Полированный дизель-2
Немного общих слов.

В 2000 году один московский „кулибин” придумал несложное устройство для мгновенного определения качества автомобильного бензина. Идея была простая – замер диэлектрической проницаемости и электросопротивления топлива. (тест  только на диэлектрическую проницаемость легко подгоняется размешиванием 500 граммов ацетона на тонну бензина). Прибор получился точным, малогабаритным, пригодным для инспектроского портфеля и для маленькой коробочки в самом автомобиле, которая либо корректировала систему зажигания либо зажигала красную лампочку с лозунгом „бадяга”.
Результат был прогнозируемый, более 70% тогдашних московских заправок не выдержали тест, продвинутые олигархи решили запустить прибор в серию, но еще более „продвинутые” посоветовали авторам поскорее забыть и прибор и тему и напрячь свои мозги в менее скандальном направлении.
Это был век топливного романтизма, когда настоящий бензин просто смешивали с октановыми сиротами или  (о боги !) с безродной солярой. С тех пор много изменилось. Вместо ГОСТов, появились ТУ и ДСТУ, (в некоторых ТУ прямо писалось, что „бензин расслаивается в течении 90 дней”), появились специальные добавки, которые после смешивания с А76, гордо несли ценник А95.
Но на Руси нет предела ничему. Если можно недосыпать цемент в бетон, то можно недоливать и ВКД-присадки и некоторый бензин начинал расслаиваться прямо после заправки в бак. (автору пришлось заменить 3 форсунки из четырех после заправки на одной из Бориспольких АЗС). 

Появились”конфликтные” топливные смеси. Это когда после заправки на Укротатна... следующую порцию заливаешь на Люкой.. и из выхлопной просто идет черный дым... и это на новеньком компьютеризированном S-С3... (обозначим эту проблему словом „укрлюк”).
Специалистам известно, что бензин, заливаемый в бак при заправке, не всегда соответствует марке, которую он имел в хранилище завода изготовителя. Любые операции с бензином (заправка бензовозов, слив в танки на заправочных станциях, заправка в бак), инициируют ухудшение элементного состава топлива, поступающего в камеру сгорания. Но это еще классика. 

Горечь ситуации усиливают эксперты по «бадяге» и фактор глобального потепления, точнее конденсат который упорно собирается на дне бака если температура колеблется между заморозком и потеплением.

И так, каждая дворняжка в украине знает, что наш бензин  – не совсем бензин и в пивных спорят, как лучше заправлять авто зимой - «чистым» А95 или смесью А92+А95 и какую новую польскую добавку добавить, что бы перестать слышать лязганье клапанов при пуске или обгоне.
Кто бы что не говорил, но мы, украинцы стали богаче. Статистика продаж новых иномарок зашкаливает который год. Наши дети пересели на наши старые, но тоже иномарки. Наши отцы начинают изменять жигулям в забытье уходят не только карбюраторы но и моноинжекторы.

Эра европейского компютера управляющего новыми поколениями ДВС (настоящего компьютерного управления, а не примитивного чипа) конфликтует с тем топливом, которое оказывается в конце концов в украинском баке. И тут все равны и депутаты и братва и учителя начальных классов. Никакой гарантии, никакой ответственности, никакой веры в постоянство.
Знаете что означает «топливная адаптация» S-С3 ? Смешно – дополнительный фильтр тонкой очистки после бака… Хотя не смешно, никакому французкому инженеру не присниться компонентный кошмар наших топливных этилированных и неэтилированных смесей в сочетании с вибрацией на дорогах, непредсказумой полимеризацией частично расслоившивхся компонентов  и нашим сервисом. Советую прочитать www.klo.kiev.ua/new/media/abild.php статья явно заказная, но зерно правды есть.

