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Streszczenie. Celem pracy bylo zbadanie wplywu podstawowych wilasciwosci paliwa rzepakowego
na przebieg proceséw pracy silnika o zaplonie samoczynnym. Zbadano wlasciwosci stosowanego
paliwa rzepakowego oraz wykonano badania wplywu paliwa na parametry pracy silnika. Badania
wykonano na stanowiskach dynamometrycznym z jednocylindrowym silnikiem badawczym oraz
na stanowisku z silnikiem wielocylindrowym. Na podstawie przedstawionych wynikéw badan
mozna uzna¢ paliwo rzepakowe za w pelni przydatny zamiennik oleju napedowego, ktéry moze by¢
stosowany do zasilania silnikéw o zaplonie samoczynnym samodzielnie lub jako dodatek do oleju
napedowego. Jednak jego wlasciwoéci odbiegaja od wlasciwosci oleju napedowego, co wplywa na
proces spalania paliwa, jego efekty i emisj¢ zwigzkéw toksycznych. Ze wzgledu na mniejszg wartos¢
opalowa zastosowanie samego paliwa powoduje zmniejszenie mocy silnika. Jednocze$nie mniejsze
jest zadymienie spalin i zmniejszone udzialy tlenku wegla w spalinach silnika zasilanego paliwem
rzepakowym. Zauwazono, ze podczas zasilania silnika paliwem rzepakowym, jego wnetrze pokryte
jest ,,thustym” czarnym osadem, co jednak nie powinno wptyna¢ na trwalos¢ silnika.

Slowa kluczowe: silnik o zaplonie samoczynnym, paliwo rzepakowe, zasilanie silnika

Symbole UKD: 621.43

1. Wlasciwosci paliwa rzepakowego

Paliwem rzepakowym zastosowanym do badan byly estry wyzszych kwasow
tluszczowych oleju rzepakowego, poddane reakcji chemicznej z metanolem. Proces
otrzymywania tych estrow (transestryfikacja) zachodzi w obecnosci katalizatora.
Zastosowana technologia produkcji paliwa rzepakowego przebiega w temperatu-
rze pokojowej, a stosowany olej rzepakowy nie wymaga wstepnego oczyszczania.
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Proces ten sklada sie z szeregu operacji zachodzacych w okreslonej kolejnosci
i w specjalnych urzadzeniach, ktére moga by¢ zabudowane w instalacji kontene-
rowej przewozonej na samochodowej przyczepie. Zostal on zastosowany réwniez
przy produkgji paliwa uzytego do badan, a wlasciwosci otrzymanego paliwa zostaty
wyszczegoélnione w orzeczeniu nr 809/98 ,,Estry metylowe oleju rzepakowego’,
wydanym przez Laboratorium Produktéw Naftowych Dyrekeji Baz Magazynowych
»Naftobazy” W tabeli 1 przedstawiono wybrane wyniki badan paliwa rzepakowego
obok parametréw oleju napedowego 1Z20.

TABELA 1.1
Poréwnanie wlasnoéci paliwa rzepakowego i oleju napedowego
Parametry paliwa Paliwo Olej
rzepakowe (RZ) napgdowy (ON)

Sklad frakcyjny:
— poczatek (°C) 329 169
— 10% destyluje do temperatury) 333 184
— 50% destyluje do temperatury 338 232
— 90% destyluje do temperatury 344 320
— do 350°C destyluje (% V/V) 95 95
Indeks cetanowy 59,8 46
Lepkos¢ kinematyczna w temp. 40 (°C) 4,5 2,89
Temperatura zaptonu (°C) 188 47
Liczba kwasowa (mgKOH/g) 0,22 -
Pozostalos$¢ po spopieleniu 0,003 0,01
Zawarto$¢ zanieczyszczen mechanicznych nie zawiera -
Zawarto$¢ wody (ppm) 1140 -
Gestos¢ w temperaturze 20°C (kg/ dm?) 0,8805 0,842

Paliwo rzepakowe charakteryzuje si¢ wicksza gestosciag w poréwnaniu z olejem
napedowym, ma ono poréwnywalng lepkos¢ z olejem napedowym, a zakres zmiany
temperatury poczatku i konca destylacji jest bardzo maty. Temperatura poczatku
destylacji paliwa rzepakowego jest blisko dwukrotnie wyzsza niz temperatura
destylacji oleju napedowego. Ponad dwukrotnie wyzsza jest temperatura zaptonu
paliwa rzepakowego, a jego indeks cetanowy jest wyzszy o ok. 14 jednostek (ok. 30%)
w poréwnaniu do oleju napedowego.
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Rys. 1. Zmiany gestoéci paliwa rzepakowego i oleju napgedowego w funkeji temperatury

