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Dwie nowe okazje skłoniły
nas do przedstawienia
w tym numerze Twinstara

DA42 NG – po pierwsze mieliśmy
okazję przelecieć się pierwszym
w Polsce egzemplarzem wyposa-
żonym w silniki Austro Engine, po
drugie Urząd Lotnictwa Cywilnego
dopuścił ten

typ do szkolenia
na uprawnienia na samoloty

wielosilnikowe z napędem tłoko-
wym (tzw. MEP(L) – multi engine
piston – land), co przełamało mo-
nopol najpopularniejszego w tym
segmencie rynku typu PA34 Sene-
ca, czy jego polskiej wersji licencyj-
nej PZL M20 Mewa.

ULC dokonał tym samym zmia-
ny w swojej filozofii podejścia do
szkolenia na wielosilniki, w myśl
której szkolenie na MEP(L) musia-
ło być prowadzone na typie naj-
trudniejszym z możliwych (3 pary
dźwigni, ręczne przestawianie śmi-
gieł w chorągiewkę, itp.) gdyż
obowiązuje ono na wszystkie sa-
moloty tej klasy do 5600 kg masy
startowej. Rozsądek podpowiada
jednak, że pilot, który dotarł
w swojej karierze do wielosilników
nawet na prostym w pilotażu sa-
molocie, ma już na tyle wiedzy
i doświadczenia, że nie odważy się
wsiąść do Seneki, czy nie daj Bóg,
Morawy, bez odbycia solidnego
przeszkolenia na typ, nawet gdy
przepisy ogólne tego wprost nie
wymagają. A i odwrotnie – rów-
nież, bo każdy samolot ma swoją
specyfikę. Zresztą samoloty dwu-
silnikowe pozostają z reguły w ge-
stii ośrodków, które nie udostępnią
ich przypadkowemu pilotowi.

Należy się zatem cieszyć, że
ULC wzorem innych nadzorów
również złagodził swoje stanowi-
sko w tej sprawie.

Na dieslu – taniej
Zalety silników diesla są oczywi-

ste – tańsze i dostępne na całym
świecie paliwo.

Dlaczego zatem nie rozpo-
wszechniły się jednak na dobre,
choć już od wielu lat się to zapo-
wiada? Przyczyny są złożone.
W każdym razie rynek z uwagą śle-
dzi poczynania pionierów, którzy
na tym napędzie chcą oprzeć przy-
szłość swoich konstrukcji. Należy
do nich austriacka firma Diamond
Aircraft, powstała w roku 1981 po-
czątkowo jako Hoffmann Flug- fo
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KONSTRUKCJE
Diamond DA42 NG



Twin Starnowej generacji

Diamond DA42 Twin Star wyróżnia
się spośród innych lekkich

dwusilnikówek pod wieloma
względami – zbudowany jest z

kompozytów i napędzany silnikami
wysokoprężnymi, a przy tym

wyposażony w szereg nowoczesnych
rozwiązań, co przekłada się na
korzystne parametry i łatwość
pilotowania. Nową wersję NG

zaopatrzono w doskonalsze silniki –
zobaczmy, co się z tym wiąże.
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zeugbau. Działalność rozpoczęła
od produkcji kompozytowego mo-
toszybowca H36. W 1993 roku
certyfikowano napędzany 80-kon-
nym Rotaksem 912 dwumiejscowy
samolot DV20 Katana, a w roku
2000 czteromiejscowy DA40 Dia-
mond Star ze 180-konnym Lyco-
mingiem IO-360. Dwa lata później
DA40 wyposażono w wysokopręż-
ny silnik Thielert Centurion 1.7
o mocy 135 KM. Te same silniki
wykorzystano do napędu nowego,
certyfikowanego w 2004 roku
dwusilnikowego samolotu DA42
Twin Star, tak jak wszystkie wcze-
śniejsze konstrukcje Diamonda wy-
konanego z kompozytów.

Dieslowski Twin Star wywołał na
rynku furorę i stał się klasą sam
dla siebie jako najbardziej ekono-
miczny dwusilnikowy samolot
szkolny – do swych flot zakupiły go
m. in. szkoła pilotów Lufthansy
i najsłynniejsza amerykańska lot-
nicza uczelnia Embry-Riddle Avia-
tion University. W 2004 roku ma-
szyna wsławiła się transatlantyc-
kim przelotem o długości 1900
mil morskich z St. John's na Nowej
Fundlandii do portugalskiego Por-
to w ciągu 12,5 godziny przy śred-
niej prędkości 152 węzłów i zuży-
ciu zaledwie 72 galonów paliwa.

Był to pierwszy przelot przez Atlan-
tyk non-stop wykonany przez sa-
molot z silnikami Diesla.