Многие стали богаче, но часть стала умнее. Те кто придумывает пути облагораживания топлива и те кто начинает их использовать. Слишком велика цена вопроса – надежная работа ДВС, холодный пуск, экономия топлива, срок межремонтного пробега, время и цена замены инжектров, датчиков, зондов и поршневой группы.
Конечно, можно доливать специальные присадки, но остаются  вопросы – правильная дозировка, удобство или даже возможность самого смешивания, достигнутое качество смешивания и непреодолимое желание слезть с иглы постоянно покупать, дозировать, мешать, пахнуть аддитивами.

От цен и разнообразия присадок кружится голова и риторическим остается вопрос о месте и стране их разлива не смотря на их красивые этикетки. 

Поэтому идеал - безреагентная модификация топлива и/или оптимизация сгорания смеси путем манипуляций с входным воздушным потоком.

Клин вышибают клином. Наиболее качественные установки для получения смесевых бензинов  производит Полтавский Укрбудмаш (www.ukrbudmash.com.ua). Это оборудование основано на использовании кавитационных струйных инжекторов высокой производительности (хотя нет никакой гарантии, что на какой то полузаброшенной загородной нефтебазе не «бадяжат» Ваш А95 на более примитивных струйниках гаражного производства).

Именно кавитационная обработка жидких топлив была, есть и будет наиболее эффективным способом безреагентной модификации топлива и основная борьба идет за способы создания таких устройств и процесов дешевле, доступнее и миниатюрнее. В идеале – маленькое устройство для непосредственной обработки топлива перед самым его сжиганием, что бы не потерять зря усилия на его обработку или макисмально снизить энергопотребление таких устройств.
Немного теории.

Кавитационная обработка  жидких углеводородов (как процесс сопровождающийся концентрацией энергии, повышением температуры в локальном объеме до 1500-1800оС, а давления до 200 кг/см2.)
эффективнее чем параметры крекинг-процесса. 
Такая энергия изменяет физические свойства топлива  (снижает зольность, коксуемость, размер механических примесей, плотность, температуру застывания и коэффициент фильтрации), его химические свойста (происходит деполимеризация, увеличивается содержание легких фракций, цетанового числа). Длинные молекулярные цепи преобразовываются в легкие углеводородные радикалы газовых, дистиллятных топливных фракций.
Все исследования (Россия, Украина, Прибалтика, США, Европа) , проведенные после процесса кавитационной гомогенизации, подтвердили глубокие структурные изменения в молекулярном составе углеводородов, повышение степени дисперсности асфальтенов, карбенов, карбоидов до размерного ряда частиц 2-3 мкм. 
Что это значит и что это дает.

Даже простая деполимеризация любого жидкого топлива уже приравнивается к его активированию, что существенно улучшает полноту сгорания топлива, снижает вредные выбросы, увеличивает экономичность ДВС и длину его межремонтного пробега. Простая деполимеризация топлива эквивалентна превращению бревна в равную массу коротких и тонких деревянных лучинок.

Кроме этого, кавитация сопровождается и частичным разрушением самих молекул, с образованием свободных радикалов, которые еще больше инициируют процессы сгорания. Таким образом облегченный фракционный состав (при том же типе воздушного потока) не только облегчает зимний пуск ДВС, но делает сгорание топлива равномерным и экономичным. Мало того, так как производство А95 из А76, в основном не меняет его фракционный состав а только изменяет октанове число, то кавитационная обработка топлива, особенно перед непосредственным сжиганием, «дотягивает» фракционный состав «смесевого бензина» до стандартного «советско-европейского». 


Вы будете смеяться, но моторное топливо обогащенное свободными радикалами частично поглощает конденсат из бака, что не просто приводит к его удалению (это как спирт в бак залить) но и насыщает топливо дополнительным водородом и кислородам что улучшает теплотворную способность топлива, обеспечивает еще боле полное сгорание тяжелых углеводородов и очищает топливную систему. 
«Содержащиеся в топливе высокодисперсные частицы водной фазы при его прогреве в цилиндре превращаются в паровые пузырьки, мгновенно дробящие топливные капли на мельчайшие частицы, которые быстрее прогреваются и интенсивнее взаимодействуют вначале с кислородом, образующимся в результате диссоциации воды, воспламеняются, и, перемешиваясь с кислородом воздушного заряда, ускоренно сгорают.»(Борис Завгородний, Одесса).

