Cho¢ sami siebie bedziemy zapewnia¢,

1e jesienia i zimg kazdy dziefi pogodnego
wyzu wykorzystamy na latanie, praktyka
wykazuje, 7e nasz samolot... péjdzie

na wiele tygodni w odstawke. Ten okres
bezczynnosci moze mu nie wyjéé

na zdrowie. Znana w motoryzacji dewiza
Forda “you may use it or loose it”, jeszcze
silniej sig odnosi do samolotéw, gdyz

w poréwnaniu z samochodem, samolot stoi
c“ugo i czesto. (0] tym,

co grozi w tym czasie jego silnikowi méwi

ekspert - Blazej Krupa. (kk)

Korozja juz od dawna uznawana
jest za jednego z najwigkszych
wrogéw wiascicieli samolotéw. Po-
chlania ona podstepnie, czasteczka
po czasteczee czgSci samolotu, pro-
wadzac ostatecznie do powaznego
ostabienia i zniszczenia ich struktu-
ry. Najgorszy jest fakt, ze wszystko to
dzieje si¢ poza zasiggiem wzroku pi-
lota i umyka jego uwadze w trakcie
przeprowadzanych szybko przegla-
dow przedlotowych. Wiele juz po-
wiedziano i napisano o zjawiskach
korozji wystgpujacych w samolotach
lotnictwa ogdlnego, w wigkszosci
jednak dotyczyto to korozji ptatow-
cow. Opracowano wiele procedur
i Srodkow, ktorych zadaniem jest
przeciwdzialanie temu zagrozeniu.
Ponadto, podczas kazdego dorocz-
nego przegladu samolotu do uzyska-
nia klasy, przeprowadzajacy go me-
chanicy powinni sprawdzi¢, czy na
kadtubie, skrzydlach, usterzeniu,
podwoziu samolotu nie pojawity si¢
oznaki korozji.

Tak si¢ jednak niestety skiada, ze
znacznie mniej uwagi poswieca si¢
korozji we wnetrzu silnikow. Dzieje
si¢ tak, by¢ moze dlatego, ze tego ty-
pu korozja jest mniej oczywista dla
przecietnego pilota, mechanika
i wlasciciela samolotu. Mozemy by¢
zupelnie nieSwiadomi faktu wyste-
powania jakiejkolwiek korozji do
chwili, az silnik zostanie rozlozony
na cz¢$ci w celu przeprowadzenia
naprawy. Dopiero wtedy moze si¢
okazaé, ze t¢ czynnos¢ nalezalo wy-
kona¢ setki godzin wczesniej, ze
wzgledu na zniszczenia spowodo-
wane korozja.

Celem tego artykutu jest uswiado-
mienie uzytkownikom samolotow
powagi problemu oraz zebranie
i przedstawienie niektorych, dostep-
nych w chwili obecnej informacji
dotyczacych zagadnienia korozji.
Uwzglednione sg tutaj réznorodne
opinie wyrazane przez ekspertow ze
znanych firm produkujacych silniki
oraz czolowych $wiatowych produ-
centow olejow lotniczych. Materiat
zawarty w tym artykule zostal opar-
ty w przewazajacej mierze na opubli-
kowanych juz raportach i zalece-
niach producentéw dotyczacych
walki z korozjg silnikow. Mamy na-
dzieje, ze po zapoznaniu si¢ z za-
mieszczonymi tu informacjami pilo-
ci 1 wiasciciele samolotow zostang
odpowiednio zainspirowani do pod-
jecia kilku w sumie prostych kro-
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kow. Przez te proste dzialania mozna
nie dopusci¢ do tego, aby korozja,
ten podstepny ,rabus” okradal nas
z wielu tysigcy ztotych, w wyniku
skrocenia okresow miedzynapraw-
czych (TBO- time between over-
hauls) silnikéw eksploatowanych
przez nas samolotow. I zeby dzigki
sprawnym silnikom zawsze latato
sie bezpiecznie.

Czym wilasciwie jest korozja?

