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POTENCJALNE MO¯LIWOŒCI
ZASTOSOWANIA BIOKOMPONENTÓW
W PALIWACH DO SILNIKÓW
LOTNICZYCH

dr in¿. Zbigniew T. P¥GOWSKI
Instytut Lotnictwa

Przedstawiono mo¿liwoœci zastosowania biokomponentów
w paliwach lotniczych do silników t³okowych i turbinowych,
uwzglêdniaj¹c powa¿niejsze osi¹gniêcia w tym wzglêdzie miê-
dzy innymi z USA, Niemiec, Brazylii. Autor publikacji opiera
siê przy tym o kontakty Instytutu Lotnictwa z czo³owymi
oœrodkami œwiatowymi wprowadzaj¹cymi biopaliwa, jak
Centrum Rozwoju Lotniczych Paliw Odnawialnych Uniwer-
sytetu Baylor w Teksasie, akcji koordynacyjnej 6 Programu
Naukowego Unii Europejskiej Aeronet III a tak¿e o ostatnie
osi¹gniêcia firmy Embraer. Artyku³ proponuje podjêcie wdra-
¿ania biokomponentów do polskiego lotnictwa. Wydaje siê, ze
Polska potencjalnie jeden z najwiêkszych producentów biopa-
liw w Europie powinna podj¹æ to strategiczne wyzwanie
z wielu wzglêdów ekonomicznych, ekologicznych i technicz-
nych, o czym pokrótce w artykule.

WSTÊP

Zastosowanie biokomponentów w lotnictwie nie jest
nowoœci¹, u¿ywali ich Amerykanie, Niemcy i Japoñczycy
niemal od samego pocz¹tku lotnictwa, a tak¿e i w czasie II
wojny œwiatowej. W Polsce tak¿e na d³ugo przed II drug¹
wojn¹ œwiatow¹, buduj¹c strategiczn¹ niezale¿noœæ paliwow¹
polskiego lotnictwa od dostaw paliwa lotniczego g³ównie
z Niemiec w Instytucie Lotnictwa w Warszawie (pomijam tu
kilka zmian nazwy), opracowano mieszanki paliwowe z do-
datkiem oko³o 20 % etanolu, tzw. BAB o liczbie oktanowej
76 i BABC o liczbie oktanowej 86. Paliw tych u¿ywano w ca-
³ym lotnictwie polskim i PLL „Lot”. Równie¿ paliwa BAB
u¿yto w 1931 roku do napêdu pierwszego odrzutowego
polskiego silnika pulsacyjnego, konstrukcji W. Bernardzikie-
wicza, J. Oderfelda i J. Sachsa (dowiedzia³em siê od prof.
Oderfelda, ¿e dosta³ je do prób osobiœcie od doc. B. Miel-
nikowej, która po wojnie odbudowywa³a dzia³ paliw w Insty-
tucie Lotnictwa – obecnie zlikwidowany).

Zainteresowanie u¿yciem biopaliw w lotnictwie od¿y³o
na prze³omie lat 1990, kiedy w Polsce  Instytut Lotnictwa
rozpocz¹³ prace nad polskim paliwem rzepakowym do sil-
ników trakcyjnych. Niestety projekty u¿ycia biopaliw w lot-
nictwie nie znalaz³y uznania i finansowania w Komitecie
Badañ Naukowych. W tym czasie jednak prowadzono inten-
sywne prace nad zastosowaniem biopaliw g³ównie w USA,
a nastêpnie w Brazylii, która kontaktowa³a siê w tej sprawie
z Polsk¹ (o czym dalej). Tak¿e bez echa na œwiecie prze-
szed³ pierwszy w historii lot na czystym etanolu przez Atlan-
tyk, wykonany przez pilota Maxa Shaucka wraz ¿on¹ Grazi¹
Zanin. Pilot, prof. dr Max Shauck – dyrektor Centrum Roz-
woju Lotniczych Paliw Odnawialnych Uniwersytetu Baylor
w Teksasie, za ten przelot odznaczony zosta³ czwart¹ z ko-
lei presti¿ow¹ lotnicz¹ nagrod¹ HARMON TROPHY. Max
Schauck (znany jako „Mad Max”) odwiedzi³ Instytut Lot-
nictwa. W dniu 30.09.2002 roku w Instytucie Lotnictwa
odby³o siê seminarium pt. Review of biofuel activieties in
aviation (fot. 1) Nastêpnie przy naszej pomocy,w ramach
sieci Aeronet II, tak¿e w Bonn odby³a siê obszerna prezen-
tacja jego prac w ramach Joint AERONET-JAA/BMVBW –
Workshop on Fuels and Aviation Piston Engine Emissions.
Zaowocowa³o to ide¹ specyficznej akcji koordynujacej
„Pistonnet”, do której zaproszono tak¿e Instytut Lotnictwa.

