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В «обратном» газогенератореобразуюшИИСЯ газ отбирается СНИЗУ- В данном варианте ПРОДУКТЫ

сухой перегонки древесины проходят через зону горсти, то есть они не загрязняют получаемый
для двигателя газ, а превращаются в дополнительноеколичество водорода, угарного газа и метана,

являющихся главными горючими компонентами. Достоинство «обратного» газогенератора Состоит

ещё и в том, что в нём можно использоватьлюбоечтопливо:древесные отходы, торф, соломенные
брикеты, лузгу, костру и пр. Недостатком же

тцакои
схемы считается

то, что газогенераторныйгаз

сильно загрязнён золой, для очистки от которои и нужен второи «самовар». Он и используетсядля
тонкой очистки газа от золы. Другой недостаток — высокая температура газа, требующаяохлажде.
ния (холодильникиобычно устанавливаются под кузовом автомобиля).

В качестве основного горючего материаладля газогенераторных транспортных средств на пер-
вых порах можно использовать лежачую на земле древесину. Она пала жертвой загрязненияатмо-

сферы и почвы вредными веществами, недостатком количества влаги (переосушка болот и пр,), при
значительном размножении вредителей древесины и других причин. Освобождение же леса от

гниющей древесины будет способствовать его оздоровлениюи улучшению в связи с этим экологи.
ческой обстановки на территории Беларуси. А наладить производство газогенераторныхавтомоби-
лей и тракторов у нас можно на действующих тракторном и автомобильном заводах республики,

Необходимость такого решения уже созрела, что будет способствовать и выполнению директивы
№ 3 Президента Республики Беларусь от 14 июня 2007 г. «Об экономии энергоматериальныхре-

сурсов и экономическойбезопасности».
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ПАРОВОЙАВТОМОБИЛЬ И ПАРОВОЗБЕЗ ТОПОК
И ВЫБРОСОВ ВРЕДНЫХ ВЕЩЕСТВ

И. М. МИРОНОВИЧ
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта, 2. Гомель

За последние 16—15 лет к автомобильномутранспорту предъявляются все новые и новые требо-
вания по снижению загрязнения окружающей среды токсичными и весьма опасными веществами,

среди которых имеется и концерогенныйбенз(а)пирен.
Значительного снижения количества вредных веществ, выделяющихся при работе транспортных

средств, МОЖНО достичь при замене на них обычных двигателей паровыми машинами. При МНОГИХ

достоинствах [2] паровых автомобилей (экономичность, бесшумность, гибкость управления,«всеяд-
ность» ” т. д-) У НИХ ИМСЮТСЯ И некоторые недостатки, среди которых можно выделить транспорти-
ровку большого запаса топлива для сжигания его на ходу. . ‚Этим страдают, кстати, и автомобилис

бензиновыми и дизельнымидвигателями, которые в аварийныхситуациях еще и. .. взрываются… Но

лак обойтись без топлива? Напросилось простое решение: создать паровой автомобиль... без топки-

Гакую идею подал еще в 1872 г. немецкий изобретатель Э. Ламм, который получил патент на «ПрИ-
менение воды В качестве аккумулятора тепла и источника пара для эксПЛУатации малых П8Р°В°3°В»'
Подобная силовая транспортнаяустановка у нас была названа теплокаром.

Паровозы без топок с тепловымиаккумуляторами (ТА) более 100 лет строили в разных стран“
и они хорошо себя зарекомендовали.В СССР серийный паровоз 9П был переоборудован в 1954г.
для

РЁбОТЫ
С ТА «80118 в стальном баллоне». Он свободно сдвигал с места состав массой 1700 т,?

однои зарядки теплового аккумулятора хватало на 5—7 часов работы. Без вагонов этот манеВРОВЬ'"
паровозик ПрОбегал 150 км, его Удельная энергоемкость не превышала 60 кВТ°ч/Т ПР" нагреве ВОДЫ
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паром
в баллоне до“

200 °С от станционной котельной. Но

Электонагревателеи.
Длительностьзарядки при этом не превышает 1 ч

ие а‚(Юдиуляторы заряжаются часами. Кстати, удельная энергоемкость сви
3 составляет 22укВт—ч/т.