Przecigtny cztowiek zna tylko naj-
cze$ciej wystepujacg forme korozji,
noszaca nazwe rdzy. Rdzewienie,
zgodnie z definicja, jest wynikiem
utleniania si¢ metalu. Jeden z produ-
centow silnikow okresla proces wy-
stepowania korozji w silnikach sa-
molotowych mianem ,korozji gal-
wanicznej”, ktora jest pewnym ro-
dzajem korozji, powodowanym
obecnoscig i stykaniem si¢ metali
o roznych wiasnosciach. Aby proces
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ten mogt zaistnie¢, niezbgdna jest
rowniez obecnos¢ jakiego$ elektroli-
tu, na przykltad wody. Wtedy prawie
wszystkie metale podlegaja zjawisku
utleniania lub korodowania. Dla
przykiadu wystarczy pozostawic¢ na
krotko jakie$ narzedzie na deszczu,
aby wkrotce zobaczy¢ na nim Slady
rdzy, chyba, ze pokryte jest ochronng
powlokag, takg jak olej lub farba.
W silniku samolotowym ten proces
jest duzo bardziej skomplikowany.
Powazne zainteresowanie tema-
tem wewnetrznej korozji silnikéw
przez firmy olejowe i producentow
silnikéw lotniczych jest zjawiskiem
stosunkowo nowym. Do niedawna
zaktadano, ze skoro wewnetrzne czg-
sci silnika pokryte sg olejem, korozja
nie moze na nich wystgpowac. Sg-
dzono, ze jesli w ogole mogly wyste-
powac jakies zagrozenia, to dotyczy-
1y one wylacznie sytuacji, gdy silnik
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nie byl uzytkowany przez dluzsze
okresy, podczas ktorych olej Sciekat
do miski olejowej i odstanial po-
wierzchnie metalowe. Dzisiaj wiemy
juz, ze korozja moze pojawic si¢
w ciagu zaledwie kilku dni przestoju
silnika i to nawet wowczas, gdy olej
pokrywa jego metalowe czesci!

Ktére silniki narazone sq na
dziatanie korozji?

Zasadniczo na niebezpieczenstwo
korozji narazony jest kazdy silnik sa-
molotowy. Niektore jednak sg nara-
zone w wiekszym, inne - w mniej-
szym stopniu. Cztery czynniki, jakie

ow
rabusiu (1)

nalezy bra¢ pod uwage podczas okre-
slania silnikow najbardziej narazo-
nych na korozjg, to:

- wiek silnika,

- geograficzne polozenie miejsca
jego uzytkowania,

- sposob eksploatacii silnika,

- oraz, co najwazniejsze, czestotli-
wosci jego uzytkowania.

Te cztery czynniki mozna odnie$é
zaréwno do grupy silnikow ,aktyw-
nych” jak i silnikéw ,nieaktyw-
nych”. Nalezy tutaj zauwazyc, ze fir-
ma TCM Continental wprowadza
dalsze rozréznienie silnikow naleza-
cych do grupy y,nieaktywnych”, jako
silniki ,tymczasowo magazynowa-
ne” oraz silniki ,,magazynowane
przez czas nieokre$lony”. Mianem
silnik6w ,,tymczasowo magazyno-
wanych” okresla si¢ silniki wytaczo-
ne z eksploatacji na okres od 30 do
90 dni. Tak moglibySmy nazwac pra-
wie wszystkie silniki w samolotach
eksploatowanych w Polsce, stojace
na ziemi przez par¢ miesigcy zimo-
wych. Natomiast za ,,magazynowa-
ne przez czas nieokre$lony” uznaje
si¢ silniki wylaczone z eksploatacji
przez 90 i wigcej dni.

Zastanéwmy si¢ przez chwile nad
tym, jaki silnik uwazany jest za ,,ak-
tywny” lub ,eksploatowany regular-
nie”. Bardzo szybko dojdziemy do
wniosku, ze wiasciwie nie ma tu zad-
nej wyraznie sformulowanej defini-
¢ji. Gdy poréwnamy rézne instruk-
cje obstugi, listy serwisowe lub biule-
tyny serwisowe odnoszace si¢ do czg-
stotliwosci eksploatowania silnika
albo do czasu uptywajacego pomig-
dzy jego kolejnymi uruchomienia-
mi, czgsto nawet w obrebie tego sa-
mego dokumentu, spotykamy si¢
z r6znymi okresami. Mamy wigc
okresy: co dwa dni, jedna godzina na
tydzien, 100 godzin na rok, co 30 dni,
co 90 dni lub raz na dwa tygodnie.
Wydaje si¢ jednak, ze gdyby eksperci
mieli przyjac jakas jedna konkretng
liczbe, to powinni uznac za ,aktyw-
ny” silnik uzywany co najmniej co
30 dni. cdn.