Nie by³ to przypadek. Polska w Europie wznowi³a doda-
wanie etanolu do paliw silnikowych, kieruj¹c siê obecnie
norm¹ EN-PN 228 (tab. 1 – szczególnie w 1997 roku 38,13 %
benzyn w Polsce zawiera³o dodatek powy¿ej 4,5 % bioeta-
nolu). Kres dalszemu wzrostowi produkcji po³o¿y³a stero-
wana przez media histeria rozpêtana w zwi¹zku z tzw.
ustaw¹ o biopaliwach. Zak³ady produkuj¹ce bioetanol, 80 %
swojej produkcji przeznaczaj¹ na eksport, resztê z trudem
„upychaj¹” w kraju. Tymczasem produkcja etanolu na œwie-
cie roœnie (rys. 1), a wdro¿enia biokomponentów w Europie
wspomaga dyrektywa unijna 2003/30/EC, dotycz¹ca na
razie udzia³u biopaliw w transporcie naziemnym. Obecnie
udzia³ biokomponentów w Polsce wynosi zaledwie 0.49 %
wobec 2% nakreœlonych w dyrektywie. Polski rynek biopa-
liw od kilku lat czeka na wsparcie – nadal rozwój rynku
biopaliw hamuje sektor naftowy w myœl zasady: „ka¿dy litr
paliwa (w domyœle biopaliwa) wyprodukowany poza nami,
jest przeciwko nam”.
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Fot. 1. Prof. Max Shauck wraz z ¿ona, Grazi¹ Zanin i autorem artyku³u, przed startem samolotu I-23 Manager, podczas seminarium
w Instytucie Lotnictwa pt. Review of biofuels activieties in aviation

Tab. 1. Produkcja bioetanolu w Polsce jako biokomponentu 4,5 % do benzyn wg PN EN 228

Rys. 1. Œwiatowa produkcja etanolu
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BIOPALIWA W LOTNICTWIE DZIŒ

Prace nad zastosowaniem biopaliw rozwija³y siê od 1980
roku w Baylor University, choæ fakt stosowania np. etanolu
w lotnictwie znany by³ od dawna. Wtedy odby³ siê próbny
lot na etanolu. Ukoronowaniem prac by³ medialny fakt
przelotu prof. Maxa Shaucka przez Atlantyk w roku 1989 na
samolocie Velocity, co nie zosta³o zauwa¿one w Europie
uwik³anej w zmiany systemowe, m.in. w Polsce. Interesu-
j¹cy jest fakt, ¿e koszt etanolu przy przelocie przez Atlantyk
wyniós³ wtedy 160 dolarów. Gdyby u¿yto benzyny, koszt
wynosi³ by 230 dolarów! Podczas prób silnikowych z eta-
nolem stwierdzono wyd³u¿enie siê czasu przegl¹du, tzw.
TBO niemal dwukrotnie. Zjawisko detonacji przy przejœciu
na etanol nie wystêpowa³o. Modyfikacje dotyczy³y jedynie
uk³adu paliwowego w celu zwiêkszenia przep³ywu paliwa
(tab. 2 i 3) rekompensuj¹cego zmniejszon¹ wartoœæ opa³ow¹
etanolu (27,2 MJ/kg wobec 44,2 MJ/kg dla benzyny lotni-
czej AvGas – wiêcej danych w tab. 4).

Tab. 2. Modyfikacje poziomu przep³ywu paliwa

Stwierdzono, ¿e etanol mo¿e byæ stosowany w silnikach
o stopniu sprê¿ania do 15.

Tab. 3. Zmiana zu¿ycia paliwa w l/h w silniku Lycoming 0 540

* Moc na silniku 0 540 z etanolem wzros³a do 316 KM!