Do przeliczania wynikéw pomiaréw objetosciowego zuzycia paliwa na zuzycie
masowe wyznaczono zmiany gestosci paliwa rzepakowego i oleju napedowego
w funkgji temperatury. Réwnanie zmiany gestosci w funkcji temperatury p = f(T)
w postaci funkji regresji p = 0,0001x> - 0,0055x + 0,9414 o wspdlczynniku kore-
lacji r = 0,9998 wykorzystano do programu obliczeniowego zuzycia jednostkowego
i godzinowego paliwa oraz do obliczen masowej dawki paliwa.

2. Obiekt i zakres badan

Obiektem badan byt silnik o zaptonie samoczynnym SW 680/59/8 oraz jego
jednocylindrowa wersja badawcza SB.3.1. Silnik SW 680/59/8 jest szesciocylin-
drowym, czterosuwowym, rzedowym, turbodotadowanym silnikiem o zaptonie
samoczynnym z bezposrednim wtryskiem paliwa do toroidalnej komory spalania
w denku tloka. Silnik badawczy SB.3.1 jest silnikiem jednocylindrowym, zbudo-
wanym z elementéw silnika szesciocylindrowego SW-680. Silnik badawczy ma
identyczny system spalania i zasilania paliwem, a jego glowica jest wykonana
z odcigtej czesci glowicy silnika pelnogabarytowego. Jest on przeznaczony do ba-
dan i doskonalenia proceséw tworzenia mieszanki paliwowo-powietrznej oraz jej
spalania w silnikach SW680. Jednak réznica w konstrukcji uktadu zasilania silnika
badawczego powietrzem, oraz brak sgsiednich cylindréw, powoduje zmiang jego
napelnienia powietrzem oraz nieco zmieniony stan cieplny silnika (rys. 2).

Wybér zakresu pola pracy silnika poprzedzono analizag wykonanych wynikéw
badan silnika SW-680 napedzajacych tadowarke St.-34 oraz pojazd gasienicowy MTLB.
Na podstawie badant maszyny roboczej stwierdzono, ze zwigkszone udziaty czasu pra-
cy tego silnika wystepuja w zakresie malej predkosci obrotowej (700-1300 obr/min)
i duzej jego predkosci (1800-2200 obr/min), a takze przy czesciowym udziale pracy
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Rys. 2. Widok silnikéw SW-680 (a) oraz SB.3.1. (b) na stanowiskach dynamometrycznych

z maksymalnym momentem obrotowym. Natomiast badania tego samego silnika
w pojezdzie gasienicowym MTLB wskazuja na zwigkszone rozktady udzialéw czasu
pracy silnika w zakresie sredniego i malego jego obciazenia, szczegdlnie przy predkosci
zblizonej do maksymalnego momentu obrotowego [11]. Dlatego parametry procesu
spalania mierzono w calym zakresie momentu obrotowego i uzytecznej predkosci
obrotowe;j silnika ze szczegélnym uwzglednieniem takze minimalnego obcigzenia
silnika. Przyjeto nastepujace zakresy zmiennosci tych wielkosci:
— predkosci obrotowej silnika od 800 obr/min do 2200 obr/min co 200 obr/min,
— obcigzenia silnika od biegu luzem do obcigzenia maksymalnego w za-
kresie dawek paliwa od 20 mg do dawki maksymalnej (ok. 120 mg), co
20 mg (rys. 3).
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Rys. 3. Rozmieszczenie punktéw pomiarowych w polu pracy silnika
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Jako zmienng niezalezng obcigzenia silnika przyjeto masowa dawke paliwa.
Umozliwialo to poréwnywanie efektow spalania jednakowej masy paliwa i porow-
nywalne odtwarzanie czg¢$ciowego obcigzenia silnika, nawet w przypadku duzych
zmian w procesie spalania i jego efektach.