Blazej Krupa
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Dlugie czasy postojéw
samolotu w hangarze
nie wychodza mu na
dobre, w jego silniku
rozwija si¢ w tym
czasie korozja. O skali
problemu i jego
zapobieganiu pisze
ekspert Blazej Krupa

Jui w chwili, gdy fabrycznie nowy
silnik opuszcza bramy wytworni,
korozja zaczyna go zzerac, zas§ wy-
tworcy silnikow zwracaja przy-
szlym uzytkownikom uwage na po-
datnos¢ silnikéw na tego typu
uszkodzenia. Firma TCM Conti-
nental na swojej stronie interneto-
wej informuje: “Po przeprowadze-
niu testéw odbiorczych, wszystkie
silniki sg przed wysytka z wytwor-
ni zabezpieczane antykorozyjnie
przez TCM. Dopuszczalny okres
magazynowania tak zabezpieczo-
nego silnika wynosi szes¢ miesigcy.
Po uplywie tego okresu silnik nale-
zy ponownie poddac zabiegowi
ochrony antykorozyjnej i powta-
rzaé to, az do chwili przekazania
silnika do eksploatacji.”

Wszyscy producenci zalecaja,
aby docieranie nowego silnika
przeprowadzane bylo prawie za-
wsze (wyjatkiem sg silniki z turbo-
dotadowaniem) przy uzyciu oleju
mineralnego bez dodatkéw, a nie
przy uzyciu bezpopiotowego oleju
dyspergujacego (poréwnajmy in-
strukcje: Textron Lycoming - In-
strukcja Serwisowa Nr 1014 M,
TCM Continental - Dokument X-
30010, PZL Kalisz).

Wtedy podczas procesu dociera-
nia silnika na metalowych elemen-
tach silnika tworzy si¢ podobna do
lakieru powtoka, chronigca je
przed rdzewieniem. Uwaza sig, ze
okres docierania powinien w nor-
malnych warunkach trwac okoto
50 godzin. Znakiem, ze silnik jest
dotarty jest ustabilizowanie si¢ zu-
zycia oleju na poziomie zgodnym
z instrukcjg uzytkowania.

Producenci silnikéw samoloto-
wych poswigcaja rowniez wiele
uwagi zagadnieniu geograficznego
potozenia miejsca uzytkowania sil-
nika. Samoloty eksploatowane
w regionach charakteryzujacych
si¢ duzg wilgotnoscia lub w regio-
nach nadmorskich uznawane sg za
bardziej podatne na korozje, niz
samoloty eksploatowane w innych
regionach.

Silniki, ktore sa eksploatowane
sporadycznie, sa bardziej podatne
na korozje. Jednak silnikiem naj-
bardziej narazonym na zjawisko
korozji jest silnik nie eksploatowa-
ny przez diuzszy okres. Od dawna
juz wiadomo, ze silnik, ktory jest
wytaczony z eksploatacji na kilka
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miesi¢cy powinien zosta¢ zalany
olejem lub poddany innemu pro-
cesowi, ktory powstrzyma proces
jego korozji.

Jakie sq skutki wystepowa-
nia korozji?

Firma Continental stwierdza po
prostu: “Atak czynnikéw korozyj-
nych moze doprowadzi¢ do skréce-
nia okresu uzywania silnika”.
O ile? Tego nie wie nikt. Jest rzecza
oczywista, ze kazdy rodzaj korozji
jest szkodliwy. Widzimy czesto
rdze i korozj¢ metali na ich ze-
wnetrznych powierzchniach i
przywodzi nam to na mysl proch-
nice zebow. W przypadku wyrobéw
stalowych korozja przejawia si¢
najcze$ciej w postaci wzeréw. Glad-
ka kiedy$ powierzchnia traci swa
gltadkos¢. Skorodowany metal za-
mienia si¢ w tlenek, ktory bedac
substancjg stala zachowuje taki
sam ogolny ksztalt, ale jego struk-
tura jest porowata i speczniala,
a w zwigzku z tym slaba i krucha.
Problem zwigzany z okresleniem
rozmiaru szkéd poczynionych
przez korozj¢ polega na tym, ze
proces ten nie przebiega z jakas sta-
13 lub dajaca si¢ zmierzy¢ szybko-
scig. Moze rozpoczac sig, ulec zaha-
mowaniu i ponownie rozpoczac.
Rozmiar szkod zalezy rowniez od
rodzaju zaatakowanej przez korozje
powierzchni oraz czgsci, ktorej to
dotyczy. Szczegélnie niebezpieczna
jest korozja wystepujaca na takich
elementach jak: cylindry, ttoki,
pierscienie ttokowe, zawory, pro-
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wadnice zaworéw, watek rozrzadu
i popychacze zaworéw.