Правда это ярко видно только при использовании свежеобработанного топлива, так как время начала полимеризации или рекомбинации, с использованием различных кавитаторов имеет диапазон от 3 часов до нескольких дней.
Механическое разрушение в топливе твердых частиц, приводит к снижению загрязнения продуктами сгорания топлива цилиндро - поршневой группы и выпускных клапанов. Так как, на практике, моторное топливо загрязнено твердыми микрочастицами, то кавитационные пузырьки превращаются в кумулятивные струи, которые отталкиваясь от одной соринки разрушают противоположную до микронов, и так до микронной чистоты всего топлива. При этом, некоторая  дополнительная, ранее негорючая, часть измельченных углеводородов уже может сгорать как топливо, а не оседать где попало, как кокс. Некоторые исследования (Борис Завгородний, Одесса) говорят что 85% ранее не горючих компонентов топлива, после его кавитационной обработки сгорают.

Уменьшение количества несгоревших частиц осевших на внутренних частях ДВС приводит к снижению его высоко- и низкотемпературной коррозии, разрушению поверхностей нагрева, уплотняющих поверхностей выпускных клапанов Это не видно сразу, но моторесурс снижается и цена вопроса пропорциональна стоимости двигателя.
Кроме того, несгоревшее топливо может накапливаться в газовыпускном тракте, что приводит к повышению давления сгорания, потерями мощности, перерасходу топлива, стукам в цилиндрах, взрывам, пожару в выпускном тракте.

Кавитационная обработка устраняет вышеописанную проблему «укрлюк». Кавитационное смешивание  углеводородов различного природного происхождения, имеющих несовместимое структурное строение молекул, не приводит к быстрой потере стабильности такой смеси. А нестабильные топлива вызывают не только судорги при работе ДВС, но и быстрое отложение нефтешлама в трубопроводах, непроходимость фильтров, приводит к аварийному загрязнению продуктами сгорания деталей цилиндро-поршневой группы и узлов газовыпускного тракта. Нестабильные топливные смеси – постоянный спутник любого украинского водителя, который просто не в состоянии хранить верность одной единственной и любимой избранной АЗС.
Заканчивая нудные «страшилки» приведем полный список того, что дает правильная кавитационная топливная обработка. (К стати о правильности. По данным фирмы «Регионметтранс» г. Н.Новгород, Россия, неправильная кавитационная обработка жидкого углеводородного топлива превращает его в желе близкое к пластилину, которое горит только нарезанное кусками и политое эфиром .)

И так, безреагентная обработка топлива дает -

- снижение затрат на обработку.
- снижение расхода топлива на автомобиле, самолете тепловозе.; 
- возможность смешения разных видов и составов топлива, использования этилированных бензинов.
- улучшение текучести, снижение плотности, температуры замерзания.
- изменение, точнее подъем фракционного состава,
- измельчение твердых частиц и частичное их сжигание,
- поглощение воды из бака и превращение, точнее включение ее в топливо (до разумных пределов конечно)
- улучшение технической характеристики двигателя без изменения его конструкции повышение мощности и КПД; 
- способность работы топлива в широком температурном диапазоне от – 40 0 до + 85 0С, легкий зимний пуск на «севшем» аккумуляторе.
- снижение массы загрязняющих веществ в выхлопных газах; 
- увеличение срока службы моторного масла; 

- увеличение моторесурса двигателя; 
- существенное снижение токсичности выхлопных газов

Обработка ДТ имеет некоторые дополнительные особенности -
- зольность снижается в 1,5-2 раза;
- коксуемость 10% остатка уменьшается на 37,8%;
-содержание механических примесей снижается на 92%;
- улучшается коэффициент фильтруемости на 21,5%;
- снижается предельная температура фильтруемости на холодном фильтре и температура застывания ДТ 
- увеличивается цетановое число
- увеличивается межремонтный период эксплуатации двигателя и топливной системы в целом на 30%;
- снизить температуру замерзания летнего ДТ без присадок до -7 град, с присадками до -28°С;
- снижается расход топлива до 10%