Na podstawie badan wstepnych stwierdzono, ze minimalna dawka paliwa ro-
$nie wraz ze wzrostem predkosci obrotowej silnika i przy duzej predkosci obrotowe;j
nieznacznie przekracza 20 mg. Dla obu badanych paliw réznice dawki minimalnej
byly pomijalnie male, co spowodowalo niewielkie przekroczenie stalej dawki paliwa
na poziomie 20 mg (rys. 3). Dawka maksymalna zmienia si¢ w zakresie 110-125 mg,
a jej przebieg jest wyraznie oddalony od stalej dawki 100 mg.

Pomimo wiekszej gestos¢ paliwa rzepakowego w poréwnaniu z olejem napedo-
wym o okoto 8%, réznica dawki maksymalnej jest mniejsza niz wynika to z samej
réznicy gestosci paliwa. Réznica ta wynosi §rednio 3-4% przy mniejszej predkosci
obrotowej i zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem predkosci obrotowej silnika, az do
zera przy predkosci maksymalnej. Zmiany te mozna uzasadni¢ wzrostem oporéw
przeplywu oleju rzepakowego przez caty uklad wtryskowy silnika, ktére rosng wraz
ze wzrostem jego predkosci obrotowej i powoduja zmniejszanie maksymalnej dawki
paliwa rzepakowego. Zwigkszaja one efekt korekeji dodatniej pompy wtryskowej,
korzystnej w przypadku silnikéw niedotadowanych.

3. Wyniki badan badawczego silnika o zaplonie samoczynnym

Wplyw paliwa rzepakowego na parametry pracy silnika o zaptonie samoczyn-
nym oceniano na podstawie wynikéw pomiaréw parametréw uzytecznych, udzia-
téw produktéw niezupelnego spalania i zadymienia spalin. Badania parametrow
wtryskiwania i spalania podczas pojedynczego obiegu silnika zostaly przedstawione
w oddzielnej publikacji.

Charakterystyki silnika SB.3.1. wykonywano w funkcji dawki paliwa przy
réznych wartosciach predkosci obrotowej silnika. Czg¢§¢ wynikéw pomiarow
przedstawiono w postaci wykreséw stupkowych. Wybrane wyniki pomiaréw za-
prezentowano w postaci charakterystyk obcigzeniowych, nanoszac jednoczesnie
wyniki pomiaréw wykonanych podczas zasilania silnika olejem napedowym.

Jednostkowe zuzycie paliwa rzepakowego, $wiadczace o ekonomicznosci pracy
silnika zasilanego okreslonym paliwem — jednakowymi masowymi dawkami paliwa
rzepakowego, jest wieksze przy srednim i matym obciazeniu silnika w poréwnaniu
do oleju napedowego. Przy bardzo duzym obcigzeniu silnika jednostkowe zuzycie
paliwa rzepakowego zmniejsza si¢ ponizej wartosci zuzycia oleju napedowego
(rys. 4). Wzrost jednostkowego zuzycia paliwa w zakresie matych dawek paliwa moze
siega¢ nawet 60 g/kWh przy dawce 40 mg i duzej predkosci obrotowej. Ze wzrostem
dawki paliwa roznice jednostkowego zuzycia paliw maleja i przy dawce 100 mg
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Rys. 4. Jednostkowe zuzycie oleju rzepakowego i jego poréwnanie ze zuzyciem oleju napedowego

oraz wigkszej, jednostkowe zuzycie paliwa rzepakowego jest mniejsze. Przy dawce
maksymalnej i maksymalnym obcigzeniu silnika jednostkowe zuzycie paliwa rze-
pakowego jest mniejsze srednio o okoto 20 g/kWh, czyli o okoto 10%.

Wartosci momentu obrotowego silnika podczas spalania tej samej dawki
paliwa s3 wyraznie mniejsze podczas jego zasilania paliwem rzepakowym przy
cze$ciowym jego obcigzeniu, a jedynie przy maksymalnej dawce paliwa moment
obrotowy silnika jest wiekszy o okoto 2-5 Nm (rys. 5).
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Rys. 5. Moment obrotowy silnika zasilanego olejem rzepakowym i jego zmiany w poréwnaniu
z olejem napedowym

Najwigksze zmniejszenie momentu obrotowego silnika zasilanego paliwem
rzepakowym stwierdzono przy predkosci obrotowej ponizej 1600 obr/min i dawce
paliwa 40-80 mg (rys. 5). Jedynie przy maksymalnym obcigzeniu silnika moment
obrotowy silnika zasilanego paliwem rzepakowym byl wiekszy o ok. 3-4 Nm
(ok. 4-6%) w poréwnaniu z olejem napedowym. Jednoczesnie maksymalna dawka
paliwa rzepakowego byta wieksza o okolo 2-3% co opisano poprzednio.