Gloéwne firmy przemystu nafto-
wego produkujace oleje lotnicze
uwazajg problem korozji za wazne
zagadnienie. Przeznaczaja znaczng
cze¢$¢ swoich budzetow kierowa-
nych na cele reklamowe promujac
wiasnosci antykorozyjne swoich
olejow. Natomiast giowni produ-
cenci silnikéw wydaja co raz to no-
we biuletyny serwisowe poswieco-
ne temu zagadnieniu. Jak wigc wi-
daé, wszyscy jednoglosnie przy-
znaja, ze korozja we wnetrzu silni-
ka wystepuje bardzo powszechnie
i powoduje znaczne szkody. Aby
temu czeSciowo zapobiec produ-
cenci olejéow dodaja coraz lepsze
dodatki hamujace korozje. Jak sa
one skuteczne mowi test ASTM
1748, ktory polega na badaniu roz-
nych olejéow w komorze wilgotno-
Sciowej. Do komory, w ktorej pa-
nuje 100% wilgotnos¢ i temperatu-
ra prawie 500C (120F) wstawia si¢
stalowe ptyty zamoczone uprzed-
nio w roznych olejach. Nastgpnie
mierzy si¢ uptyw czasu do pierw-
szego pojawienia si¢ rdzy. Robione
przez réznych producentow olejow
proby w komorach wilgotnoscio-
wych potwierdzaja pewna reguie.
Ptyty zamoczone w olejach jedno-
sezonowych, zarowno o lepkosci
80, 100, czy 120 dos¢ szybko po-
krywaja si¢ nalotem rdzy. Oleje
wielosezonowe o lepkosci 15W-50,
20W-50 i 20W-60 zachowuja si¢
znacznie lepiej i daja prawie 5-

fot. Doc‘\sel GmbH
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krotnie dtuzszy okres ochrony! Ty-
le o badaniach olejow $wiezych,
ktore jeszcze nie pracowaly w sil-
niku. Problem pojawia si¢ gdy bie-
rzemy pod uwagg oleje juz po prze-
biegu kilku, kilkunastu, czy kilku-
dziesigciu godzin.

Jakie sq przyczyny wystepo-
wania korozji?

Naukowcy wiedza juz od dawna,
jak pojawia si¢ proces rdzewienia
lub korodowania. Z wyjatkiem Kkil-
ku metali szlachetnych, takich jak
zloto, platyna istnieje bardzo mato
naprawde trwatych metali.

ilnikéw

rabusiu (2)

Do rozpoczecia procesu korodo-
wania niezbedna jest z rownoczesna
obecnos¢ kilku elementéw. Naleza
do nich kwasy, takie jak siarkowy
lub solny oraz wilgo¢, ktéra petni ro-
le elektrolitu i moze przenosi¢ tlen
potrzebny do utleniania, ewentual-
nie jeszcze inne zwiazki chemiczne.
Niektorzy twierdza, ze niezbgdna
jest takze obecnos$¢ powietrza - po-
wietrze jest czesto nosnikiem kwa-
sow 1 wilgoci. Aby proces korodowa-
nia mogt sie rozpoczaé, potrzebny
jest jeszcze jeden podstawowy ele-
ment, bedacy centralnym punktem
calego zagadnienia, czyli metal.

Dyskusje na ten temat koncen-
truja sie wokotl zagadnienia Zrédet
pochodzenia czynnikow rozpoczy-
najacych korozje, jak rowniez wo-
kot zagadnien zwigzanych z okre-
sleniem, kiedy i dlaczego dany me-
tal jest podatny na dziatanie tych
czynnikow.

