zhodnotit vynikajice uspechy sovietskej vedy podéas Stalinskej
epochy, vyjadrené aj udelenim Stalinskych cien jednotlivim veli-
kanom sovietskej vedy.

Medzi laureatmi Stalinskych cien na vyznatné miesto sa za-
radili sovietski chemici, ktori maji nehyntice zasluhy o vybude-
vanie sovietskeho chemického priemyslu, ktory po Velkej ok'6-
brovej revoldcii vyrastol takmer z mi¢oho v jeden z najmohutnej-
gich ma svete.
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