Temperatura spalin silnika zasilanego paliwem rzepakowym jest wyraznie nizsza
w poréwnaniu z temperaturg spalin pochodzacych ze spalania oleju napedowego
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prawie w calym zakresie predkosci obrotowej i obcigzenia silnika. Jedynie przy dawce
maksymalnej i duzej predkosci obrotowej jest ona nieco wigksza. Réznice tempe-
ratury spalin w funkcji momentu obrotowego silnika sa bardzo male, a przy malej
predkosci obrotowej silnika i czesciowym jego obcigzeniu temperatura spalin z oleju
napedowego jest nieco nizsza niz temperatura spalin z paliwa rzepakowego.

Zadymienie spalin silnika zasilanego paliwem rzepakowym ro$nie zdecydowanie
w miar¢ wzrostu predkosci obrotowej i obcigzenia silnika, az do wartosci ok. 50
stopni w skali Hartridge’a (rys. 6). W poréwnaniu z zadymieniem spalin ze spala-
nia oleju napedowego jest ono jednak duzo mniejsze. W zakresie maksymalnego
obcigzenia silnika zadymienie to jest kilkakrotnie mniejsze, co jest szczegoélnie
wyraznie widoczne na charakterystykach obcigzeniowych silnika. Przy predkosci
1000 obr/min zadymienie spalin jest mniejsze czterokrotnie przy maksymalnym
obcigzeniu silnika i blisko dwukrotnie mniejsze przy duzej predkosci obrotowe;.
Poniewaz maksymalna dawka paliwa rzepakowego jest wyraznie wigksza niz dawka
oleju napedowego, uzyskane rezultaty wskazuja na zdecydowany i bardzo korzystny
wplyw paliwa rzepakowego na zadymienie spalin. Mozna uznac, ze w zakresie cze-
sciowego i malego obcigzenia silnika, udzialy sadzy w spalinach silnika zasilanego
badanymi paliwami sg poréwnywalne.
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Rys. 6. Zadymienie spalin silnika zasilanego olejem rzepakowym i jego zmiany w poréwnaniu z ole-
jem napedowym

Oddzielnym problemem jest sktad chemiczny sadzy pochodzacej ze spalania
paliwa rzepakowego. Sadza ze spalania oleju napedowego zostata dos¢ doklad-
nie zbadana, a jej skfad jest bardzo toksyczny dla cztowieka ze wzgledu na duza
iloé¢ zaabsorbowanych cigzkich weglowodoréw policyklicznych o dziataniu
rakotworczym. Takich danych o sadzy ze spalania paliwa rzepakowego brakuje,
aczkolwiek mniejsze zadymienie silnika zasilanego paliwem rzepakowym jest
bardzo istotne, tym bardziej ze jednoczesnie z zadymieniem spalin mniejsza jest
emisja tlenku wegla.
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Udzial tlenku wegla w spalinach silnika zasilanego paliwem rzepakowym za-
czyna istotnie rosna¢ przy dawce paliwa powyzej 80 mg, niezaleznie od predkosci
obrotowej silnika. Maksymalne udzialy tego skladnika spalin sa najwigksze przy
malej predkosci obrotowej, osiagajac ok. 2,5%. Zmiana paliwa z oleju napedowego
na paliwo rzepakowe wplywa zdecydowanie korzystnie na udzialy tlenku wegla
w spalinach. Przy matej predkosci maksymalny udziat w CO w spalinach z paliwa
rzepakowego jest mniejszy o ok. 20%, natomiast przy wiekszej predkosci obroto-
wej udzial tlenku wegla jest jeszcze mniejszy i osiaga 60-70% wartosci udzialu CO
w spalinach z oleju napedowego.
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Rys. 7. Udzialy tlenku wegla w spalinach silnika zasilanego olejem rzepakowym i jego zmiany w po-
réwnaniu z olejem napedowym
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Rys. 8. Udzialy weglowodoréw w spalinach silnika zasilanego olejem rzepakowym i jego zmiany
w pordéwnaniu z olejem napedowym