Przeanalizujmy skad moga po-
chodzi¢ skladniki zapoczatko-
wujace korozje. Czynnik numer je-
den to wilgoé. Podczas spalania 1 1
paliwa otrzymujemy okolo 0,5 1 wil-
goci! Wigkszos¢ tej wilgoci jest wy-
dalana przez ukiad wydechowy, ale
pewna jej cze$¢ przedostaje si¢ do
skrzyni korbowej w wyniku tzw.
przedmuchu gazéw spalinowych.
Pewna czes¢ wilgoci pochodzi takze
z powietrza pobieranego przez sil-
nik przez uklad dolotowy i miesza
sie z wilgocig powstajacg w wyniku
spalania paliwa. Jeszcze jednym,
chociaz stosunkowo nieznacznym
zrodiem, jest wilgo¢ zawarta w po-
wietrzu, weiagana przez rur¢ odpo-
wietrznika, gdy silnik stygnie po za-
trzymaniu. To ostatnie Zrodio doda-
je wilgoci codziennie, kiedy samolot
stoi na lotnisku, lub w hangarze,
z reguly nie ogrzewanym, poniewaz
istnieje roznica temperatury miedzy
dniem, kiedy silnik si¢ nieznacznie
ogrzewa i noca, gdy si¢ ochtadza.
Podczas ochladzania para wodna
skrapla si¢ w silniku, i drobiny wo-
dy splywaja do oleju. cdn.

Blazej Krupa
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oleje juz od dawna znajg ten pro-
blem, ale dopiero od niedawna zacze-
1y wprowadza¢ w swoich wyrobach
odpowiednie modyfikacje, majace na
celu uporanie si¢ z tym zagadnie-
niem. W chwili obecnej niektore
z tych firm przedstawiaja w swoich
kampaniach reklamowych polepszo-
ne wiasciwosci ochronne produko-
wanych przez siebie olejow, chronia-
ce przed rozwojem korozji.

Inne niewiadome

Gdybysmy chcieli wzia¢ pod uwa-
ge kazdy aspekt zwigzany z wystepo-
waniem korozji we wszystkich silni-
kach, to nalezatoby uwzgledni¢ na-
wet rodzaj stali uzytej do produkeji
czesei silnika. Firmy zajmujace sie
remontami i modernizacjg silnikéw,
mialy do czynienia w przeszlosci
z bardzo duzg liczbg przypadkow,
w ktérych popychacze zaworéw pro-
dukowane przez jednego z czoto-
wych producentéw wykazywaty ob-
jawy znacznej korozji juz po kilkuset
godzinach pracy silnika. Eksperci
doszli do wniosku, ze przyczyna ta-
kiego stanu rzeczy mogt by¢ rodzaj
stali uzytej do produkcji tych popy-
chaczy. Zmieniono skiad stali i pro-
blem ustat.

Z kolei inni eksperci za taki stan
rzeczy winig paliwo lotnicze, ozna-
czone symbolem 100LL, powszech-
nie uzywane w lotnictwie ogélnym
na calym swiecie. A dokladnie mo6-
wigc znajdujacy sie w paliwie siarke.
Stad ostatnia Swiatowa tendencja do
zmniejszenia zawartosci siarki
w produkowanych paliwach lotni-
czych. Tendencja do znacznego
zmniejszenia zawartosci siarki doty-
czy z reszta rowniez paliw samocho-
dowych.

Rozwiqzanie problemu

Jakie wigc moze by¢ rozwigzanie
naswietlonego tu problemu korozji
silnikow lotniczych? Niestety nie
mozna udzieli¢ na to pytanie prostej,
zwigzlej 1 wyczerpujacej odpowiedzi.

Wszyscy mozemy si¢ zgodzic, ze
regularne odbywanie lotéw samolo-
tem jest jednym ze sposobéw zapo-

Torav
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biegania zagrozeniom zwigzanym
z wystepowaniem korozji.

Firma Continental stwierdza:
»Najlepszym sposobem zmniejsze-
nia prawdopodobienstwa ataku ko-
rozji jest latanie samolotem przynaj-
mniej raz w tygodniu przez mini-
mum jedng godzing.” Problem pole-
gana tym, ze bardzo niewielu wiasci-
cieli samolotéw lata swoimi maszy-
nami regularnie raz w tygodniu.