Tab. 4. W³asnoœci paliwa lotniczego

* w temp. 37.80C

Kompatybilnoœci¹ materia³ów zajmowa³ siê Southwest
Research Institute w San Antonio. Potwierdzono, ¿e stan-
dardowo stosowane  w silnikach samolotowych elastomery
s¹ odporne na etanol, a wprowadzaj¹c dodatek DCI11 ominiêto

koniecznoœæ anodowania niektórych typów zbiorników alu-
miniowych w samolotach. Z uwagi na ni¿sz¹ prê¿noœæ
a wy¿sze ciep³o parowania, etanol ma mniejsz¹ sk³onnoœæ do
tworzenia korków parowych, ale stwarza problem z zimnym
rozruchem. Problem zimnego rozruchu w temperaturze
poni¿ej 200C ominiêto stosuj¹c dodatkowy zbiornik na
benzynê o pojemnoœci oko³o 4l. Smarnoœæ etanolu jest nieco
wiêksza ni¿ paliwa Avgas, co jest zjawiskiem korzystnym.
W celu ustanowienia etanolu jako paliwa przeprowadzono
w Baylor University badania i zmodyfikowano 12 ró¿nych
konstrukcji samolotów: Bellanca Decatthlon, Pitts Special
S1c, Cessna 182, Piper Aztec, Siae Marchetti SF 260, Storck
Weallaby, Velocity, Pitts 2B, Piper Pawnee, Cessna 182,
Pitts 2B EXP, CESSNA 172 przeprowadzaj¹c procedury
certyfikacyjne zaaprobowane przez FAA. Samoloty uzys-
ka³y Suplemental Certificate Type (STC) na zasilanie etano-
lem (z uwagi na wersje tego samego silnika Lycoming 0 360
w kompozytowym samolocie Velocity, jaki i samolocie I-23
Manager opracowanym w Instytucie Lotnictwa, prof. Max
Shauck zaoferowa³ Instytutowi STC za preferencyjn¹ cenê
1000 USD i wspó³dzia³anie w promocji etanolu jako paliwa
lotniczego).

Badania w Baylor University dotyczy³y tak¿e u¿ycia bio-
paliw w silnikach turbinowych. Badania dotyczy³y estrów
otrzymywanych z oleju rzepakowego lub sojowego (Bio-
diesel B100), eteru ETBE i etanolu (w niewielkich pro-
centach) w mieszance z naft¹ lotnicz¹ Jet A. U¿yto 5, 10, 15,
20 i 25 % mieszanki Biodiesel. Mierzono CO2, CO, O2, HC,
NOx i SO2. Stwierdzono spadek NOx z 90 do 60 PPMV przy
prêdkoœci przelotowej i spadek HC przy biegu luzem z 330
PPMV do 260 PPMV. Nie badano cz¹stek sta³ych (aktualnie
przepisy lotnicze nie reguluj¹ problemu toksycznoœci spalin
silników lotniczych!). Stwierdzono, ¿e najwiêksze korzyœci
przy uwzglêdnieniu elementu kosztów biopaliwa uzyskuje
siê przy mieszance 20% Biodiesela z JET A. Próby w locie
samolotu King Air 90 na mieszance 20/80 nie wykaza³y
dostrzegalnych ró¿nic dla pilotów (osi¹gi, zu¿ycie paliwa!).
Widoczny by³ natomiast brak wyraŸnych i ciemnych œladów
dymu na powierzchni skrzyd³a za silnikami PT6 ! (fot. 3).

Tak¿e przebadano wstêpnie mieszanki biopaliwa sojo-
wego B100 z eterem ETBE i etanolem, zwracano uwagê na
problemy materia³owe. Z uwagi na du¿e iloœci paliwa lot-
niczego zu¿ywanego w silnikach turbinowych, a nied³ugo
tak¿e w lotniczych silnikach Diesela Baylor University
uwa¿a, ¿e bêdzie to mia³o znaczny wp³yw dla rozwoju lot-
niczych biopaliw. Obecnie prof. M. Shauck prowadzi prace
z Instituto Dominicano de Desarrollo Integral w Republice
Dominikany, zwi¹zane z tzw. Green Airport Program, pro-
muj¹c u¿ycie etanolu jako paliwa lotniczego.

Spektakularne akcje przeprowadza, od roku 1993 tak¿e
Corn Utilization Council z Po³udniowej Dakoty. Specjalny
zespó³ samolotów akrobacyjnych typu RV-3A zwany the
„Ethanol Powered Vanguard Squadron” zbudowanych i przy-
gotowanych w tym stanie lata na przerobionych na etanol
silnikach Lycoming 0 320. Silniki maj¹ zwiêkszony stopieñ
sprê¿ania do 10 i moc zwiêkszon¹ ze standardowych 150 KM
do 180 KM. Zespó³ akrobacyjny lata corocznie (od 1993
roku) na s³ynnych spotkaniach lotniczych w Oshkosh (Wiscon-
sin), reklamuj¹c tanie paliwo etanolowe i niezale¿noœæ
paliwow¹ USA od dostaw ropy. Towarzyszy im tak¿e na
innych pokazach na samolocie Pitts Special „Ethanol powered”
tak¿e Max Shauck. (W trakcie pokazu w Instytucie Lotnictwa
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obserwowaliœmy z taœmy video wiele wspania³ych akrobacji
„Mad Maxa”!) Jego renesansowa natura doprowadzi³a tak¿e do
prezentacji na pokazach w Le Bourget samolotów zasilanych
etanolem, ostatnio by³ to samolot Reverenge M-10, napêdzany
przez standardowy Rotax 912XUL.