Из дизельного топлива удаляются капельная и связанная вода, механические примеси, части смолисто-асфальтеновых соединений и высокомолекулярных полициклических ароматических углеводородов (ПАУ); происходит гомогенизация структуры топлива: разрушение твердой фазы кристаллизовавшихся углеводородов и крупных межмолекулярных ассоциаций; происходит стабилизация структуры топлива облегчается модификация эксплуатационных свойств ДТ подобранной композицией присадок, которых требуется в несколько раз меньше.

Как эти идеи воплощены или воплощаются в железо – сравнительная таблица ниже.
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Габаритные размеры : 4,0х2,2х2,46 м.
Масса - 3700 кг.

Производительность: 2- 3 тонны в час.

Потребляемая эл. мощность : 4,0-24,0 кВт/ч
Тип обрабатываемого топлива: ДТ
Исполнение: Стационарное.
Цена : 39-50 000 долларов.
Комментарии 
Удельная мощность – 4.8кВт/1 тонна
Условная стоимость обработки (стоимость оборудования на литр производительности) – 20долларов/литр
	Система фирмы ДИТО Россия. 

Наиболее совершенная система по результатам обработки топлива, не смотря что основана на морально устаревшем роторном активаторе авиационного керосина перепатентованного в начале 90-х. Активатор дополнен серией фильтров и, вероятно центрифугой. С таким аппаратным боезапасом можно из любое топливо превратить во что угодно.

Так как модуль ДИТО можно считать эталоном очистки ДТ я приведу полные характеристики ДТ обработанного на модуле.
(хотя ДИТО использует дополнительные присадки и не является абсолютно безреагентной системой)
1. Очистка ДТ от механических примесей и воды - минимум на 98%.

2. Доводка всех основные параметры ДТ по ГОСТ 305-82 (с соответствующим содержанием серы) до норм европейского стандарта EN-590.

3. Улучшение физико-химические свойств ДТ - снижение коэфф. фильтруемости на 30 - 50%, зольности и коксуемости на 33-38%, содержания смол от 2-х до 10-ти раз, уменьшение общего количество парамагнитных соединений на 35%, бенз(а)пирена минимум - в 2 раза.

4. Подготовка (с использованием присадок) летнего ДТ для использования зимой до минус 28°С.

5. Очистка ёмкостей, загрязнённых масло-смолистыми отложениями, водой и грязью для последующего хранения обработанного ДТ.

6. Осуществлять производство ДТ с наивысшими экологическими характеристиками: уменьшить вредные выбросы в атмосферу весового количества сажи в 1,5 - 2 раза, а всех вредных веществ в целом - более чем в 2 раза.

7. Снизить практически на всех режимах работы двигателя независимо от сорта исходного ДТ суммарные выбросы в атмосферу канцерогенных (вызывающих онкологические и имунно-генетические заболевания) полиароматических углеводородов (ПАУ) более чем в 2 раза, а канцерогенных нитро-ПАУ в 8 раз.
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Габаритные размеры : 1,5х0,8х0,8 м.

Масса - 178 кг.

Производительность: 6-9 тонны в час.

Потребляемая эл. мощность : 15,0 кВт/ч
Тип обрабатываемого топлива: ДТ
Исполнение: Стационарное, с возможностью размещения на подвижном шасси. 
Цена : 12-15 000 долларов (без контейнера, фильтров, центрифуг…)
Комментарии 
Удельная мощность – 2кВт/1 тонна
Условная стоимость обработки (стоимость оборудования на литр производительности) – 2. 9 долларов/литр
	Кавитационный гомогенизатор нового поколения (активный роторный) фирмы «Кавитус», Черкассы Украина. 