По сравнению? ним теплокар по запас
Что же собои представляет

тепловои аккумулятор,

другими потребителями тепла.?

обычно в качестве теплоаккумулирующего тела используюттвердое вещество которое поме-
Щают между источником тепла и его потребителем. При этом часть тепловогопотона от источника
расх0дУ°Т°я

на плавление вещества, остальная часть поступает потребителю, что иллюстрирует ри-
сун0К2

(а) _,

Если потребителю нужен постоянныи приток тепла (92), а источник поставляет тепловую энер-
гию @) с перерывами, необходимо специальное накопительное устройство — аккумулятор тепла.
Во время работы источника потребительполучает часть тепла, проникаюшую через твердое веще-
ство в аккумуляторе, другая часть расходуется на плавление материала. При этом граница между
жидкой и твердои фазами движется слева направо. Когда источник бездействует, потребитель от—

бирает
тепло, выделяющееся ПРИ кристаллизациитеплоаккумулирующеговещества, а граница фаз

смещается в обратном направлении. В это время поверхность аккумулятора,обращенная к источ-
нику, должна быть тщательнозакрыта тепловой изоляцией.

После расплавления теплоаккумулирующегоматериала источник теплового потока прерывает
свою работу, а расплавленный материал начинает кристаллизоваться, выделяя тепло, которое ис-
пользует потребитель. После кристаллизации начинается новый рабочий период цикла. Правиль-
ным же подбором материала аккумуляторатепла и источника теплового потока для запуска рабоче—
го цикла можно поддерживатьустойчивыйтепловой режим у потребителя [4]. Главная же задача
ТА при этом сводится к поддержанию требуемой температуры теплоносителя при обязательном
наличии соответствующейтеплоизоляции.

Характерной чертой этих схем является простота исполнения. Гарантией безопасности в их ра-
боте выступаетвоспроизводимостьпроцесса «Плавление — кристаллизация» в течение длительного
периода времени. Для отдельных же подобныхтеплоаккумулирующихвеществ удельная энергоем—
кость превышает 1000 кВт-ч/т, однако они имеют очень серьезные недостатки в виде токсичности,

взрывоопасности‚ коррозионности, изменения объема при плавлении и др., что сдерживаетих при-
менение на практике.

Удельная энергоемкость водяного ТА, как отмечалось выше, превосходит электрические акку—

муляторы. В твердых же ТА в виде блоков из корунда она достигает 200 кВт-ч/т, а из карбида бе-

риллия — 350 кВт-ч/т.
Примерно с такими блоками можно изготовить паровой автомобильбез топки [3]. Энергией та-

кой теплокар можно снабжать с помощью электрическоготока или использовать другие
спосо—

бы [2]. Рабочий процесс в данном случае протекает в замкнутом контуре. Отработавшии пар из па—

Рового двигателя конденсируетсяв теплообменнике (радиаторе) и возвращается с помощью насоса

втепловой аккумулятор, после чего цикл повторяется.
пеРеГРетый пар образуется в тепловом аккумуляторе из конд

тельным насосом в трубки теплообменника. Через дроссельный клапан
(КОТОРЫМ управляет

ВОДЕ“
тель) пар Поступает в паровую машину, а после нее (уже отработаВШИИ)_ В радиатор, где конде

:
с”РУеТСЯ; КОНденсат сливается в накопительный бак. Для зарядки теплового аккумулятора преду

СМОТРСН нагреватель, работающий от электрической сети.

Оснашенный свинцовыми аккумуляторамиэлектромо то ам
ехать без перезарядки не более 100 км, пробег же теПЛ0КаРа с аккумуЛЯ р

бЛОКОВсоставит 180 км, с аккумуляторамилатентного типа — до 400 км.

нцового аккумулято-
у хода превосходит электромобиль.и как он работает в составе теплокараили с

енсата, КОТОРЫЙ подается пита-

биль на базе автомобиля УАЗ может про-
и из керамических
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