Koszt przeróbki samolotu na etanol w Baylor University
to tylko3000 USD (na marginesie: firma Rotax nie zaleca
stosowania wiêcej ni¿ 5% etanolu, dopuszczaj¹c jednak
u¿ycie paliw samochodowych tzw. Mogas).

Fot. 2. Pitts Special „Ethanol powered”

Fot. 3. Œlady zadymienia skrzyde³ na King Air 90

Prace prof. Maxa Shaucka znalaz³y naœladowców w wie-
lu oœrodkach badawczych obydwu Ameryk – we wspomnia-
nej ju¿ Po³udniowej Dakocie na South Dakota State Uni-
versity prowadzony jest od 1996 roku interesuj¹cy program
zastosowania paliwa lotniczego nazwanego AGE 85, o licz-
bie oktanowej motorowej 106 i w³asnoœciach zbli¿onych do
czystego etanolu, zawieraj¹cego w swoim sk³adzie 80 to
90 v/v % etanolu, 0.5 to 1.0 v/v % Biodiesla,10 to 20 v/v%
izomeratu pentanu o sk³adzie Isobutane-1%, n-Butane-1%,
Isopentane-53%, n-Pentane-4%, Dimethyl-butane-11%, Iso-
hexane - 23%, n-Hexane-1%, Cyclohexane- 5%.

Certyfikaty STC na zasilanie paliwem AGE 85 uzyska³y
samoloty Cessna 180/182s i silniki O-470/UTS. Mog¹ one
tak¿e pracowaæ w wersji dwupaliwowej – równie¿ na
paliwie Avgas. Samoloty Cessna przelata³y na paliwie AGE
85 ju¿ 1000 godzin. Na ukoñczeniu s¹ prace na samolotach
Mooney, Grummann Ag Cat, Piper Seneca i silnikach
Lycoming IO-360 oraz Pratt and Whitney R-1340. Samolot
Mooney z gaŸnikowym silnikiem Lycoming 0 360 wylata³
bezawaryjnie ponad 700 godzin. Obecnie montuje siê na

nim system wtrysku paliwa, t³oki zmieniaj¹ce stopieñ sprê-
¿ania 10:1 oraz kompozytowe œmig³o w celu znacznej po-
prawy osi¹gów samolotu. Na samolotach Grummann przez
zastosowanie nowego paliwa moc wzros³a z 600 do 650 KM.
Samolot Seneca od stycznia 2005 r. jest testowany z turbo-
do³adowanymi silnikami Lycoming 0 360 z turbosprê¿arkami
RayJay i podlega testom detonacyjnym. Badania nad zas-
tosowaniem jako biokomponentu paliwa Biodiesel B 100 do
paliwa JP8 prowadzi³a tak¿e armia amerykañska, tak w zas-
tosowaniach naziemnych, jak i w powietrzu. Paliwo to (JP8
+100) tak¿e badano miêdzy innymi na turbinowym silniku
helikopterowym Allison T 63 oraz silnikach Pratt&Whitney
F100-PW-200. Ju¿ we wrzeœniu 1994 roku przeprowadzono
1000-godzinne próby naziemne silników i próby w locie
przez 416th Flight Test Squadron w bazie Edwards AFB
a nastêpnie 3000-godzinne próby w locie 19 samolotów F16
A/B. Udokumentowano zmniejszone koszty eksploatacyjne
i obs³ugowe bazy w roku 1995 na sumê oko³o 825000 USD!
Paliwo to zastosowano tak¿e na samolotach T-37/T-38. Mia³o
one wy¿sz¹ stabilnoœæ termiczn¹ i powodowa³o „dramatyczne”
zmniejszenie zapiekania siê rozpylaczy oraz zadymienia
spalin. Ekstrapoluj¹c podano mo¿liwe oszczêdnoœci dla si³
zbrojnych w wysokoœci oko³o 80 mln. dolarów na rok.
Ciekawe prace powsta³y w Purdue University in Lafayette
(Indiana), gdzie opracowano paliwo typu Jet po katalitycznym
przetworzeniu paliwa sojowego Biodiesel B100. Prowadzono
tak¿e prace w innych oœrodkach USA, np. stosuj¹c 10%
dodatku etanolu do paliwa JP4 z niezale¿nego systemu
paliwowego i mieszano oba paliwa tu¿ przed silnikiem. Prace
prowadzono na samolocie Beech King Air 200. Firma Pure
Energy uruchomi³a sprzeda¿ 450 kW turbinowego silnika
Garrett 831-800 na czysty etanol do zastosowañ naziemnych.
Siedem jednostek ju¿ pracuje – cena 50000 USD. W³¹czaj¹
siê tak¿e takie kraje, jak Dominikana (Shauck!), Niemcy
(znane s¹ loty i prace dr. Mollera), Indie ale najbardziej
interesuj¹ca jest obecnie Brazylia.