Nastepne zalecenie dotyczy tego,
aby eksploatowac olej w silniku
w temperaturze minimum 80 °C
(180 F) przez ponad 30 minut. Zale-
cenia réznych producentéw silni-
kow dotyczace temperatury oleju wa-
hajg si¢ w granicach od 75 do 95 °C
(165-200 F), a czas w granicach od 30
do 60 minut. Wydaje si¢ jednak, ze
wszyscy gotowi sg przyjac za wlasci-
wa temperature 80 °C. Praca silnika
w takiej temperaturze umozliwia
usunigcie wilgoci z oleju przez odpo-
wietrznik skrzyni korbowej. Praca
silnika przez okres krotszy od 30 mi-
nut moze, zgodnie z opinig firmy
Continental, prowadzi¢ do powsta-
wania jeszcze wigkszych probleméw
wynikajacych ze zwigkszenia zawar-
tosci oparow i kwasow w oleju!

Jest rzecza jasna, ze aby mozliwe
bylo stosowanie si¢ do powyzszych
zalecen niezbe¢dna jest znajomosé
temperatury oleju podczas pracy
silnika. Z tego wzgledu zaleca si¢
przeprowadzenie doktadnej kali-
bracji wskaznika temperatury oleju
znajdujgcego si¢ w uzytkowanym
samolocie. Jesli na tarczy posiada-
nego wskaznika temperatury oleju
jest tylko zielone pole, nalezy samo-
Czesta wymiana oleju to jedyny sposéb

na zmniejszenie w nim zawartosci osadéw
ofowiowych i kwaséw

fot. Dachsel GmbH

dzielnie zrobié znak w punkcie
wskazujgcym, ze olej osiagnal tem-
perature 80 °C

Niezbedne jest podjecie jeszcze
innych, odpowiednich krokéw.

Firmy produkujace oleje silniko-
we podajg réwniez caly szereg zale-
cen dotyczacych spraw zwiazanych
z korozja silnikow, w tym przede
wszystkim zalecenie czgstego prze-
prowadzania wymiany oleju - nawet
co 25 godzin pracy silnika lub co 6
miesiecy. Wymiana oleju to jeszcze
jeden sposéb na wyeliminowanie
wilgoci mogacej znajdowac sie w ole-

kow

fot. Total
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ju i nie tylko wilgoci. Czgste wymia-
ny oleju prowadza do zmniejszenia
zawartosci w nim kwasow wywotuja-
cych korozj¢ oraz osadow otowio-
wych, ktore stopniowo gromadzg si¢
w oleju, a ktérych zawartosci nie
mozna wyeliminowaé lub zmniej-
szy¢ przez eksploatacje silnika
w wyzszych temperaturach. Przypo-
mnijmy, ze w Avgasie 100 LL jest
trzy i pot raza wigcej ofowiu niz byto
go w samochodowej etylinie. Dodat-
ki dyspergujace w oleju pozwalajg
pozostawic zanieczyszczenia ofowio-
we w formie zawiesiny, ale tylko
przez pewien, niezbyt diugi okres.
Jesli dtugo nie uzywamy silnika, za-
nieczyszczenia opadaja na dot i od-
kiadajg si¢ w postaci nagaru na nie-
ktorych elementach silnika. A to jest
zjawisko, ktore staje si¢ przyczyng
wielu probleméw w eksploatacji sil-
nikow lotniczych. Dlatego przed
kazdym dluzszym okresem przerwy
w lataniu, a zawsze jesienia, nalezy
wymieni¢ olej w silniku lotniczym,
i pozostawi¢ w skrzyni korbowej
swiezy produkt. Po wymianie oleju
nalezy uruchomic na par¢ minut sil-
nik, by wyplukac jego wszystkie za-
kamarki. Dobrze rozprowadzony
Swiezy olej rzeczywiscie bedzie chro-
nit silnik przez nastepny miesigc.
Dla przykiadu firma Continental su-
geruje przeprowadzanie wymiany
oleju co 25 godzin pracy silnika, jesli
uzytkownik nie wylatuje w ciagu
miesigca co najmniej 20 godzin.