Эта система может обеспечить лучшую гомогенизацию чем предыдущий аппарат, первые эксперименты по безреагентной обработке топлива показали хорошие результаты, но не были доведены до конца. В указанной цене не предусмотрены обязательные дополнительные затраты – рама или шасси, фильтры, трубы, запорная арматура, датчики и прочее.

Степень гомогенизации  топлива до 0.5 микрон. Проводились удачные опыты по разрушению асфальтенов в мазутах.

Вес и производительность аппарата позволяет создать мобильный комплекс для обработки ДТ непосредственно на АЗС, ориентировочная стоимость такой системы 22-25 000 дол.

Официальных заключений, кроме справок о составе обработанного ДТ нет
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Габаритные размеры : 0.9х0,8х0,75 м.

Масса - 180 кг.

Производительность: 3-6 тонн в час.

Потребляемая эл. мощность : 2-3 кВт/ч
Размер частиц водной фазы в эмульсии, мкм 1 -5
Тип обрабатываемого топлива: Мазут, с возможной модернизацией для ДТ
Исполнение: Стационарное, с возможностью размещения на подвижном шасси.
Цена : 13-16 000 долларов
	Струйный топливный гомогенизатор мазутного топлива, Одесса, Украина ЦЭТ Гидротопливо, www.energy-saving-technology.com/page-ru/ship/vme-ship-f2.html 

 
Полностью законченное и десятилетиями проверенное автономное изделие, но разработано исключительно под мазутное топливо. Хотя есть возможность создания дизельного варианта.

Комментарии 
Удельная мощность – 0.55 кВт/1 тонна
Условная стоимость обработки (стоимость оборудования на литр производительности) – 3. 2 долларов/литр

	Малогабаритные подкапотные средства и методы активирования топлива
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Габаритные размеры : 0.1х0,08х0,1 м.

Масса – 0.2 кг.

Производительность: 0.02 тонн в час.

Потребляемая эл. мощность : 0.05 кВт/ч
Степень гомогенизации – не показана
Тип обрабатываемого топлива:  ДТ и Бензин
Исполнение: Мобильный подкапотник.
Цена : от 400 долларов на 1 дизельный ДВС

Комментарии 
Удельная мощность – 2. 5 кВт/1 тонна
Условная стоимость обработки (стоимость оборудования на литр производительности) – 20 долларов/литр

http://www.ekotek.com.ua/products/multimag а вот и немецкие братья магнитного активатора, все тот же стиль – невнятные фотографии, описания, сертификаты выставок (это как корешки от использованных билетов) ссылки на американские патенты или регистрации в комиссиях, которые ничего не регистрируют, цифры из ниоткуда и ни одного заключения автомонстров Форд, Дженерал Моторс, Мерседес или хотябы АВТОЗАЗ…

	SuperFuelMax  - Один из самых известных попыток создания подкапотного гомогенизатора, с возможностью обработки топлива непосредственно перед сжиганием - http://www.fuelmax.lv/modem/index.php
«Создатель SuperFuelMax - известный американский физик и изобретатель Роберт Кане, получивший первую известность ещё 30 лет назад как изобретатель всем известного радио-пейджера»

Обратите внимание, что устройство ставиться на каждый тракт топливоподачи и не дальше 20 см. от точки сжигания топлива. Т.е. заявленная гомогенизация – слабая и на дизельный аппарат необходимо устанавливать 4 устройства, всего 400 долларов.

· Никаких официальных анализов и результатов, кроме баек дальнобойщиков я не нашел, впрочем почитайте сами. 
Кроме того, конструкция показывает что изобретатель плохо закончил среднюю школу, но об этом ниже.

Поэтому, я огромной натяжкой, пытаюсь верить в возможность магнитной гомогенизации на такой конструкции, и приведенные параметры могут быть приняты условно.

Приведенное рекламное фото оставляет открытым вопрос о возможном разрушении магнитов при нагреве до 110 градусов, посмотрите они лежат прямо на головке двигателя, не лучший вариант для жарких стран. 