W Brazylii, prace nad zastosowaniem w lotnictwie pod-
jêli w Departamencie Lotnictwa na Uniwersytecie w Sao
Paulo w roku 1995, in¿ynier lotnictwa J. R. Waterhouse
wraz profesorami Romeu Corsini, Dawilson Lucato and
Antonio Moreira. In¿ynier Waterhouse kontaktowa³ siê
z prof. Shauckiem, ale doszed³ do wniosku, ¿e w Brazylii nie
mo¿na adoptowaæ rozwi¹zañ amerykañskich, z uwagi na
ró¿nice w wymaganiach dotycz¹cych alkoholu w obydwu
krajach. I tu ciekawostka – do prac in¿. Waterhouse wyty-
powa³ samolot PZL 26 Mewa z silnikami PZL Franklin pro-
dukowanymi wówczas w Rzeszowie. Nie dosz³o jednak do
porozumienia z PZL Rzeszów, jak podaj¹, na skutek „com-
mercial problems”. Brazylijczycy wykreowali w 2000 roku
przedsiêbiorstwo Aeroalcool i zajêli siê certyfikacj¹ silnika
Lycoming IO-540, stosowanego na samolotach Piper PA-25
i Neiva – EMB 202 Ipanema. W 2004 roku firma Neiva
(w³asnoœæ 100% Embraer), ze wsparciem ze strony agencji
CTA (Centro Technico Aeroespacial) i firmy Textron Ly-
coming oraz Hartzell, otrzyma³a certyfikat na samolot
rolniczy EMB 202 Ipanema z silnikiem Lycoming 0 540-
K1J5D zasilany paliwem etanolowym, które zarejestrowano
w Brazylii pod nazw¹ AvAlc. Jak wskazuj¹ pierwsze testy
300-konny silnik o zwiêkszonej mocy dziêki paliwu AvAlc
o oko³o 5%, ma wyd³u¿on¹ trwa³oœæ o minimum 20÷80%
i poprawione w³asnoœci ekologiczne. Paliwo to jest 3 razy
tañsze ni¿ paliwo Avgas. W firmie z³o¿ono w 2004 roku
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zamówienia na 69 samolotów. Jest to obecnie pierwszy na
œwiecie samolot etanolowy produkowany seryjnie! (fot. 4).
W ci¹gu najbli¿szych 5 lat firma planuje wyprodukowaæ 250
samolotów! Koszt nowego samolotu, to 245000 USD. Jak
podaje prasa, w Brazylii lata ju¿ oko³o 400 sztuk samolotów
bez certyfikatu na tym paliwie. Jak nam wiadomo, lata tam 8
samolotów Dromader – ka¿dy w sezonie 2005 zaoszczêdzi³
200000 USD na ró¿nicy cen paliw. Rynek jest bardzo du¿y
– Brazylia ma drug¹ po USA flotê „General Aviation”
równ¹ 14000 samolotów! Planuje siê certyfikacjê samo-
lotów produkowanych przez firmê Embraer znanych pod
nazw¹ Sertanejo, Minuano, Carioca, Corisco, Neiva P-56
and Cap-4, Piper PA-18, Seneca-Cessna 182 Skylane,
Cessna 188 Agwagon! Viceprezydent ds. Rozwoju i Prze-
mys³u firmy Embraer Satoshi Yokota poinformowa³, ¿e tañ-
sze i bardziej ekologiczne paliwo wyd³u¿a czas pracy silnika
oraz stanowi podstawê do sukcesu na rynku krajowym oraz
na rynkach zagranicznych w krajach, które wprowadz¹
etanol jako paliwo lotnicze.