Nieco gorsze rezultaty uzyskano w przypadku udzialéw weglowodoréw w spa-
linach. W zakresie matych dawek paliwa (ponizej 60 mg) udzial weglowodoréw
utrzymywat sie na poziomie 500-1000 ppm, przy czym mniejsze warto$ci wyste-
powaly przy mniejszej predkosci obrotowej. Wzrost dawki paliwa powyzej 60 mg
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powodowal znaczny wzrost udziatéw weglowodoréw przy matej predkosci obro-
towej, ktore osiagnety wartosci dochodzace do 2500 ppm. Jest to znacznie wigcej
niz analogiczne udzialy zmierzone podczas zasilania silnika olejem napedowym.
W zakresie duzej predkosci obrotowej udziatl weglowodoréw w spalinach byt
mniejszy w przypadku silnika zasilanego paliwem rzepakowym.

4. Wyniki badan pelnogabarytowego silnika
o zaplonie samoczynnym

Charakterystyki silnika pelnogabarytowego zasilanego paliwem rzepako-
wym i olejem napedowym przedstawiono na charakterystykach obcigzeniowych
i predkosciowych przy fabrycznym kacie wyprzedzenia ttoczenia paliwa réownym
26° OWK.

Na charakterystyce godzinowego zuzycia paliwa widoczny jest wzrost godzi-
nowego zuzycia paliwa rzepakowego w catym zakresie predkosci obrotowej silnika,
spowodowany jego wieksza gestoscia (rys. 9a). Jednoczesnie o okofo 20-30 Nm
mniejszy jest moment obrotowy silnika zasilanego olejem opalowym, co stanowi ok.
2-3% jego maksymalnego momentu obrotowego. Najmniejszg réznice stwierdzono
w poblizu maksymalnego momentu obrotowego silnika (rys. 9b).
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Rys. 9. Zmiany godzinowego zuzycia paliwa (a) i momentu obrotowego (b) silnika zasilanego olejem
napedowym (OP) i paliwem rzepakowym (RZ) przy kacie poczatku wtrysku 26°OWK

Naturalng konsekwencja wzrostu godzinowego zuzycia paliwa i mniejszego
momentu obrotowego silnika zasilanego paliwem rzepakowym jest wzrost jed-
nostkowego zuzycia paliwa, ktére dla paliwa rzepakowego jest wigksze o okoto
15-25 g/kWh, co stanowi okoto 10% sredniego jednostkowego zuzycia tego paliwa
w uzytecznym zakresie predkosci obrotowej silnika.
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Rys. 10. Zmiany temperatury (a) i zadymienia spalin (b) silnika zasilanego olejem napedowym (OP)
i paliwem rzepakowym (RZ) przy kacie poczatku wtrysku 26° OWK

Temperatura spalin silnika zasilanego paliwem rzepakowym jest nizsza w caltym
zakresie predkosci obrotowej silnika, przy czym réznice te wzrastaja wraz ze wzrostem
predkosci obrotowe;j silnika i przy predkosci znamionowej 2200 obr/min réznica ta
wnosi ok. 80°C, czyli o okofo 12%.

Zadymienie spalin z silnika zasilanego paliwem rzepakowym jest zdecydowanie
nizsze. Zmiany zadymienia si¢gaja okoto 20-30 stopni Hardridge’a przy predkosci
obrotowej silnika powyzej 1500 obr/min. Zmniejszenie predkosci obrotowej po-
woduje mniejsze roznice zadymienia spalin do 5-10 stopni Hardridgea. Réwniez
w funkcji obcigzenia silnika zadymienie spalin silnika zasilanego paliwem rzepa-
kowym jest mniejsze.

5. Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych wynikéw badan mozna uznaé paliwo rzepakowe
za w pelni przydatny zamiennik oleju napedowego, ktdry moze by¢ stosowany do
zasilania silnikow o zaplonie samoczynnym samodzielnie lub jako dodatek do oleju
napedowego. Jednak jego wlasciwosci odbiegaja od wlasciwosci oleju napedowego,
co wplywa na proces spalania paliwa, jego efekty i emisj¢ zwigzkow toksycznych.