Думаю, что лучше бы он совершенствовал свой пейджер.

Стратегически выбрано  правильное направление - простота установки, универсальность конструкции для разных моделей транспортных средств низкое энергопотребление, возможность устанавливать непосредственно на двигателе и перед сжиганием топлива.
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	Украинский Тонус www.tonus.com.ua/opis.html хорошая иллюстрация американо-немецкой недалекости. Всем понятно, что магнитное поле не должно быть внешним, так как его напряженность падает в центре топливопровода, а магниты должны быть погруженными втопливо.


Вопросов к этому устройству два – магнитный корпус из черного металла и низкая цена, которая делает невозможным использование новых ниодимовых  магнитов. И тут есть место для улыбки «Катализатор топливный физический "ТОНУС" ТУ У34.3 14115698-003-2001 работающий на основе физического, магнитострикционного и энергетического воздействия на топливо в особом магнитном поле». Может в Харькове и есть особые магнитные поля, но на кременчужский бензин они влияют мало.

Идеальная конструкция магнитного топливного активатора лежит в школьном учебнике. Двет трубки из нержавейки, одна в другой с небольшим зазором и концевыми концентраторами. Внутренняя трубка «набивается» попеременно таблетками из ниодимовых магнитов и немагнитных веществ. Топливо, проходя через 5-8 пересечений магнитных полей и в тонком зазоре подвергается многократной и равномерной обработке. Конструкция проста, технологична и не запатентована. Патентуйте.
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("ЭКОЛАЙФ") был представлен ООО «КРАФТ АЛЬЯНС», Киев, которые получили это предложение из России.
Все вопросы, рожденные его детальным анализом были переданы Российской стороне и остались без ответа.
Улыбнемся вместе - «Вследствие воздействия на структуру топлива и его состав на молекулярном уровне происходят изменения качественных характеристик топлива: колебание связей С-0 (углерод-кислород), в том числе и в бензольном кольце; деформационные колебания СН2-СНЗ групп: деформационные колебания связей С-Н (углерод-водород) в замещенном бензольном кольце»
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Это – продукция http://ecoat.com.ua , о нем можно подробно прочитать на сайте, на письма не отвечают. Ресурс 1500 литров.


 
	Каталитические активаторы топлива – отдельная тема. 
Они не имеют никакого отношения ни к кавитационным системам и не могут быть отнесены к безреагентным способам активации. Эти устройства имеют ограниченный ресурс и проблему утилизации после их использования и на порядок более низкие показатели чем кавитационные установки.
Но простотота, дешевизна массового производства, примитивизм конструкции, простота подбора режима работы, путем регулирования площади соприкосновения с топливом и огромное поле для различных псевдоактиваторов – делают такие системы очень распространенными, доступными и очень часто подделываемыми.

Так как большинство из них разрабатывается на Западе, нет никакой уверенности в их стабильной и долговременной работе на украинских нестабильных топливных смесях или серосодержащем ДТ.

Анализ описаний обнаруживает две типовые конструкции – использование катализаторов из драгоценных металлов или губчатого титана.

Наиболее перспективным катализатором, более дешевым, реально меняющим фракционный состав топлива могут быть цеолитовые катализаторы, они выпускаются в России серийно (правда не для подкапотников) а технология из изготовления выложена в инете одним башкирским лаборантом, как отчет о курсовой работе…

В некоторых авто-каталитические активаторах используют растворимые соли тяжелых металлов для «восстановления геометрии» поршневой группы, думаю это шаг в сторону – молибден начинает вылетать из выхловной трубы а индикатор того, что таблетка растворилась – отсутствует конструктивно.