Tu pojawia si¢ znany z motoryza-
¢ji problem przesadnych oszczedno-
$ci, oszczednosci za wszelkg ceng na
oleju, przy akceptacji duzo wyzszych
rachunkow na paliwo lub naprawy
silnika. Zobaczmy jaki jest prawdzi-
wy koszt wezeSniejszej wymiany ole-
ju, lub wymiany przed okresem zi-
mowym, kiedy silnik najbardziej na-
razony jest na korozje.

‘Wymiana 4 litrow oleju (minimal-
ny dozwolony poziom oleju w misce
to przecigtnie tylko 2 1) kosztuje
z VAT-em ok. 80 zt. Przeliczajac to na
paliwo to odpowiednik 13 1 benzyny

lotniczej. Czyli paliwo, ktére zuzy-
wamy podczas okofo 20 minut lotu!
A najmniejsza rozbiorka i weryfika-
cja stanu silnika wewnatrz to wyda-
tek rzedu wielu tysiecy ztotych.
O koszcie przedwczesnej naprawy
glownej silnika juz nie wspominamy.
Kto tego doswiadczyl, ten wie do-
kiadnie jakie sumy wchodzg w gre.
O najwazniejszym w tym wszystkim
aspekcie bezpieczenstwa latania juz
nie wspominamy.

Firmy olejowe zalecajg rowniez
przeprowadzanie badan oleju co 60
dni. Takie badania mozna juz prze-
prowadzi¢ réwniez w Polsce. Bada-
nia te moga wykazac, czy w oleju
obecna jest woda oraz czastki roz-
nych metali, co pozwala okreslic sto-
pien zuzycia kazdego silnika.

Nastepne zalecenie, majgce zwig-
zek z ograniczeniem korozji, dotyczy
sposobu eksploatacji silnika. Zaleca
si¢ zasilanie pracujgcego silnika
mozliwie uboga mieszanka, a przy-
najmniej unikanie, ilekroc jest to
mozliwe, podawania do silnika bar-
dzo bogatej mieszanki. Bogata mie-
szanka paliwowa jest przyczyng po-
zostawania w cylindrze resztek nie
spalonego paliwa. To nie spalone pa-
liwo, wraz z zawartymi w nim czyn-
nikami Korozyjnymi, przedostaje si¢
przez nieszczelno$ci pomiedzy pier-
Scieniami uszczelniajacymi i gladzia
cylindra wprost do miski olejowej
i rozrzedza olej. Silnik eksploatowa-
ny przy zastosowaniu wiasciwie zu-
bozonej mieszanki pracuje w wyzszej
temperaturze. Wyzsza jest rowniez
temperatura oleju, a to powoduje
szybsze odparowanie z niego i paliwa
i wilgoci.

Kilka firm produkujacych oleje
oferuje tzw. ,olej na okres matej ak-
tywnosci, zapobiegajacy korozji”,
ostrzegajac jednocze$nie, ze nie po-
winien by¢ on uzytkowany diuzej
niz 25 godzin. Jednakze stosowanie
tego oleju zmniejsza, ale nie zapobie-
ga catkowicie dzialaniu wszystkich
czynnikéw korozyjnych. Nalezatoby
przynajmniej dodac jeszcze specjalne
korki i pakiety osuszajace oraz
uszczelnic silnik przed dostgpem
wilgoci z zewnatrz.

Podsumowanie

W niniejszym artykule przyjrzeli-
$my si¢ problemowi korozji silnikéw
zr6znych punktéw widzenia i moze-
my wyciggnac nast¢pujace wnioski:

Uszkodzenia powodowane przez
korozje stanowig powazne zagroze-
nie bezpieczenistwa latania, powodu-
ja olbrzymie koszty, w zwigzku
z czym wszyscy wiaSciciele matych
samolotow musza brac je pod uwage.
Co wigcej, mozemy i powinniSmy
przedsigwzia¢ stosowne kroki w celu
zminimalizowania jej skutkow, lata-
jac we wlasciwy sposob i odpowied-
nio czesto posiadanym samolotem.
Jesli natomiast nie odbywamy zbyt
czgstych lotéw, to powinniSmy za-
dbac o zapewnienie naszemu drogie-
mu silnikowi odpowiedniej ochrony
antykorozyjnej. Q

Blazej Krupa
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