Olej rzepakowy, a Scislej jego estry metylowe, sa substancjami o wigkszej gestosci
od gestosci oleju napedowego o okoto 4,5%, jednak obecno$¢ tlenu w czasteczkach
estrow powoduje, ze ich wartos¢ opalowa jest o okoto 13% mniejsza w poréwnaniu
z olejem napedowym [1]. Konsekwencjg jest mniejsza moc silnika, szczegélnie
widoczna przy maksymalnej dawce masowej tego paliwa, a tym samym wyzsze
jednostkowe zuzycie paliwa. Jednoczesnie nizsza jest temperatura spalin silnika
zasilanego paliwem rzepakowym.
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Istotna, korzystng wlasciwoscig paliwa rzepakowego jest znacznie mniejsze
zadymienie spalin oraz nizszy udziat tlenku wegla w spalinach, szczegélnie widoczne
przy maksymalnym obcigzeniu silnika. Zastosowanie paliwa rzepakowego w dtugo
uzytkowanych silnikach, charakteryzujacych si¢ stosunkowo duzym zadymieniem
spalin w zakresie maksymalnego obcigzenia silnika, spowoduje znaczne zmniejsze-
nie zadymienia, nawet w niektérych punktach pomiarowych przekraczajace 50%
zadymienia dla oleju napedowego. Znajduje to potwierdzenie w badaniach innych
autorow. Autorzy: Yoshimoto i Onodera wyznaczyli korelacje migdzy obnizeniem
zadymienia spalin w skali Boscha w funkeji udziatu tlenu w paliwie, z ktérej wynika,
ze ok. dwudziestoprocentowy udziat tlenu zmniejsza zadymienie o ok. 60% przy
bardzo wysokiej korelacji (r = 0,97) [12].

Wyniki badan silnika badawczego zostaty potwierdzone podczas badan silnika
pelnogabarytowego. O kilka procent zmalata moc maksymalna tego silnika i wzrosto
jednostkowe zuzycie paliwa. Na te wskazniki miala wplyw takze nizsza temperatura
spalin w poréwnaniu z temperaturg spalin silnika zasilanego olejem napedowym
(nizsza entalpia spalin) co niewatpliwie wplyneto takze na zmniejszenie sprawnosci
turbosprezarki. Zdecydowanie mniejsze jest natomiast zadymienie spalin silnika
zasilanego paliwem rzepakowym.

Oddzielnym problemem stosowania paliwa rzepakowego jest stabilnos¢ para-
metrow oraz trwalos¢ silnika zasilanego tym paliwem. Podczas kilkudziesieciogo-
dzinnych badan silnika badawczego i pelnogabarytowego nie stwierdzono istotnych
zmian parametréw uzytecznych tego silnika, aczkolwiek wtryskiwacze i wnetrze
komory spalania bylo pokryte do$¢ gruba warstwa ,,ttustego” czarnego osadu.
Podczas zasilania silnika olejem napedowym komora jest pokryta cienka warstwa
suchego, matowego osadu. Zauwazone osady nie powinny wplywac istotnie na
trwalo$¢ silnika zasilanego paliwem rzepakowym. Na przykltad badania trwaloscio-
we w czasie 250 godzin pracy silnika zasilanego olejem palmowym wykazaty brak
istotnych zmian parametréw pracy silnika [9]. Podobne byly wnioski z eksploatacji
silnikéw o zaptonie samoczynnym w samochodach Polonez [7].

Prace wykonano w ramach projektu badawczego 0 TO0A 017 13 finansowanego przez KBN.

Artykut wplyngt do redakcji 20.07.2009 r. Zweryfikowang wersje po recenzji otrzymano w pazdzierniku
2009 .
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J. WALENTYNOWICZ

Application of rape fuel for diesel engine

Abstract. Testing the influences of basic proprieties of the rapeseed fuel on working processes in
a diesel engine was the main goal of the presented investigation. Basic proprieties of the applied
rapeseed fuel were defined and influence of that fuel on the parameters of engine operation was
investigated. Investigations were done on dynamometer stand with one-cylinder research engine
and multi-cylinder traction engine.

Basing on the obtained results it can be accepted that rapeseed fuel is wholly useful substitute of diesel
fuel. It could be used as an additive for diesel fuel or as self-contained fuel. Because rapeseed properties
are different than diesel fuel properties, they have an important effect on combustion processes, work
parameters and toxic compounds emission. The lower caloric value of the rapeseed fuel caused decrease
in engine power. Simultaneously, smoke emission level is lower and smaller is a fraction of carbon
monoxide in the exhaust gas emitted from an engine. It was mentioned that walls of the combustion
chamber are coated with “fat” black deposit but it should not influence engine durability.
Keywords: diesel engine, rapeseed oil, engine fuelling
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