	
	Альтернативные и экзотические решения
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	Очень интересна идеи Дудышева 
Электростатическая обработка топлива. Лабораторный образец. Вес, энергопотребление, себестоимость – мизерные, требуются ряд экспериментов для проверки различных режимов и обеспечения абсолютной безопасности устройства.
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	А это тоже работа Дудышева,  но готовая , которая выпускается серийно. К модификации топлива не имеет никакого отношения, но закрученный в вихрь входной воздушный поток исключительно благоприятно влияет на полноту сгорания топлива и следовательно на экономичность и СО.
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	Наиболее экзотичесоке создание, так называемая «ячейка Джо». Заполняется водопроводной водой, питание от аккумулятора. За счет особенностей конструкции и правильно подобранной многочисленными экспериментами геометрией, выделяет смесь атомарного водорода и кислорода который с водяными парами подается под воздушный фильтр. В Европе и Америке – это целая мания, несколько базовых и десятки практических конструкций. Я лично видел спортивный Пежо, с дополнительным водяным баком в багажнике. Мотор прошел 30 000 километров с последующим ТО, никаких отрицательных последствий, динамика работы отличная, экономия 3-5%.

	
	Весь это обзор каталитических подкапотников и активаторов был сделан для полноты картины, ни один каталитический, магнитный или электростатический процесс не в состоянии обеспечить даже 1\10 от того что дает кавитационная гомогенизация топлива – 1500 град и 200 кг на см.кв.. Но, до последнего момента, не удавалось «засунуть» кавитатор под капот легковушки из за веса, габаритов и энергопотребления. Теперь решение есть.
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	Этот маленький корпус содержит в себе полноценное кавитационное устройство, на основе нескольких важнейших «ноу-хау» и точнейшей внутренней геометрии. 

Предварительные результаты качества гомогенизации были проверены в процессе приготовления водо-масляной эмульсии состава: пальмовое масло - 50%, вода химически очищенная 50%, Данная эмульсия используется при прокатке пищевой белой жести.


При использовании обычных механических мешалок данная эмульсия имеет чрезвычайно низкую устойчивость к расслоению, ее «время жизни»  составляет не более 15мин. 

При пропускании компонентов этой эмульсии через разные модификации устройства – время начала расслоения составило от 30 мин до 24 часов. 

Затем это устройство было проверено на полуживой бензопиле, которая заводилась, работала и держала холостой ход только на «ерше» (70% А76 и 30% А95).

Двухминутной обработки А76 хватило для легкого пуска, нормальной мощности и устойчивых холостых. Топливо стало прозрачнее и бесветное.


Попытаюсь рассказать все свои впечатления правдиво и подробно. 

Мы украинцы все меряем по себе очень медленные и очень осторожные. Следующим этапом был собственный автомобиль. Сразу врезать кавитатор в собственную топливную систему не хотелось, ее мы имитировали на примитивном стенде. Купили на свалке бензонасос от моноинжекторного Рено-19, присоединили к устройству и перелили через стенд А95 из одной канистры в другую, а потом закачали в бензобак Рено 19, 1991 года выпуска, с пробегом 280 000 км.

Январский пуск 2007, при -10-15 мотор заводился с полоборота, на холодных холостых перестали стучать клапана и идти сизый дым из трубы, а прогретая машина потеряла звук работающего двигателя. Машина у меня не новая и для ускорения я привык давить педаль «на полную», на новом топливе достаточно было минимального нажатия на акселератор, непривычно.

Так было первые 5 дней, потом начал проявляться звук мотора и легкое полязгивание клапанов на холодном пуске. Хорошая динамика разгона держалась дней 10, легкий пуск остался до конца выработки топлива. Еще одна деталь, пока нет очередей, решил пройти ТО. Товарищи в погонах, на контрольном стенде, не очень дружелюбно попросили меня не выключить мотор при проверке СО. Его никто не выключал, все решили что сломался их датчик, талон дали, но стенд закрыли я не возражал.

О стендах… когда кончился бензин заправился на Альянсе, А95, 5 литров в бак, 25 в канистру. Назавтра заехал на автосервис проверить СО, результаты – на холостых 5% на 2000 – 10%... предложили капитальный ремонт. Поехал в гараж, прогнал через самодельный стенд-имитатор 25 литров того же бензина, покурил, приехал обратно на тот же центр. Результаты – на холостых 1% на 2000 оборотов 0.8.