Z ostatniej chwili – samolot Ipanema otrzyma³ dwie
najbardziej presti¿owe miêdzynarodowe nagrody w 2005
roku: Scientific American 50 Award i Flight International
Aerospace Industry Award w kategorii General Aviation za
wybitne wdro¿enie nowych alternatywnych technologii.

Fot. 4. Etanolowy EMB 202 Ipanema

PODSUMOWANIE

1. Zastosowanie biokomponentów w lotnictwie na szersz¹
skalê znajduje obecnie powszechne zrozumienie na
œwiecie z ró¿nych wzglêdów technicznych, spo³ecznych,
ekologicznych i ostatnio bardzo silnie ze wzglêdów poli-
tycznych. 

2. Porównanie z USA i Brazyli¹ wskazuje, ¿e potrzebna
jest harmonizacja wysi³ków w tym obszarze w Polsce
i w Europie wskutek ró¿nych rodzajów silników i mo¿li-
woœci zastosowania ró¿nych biopaliw.

3. Instytut Lotnictwa ponowi³ wstêpne dzia³ania sk³adaj¹c
obecnie w Ministerstwie Edukacji i Nauki projekt ba-
dawczy „Paliwo bioetanolowe dla t³okowych silników
lotniczych” poparty m.in. przez WSK Kalisz, Franklin
Sp. z o.o. i Aeroklub Polski.

4. Propozycja projektu dotycz¹ca silników turbinowych,
popierana wstêpnie przez zainteresowanych nim odpo-
wiednich producentów, jest obecnie na etapie przygo-
towywania kolejnego projektu biopaliwowego.

5. Autor proponuje szerokie zastosowanie biokomponen-
tów, popularnie mówi¹c w samolotach i helikopterach,
w ró¿nych obszarach wykorzystania lotnictwa, a zdaj¹c
sobie sprawê z ogromu prac, proponuje wspó³dzia³anie
wszystkich ludzi polskiego lotnictwa – zobowi¹zuje nas
do tego nawet tradycja uruchomienia i stosowania w lot-
nictwie polskim paliw typu BAB i BABC!

6. Uwa¿a siê, ¿e wysi³ki normalizacyjne w Europie powin-
ny byæ uzgadniane na szczeblu wspólnoty nie omijaj¹c
jednak narodowych inicjatyw.
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THE POTENTIAL APPLICATIONS
OF BIOCOMPONENTS IN AIRCRAFT ENGINES

Summary
The possible applications of biocomponents in aviation

fuel to piston and turbine engines are presented, taking into
account significant achievements from this point of view in
the USA, Germany and Brazil among others. The author of
the publication uses contacts of the Warsaw Institute of
Aviation with leading world institutions which are intro-
ducing biofuels, such as the Renewable Aviation Fuels
Development Center (RAFDC) at Baylor University in
Texas, the Coordination Action of the 6th Scientific Pro-
gramme of the European Union AERONET III, as well as
the most recent achievements of the Embraer company. The
article proposes an introduction of biocomponents into
Polish aerospace. It seems that Poland, as potentially one of
the biggest producers of biofuels in Europe, should take up
this strategic undertaking, looking from the economic, eco-
logical and technical viewpoints. This will shortly be discus-
sed in the article.

З. T. Понговски

ПОТЕНЦИАЛЬНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ
ПРИМЕНЕИЯ БИОКОМПОНЕНТОВ
В ТОПЛИВЕ ДЛЯ АВИАЦИОННЫХ

ДВИГАТЕЛЕЙ

Резюме

В статье представлена возможность применения
биокомпонентов в топливах для поршневых и тур5
бинных двигателей с учётом серьёзных достижений
в этом плане в США, ФРГ, Бразилии. Автор публи5
кации опирается на контакты Института Авиации
с ведущими в мире центрами вводящими биотоп5
лива, такими как: Центр Развития Авиационных
Обновляемых Топлив университета Бейлор в Техасе,
координационную акцию 6 Научной Программы
Европейской Унии – Аэронет III и последние дости5
жения фирмы Эмбраэр. В статье предлагается начать
использование биокомпонентов в польской авиации.
Как кажется Польша – потенциально один из самых
больших продуцентов биокомпонентов в Европе
должна поднять этот стратегический вызов по мно5
гим экономическим, экологическим и техническим
причинам о чём кратко говорит статья.