Все еще было жаль денег на анализы топлива. Пошел в библиотеку, нашел цитату  «Сокращение времени между гидродинамической обработкой топлива в смесительных устройствах и его сжиганием в энергетических установках не позволяет активным углеводородным радикалам, из-за недостатка времени на осуществление обратных химических реакций, возвратиться в исходное состояние, что и является одним из факторов повышения эффективности использования топлива». 

Ага значит все же надо было врезать устройство в топливную систему а не мучаться с переливами между канистрами. Утром взял денег и стенд и поехал на нефтебазу. Результаты ниже.
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Говоря простым языком – немного снизилась плотность и изменился фракционный состав, половина бензина стала перегоняться при температуре на 11 градусов ниже. Осталось еще немного денег, промыли стенд и сравнили дизельное топливо «до» и «после» обработки на стенде. Результаты ниже.
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Дома сожгли на блюдечке остатки обработанного ДТ и стандартного. Обработанный не оставил после себя жирных пятен и не коптил. Потом просмотрел весь вышеизложенный материал и понял что мы имеем. 

Мы имеем реальный кавитационный подкапотник, дающий возможность безреагентой обработки топлива. С весом 180 грамм, производительностью 220 литров в час, незасоряамый, без ограничения ресурса, не требующий утилизации отработанного катализатора, не требующий дополнительного электропитания и практически не нагружающий штатный бензонасос (мы измеряли нагрузку амперметром), универсальный (при замене внутренних частей) для бензина иДТ.

Если предположить что в процессе кавитационной обработки часть конденсата будет распылена в топливо с дисперсностью до 4 микрон то вода из бака не просто сгорит, а, в межсезонье, мы получим добавку к мощности мотора за счет сжигания водотопливной эмульсии, как это с успехом происходит при сжигании мазута на промышленных котлах. 

Понятно, что частично расслоившийся в процессе транспортировки бензин будет перемешан с частичным восстановлением до стандарта своего фракционного состава. Понятно, что такие системы могут работать только на инжекторных и дизельных автомобилях.


Таким образом на горизонте 2 простых конструкции. 
- Врезанные в топливные системы катеров, автомобилей и тепловозов малогабаритные устройства восстановители топлива. 
- Малогабаритные, 5-ти ваттные, низковольтные приборчики для обработки танков частных АЗС. 
Ночью обрабатываем, днем разливаем и вряд ли кто почувствовал новую мощь обветшалой иномарки поедет на другую заправку.

Простите за ненаучное изложение, для специалистов я приведу полную цитату любимого автора – Борис Завгородний, ЦЭТ Гидротопливо Одесса.


«Гомогенизация топлива непосредственно перед процессом сгорания, перевод рабочего процесса судовых дизелей на высокодисперсную водотопливную эмульсию в настоящее время интенсивно применяется практически всеми ведущими судо-дизелестроительными концернами для повышения эффективности использования топлива и предотвращения загрязнения окружающей среды вредными примесями уходящих газов. 
В ходе экспериментальных исследований установлено, что добавление к топливу 5-10% воды ускоряет процесс сгорания в 5-6 раз. Расширение дополнительных продуктов сгорания увеличивает работу газов в цилиндре двигателя. 
Благодаря более полному и ускоренному сгоранию топлива, постоянной газификации отложений углерода, детали цилиндро-поршневой группы, газовыпуского тракта не загрязняются продуктами сгорания, меньше подвержены абразивному износу. Повышение степени дисперсности остаточных фракций, расщепление углеводородных молекул под воздействием ультразвуковой кавитации на более легкие фракции, интенсивное перемешивание многокомпонентной среды в высокотурбулентных вихрях способствует ускорению реакции горения, что позволяет компенсировать влияние ароматических углеводородов на задержку самовоспламенения топлива.» www.energy-saving-technology.com/page-ru/statij/stat-vmem02-ru.html 
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