Samolot ten opisaliśmy w PLAR
11/08, tam też znajdzie Czytelnik
typowe różnice pomiędzy lataniem
na silnikach benzynowych a wyso-
koprężnych.

Wysokoprężne silniki Centurion
stanowią lotniczą adaptację nowo-
czesnych, turbodoładowanych sil-
ników samochodowych. Model 1.7

o pojemności skokowej 1689 cm³
i mocy 135 KM powstał w oparciu
o zasadnicze podzespoły jednostki
napędowej Mercedesa A170CDI.
Pionierską konstrukcję trapiły licz-
ne, rozmaite usterki i w roku 2006,
po wyprodukowaniu ponad 1500
egzemplarzy, Thielert zdecydo-
wał się zastąpić ją nowym mode-
lem Centurion 2.0, zbudowanym
w oparciu o korpus silnika OM 640
z Mercedesa A200 CDI o pojem-

Dieslowski
Twin Star

szybko zyskał
popularność
wśród szkół

lotniczych

KONSTRUKCJE
Diamond DA42 NG

Pierwsze wrażenie przy uruchomieniu – silniki Austro AE300 zaskakują natychmiast, przy Thielertach było trochę mielenia na rozruszniku

ULC dopuścił DA42 do szkolenia na uprawnienia MEP(L), kończąc w ten sposób fakytczny monopol Pipera Seneca / M20 Mewa
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Kłopoty
poprzedniego
dostawcy
spowodowały
przyspieszenie
prac nad
nowym
wysokoprężnym
silnikiem
Austro Engine
AE300 Austro Engine AE300

Wyposażony w nie model DA42
NG uzyskał certyfikat europejski
EASA w marcu 2009 r., zaś ame-
rykański FAA – w kwietniu 2010 r.

Opracowanie nowego silnika roz-
poczęto już pod koniec 2007 roku
w ramach należącej do Diamonda
spółki Austro Engine GmbH we
współpracy z Mercedes Benz Tech-
nologies, Bosch General Aviation
Technology oraz HÖR Technologie
GmbH. Wykorzystano znany z Cen-
turiona 2.0 blok silnika OM 640
z Mercedesa A200 CDI. Najbardziej
zauważalną zmianą była nowa

części zamiennych i zażądało pła-
cenia za nie gotówką. Takie po-
dejście praktycznie uniemożliwiło
eksploatację samolotów wyposa-
żonych w silniki Centurion. Naj-
większym problemem okazały się
przekładnie, wymagające fabrycz-
nego przeglądu co 300 godzin, co
przy warunkach zaproponowa-
nych przez Thielerta niemalże po-
dwajało koszt eksploatacji silni-
ków. W tej sytuacji firma Diamond
po pierwsze zdecydowała się cer-
tyfikować wersję samolotu z ben-
zynowymi silnikami Lycoming O-
-360, a po drugie przyspieszyła
prace nad własnymi silnikami wy-
sokoprężnyminości skokowej 1991 cm³. Dla sil-

nika skonstruowano nową, lżejszą
przekładnię oraz nowy układ elek-
troniki (FADEC), wyposażony w in-
terfejsy dla glass-cockpitu. Produ-
cent zdecydował się zdławić moc
jednostki do 135 KM (takiej samej,
jak w przypadku mniejszego mo-
delu), choć zarówno EASA, jak
i FAA przyznały mu certyfikaty dla
mocy 155 KM.

Mimo dolegliwości wieku dzie-
cięcego, Twin Stary z silnikami
Centurion cieszyły się dobrą opinią
do wiosny 2008 roku, gdy ham-
burski sąd odrzucił sprawozdania
finansowe firmy Thielert. Opie-
rając się na przedstawionych
w śledztwie dowodach nadużyć fi-
nansowych, rada nadzorcza firmy
rozwiązała kontrakt menedżerski
z jej założycielem Frankiem Thie-
lertem oraz dyrektor finansową
przedsiębiorstwa. Akcje producen-
ta na niemieckiej giełdzie spadły
z 25,22 do 0,36 euro i firmę po-
stawiono w stan upadłości. Co
prawda nowe szefostwo Thielerta
zapewniło, że produkcja silników
i podzespołów będzie kontynu-
owana, jednak zapowiedziało, że
nie będzie honorować wcześniej-
szych zobowiązań gwarancyjnych,
a także drastycznie podniosło ceny

AE300 to „ulotniczony” turbodiesel od Mercedesa A200CDI z common rail i intercoolerem

Po schowaniu koła podwozia głównego nie nikną pod pokrywami – to, wbrew pozorom, dość popularne rozwiązanie

fo
t.

R
om

an
Pe

cz
ka

fo
t.

R
om

an
Pe

cz
ka

fo
t.

M
ar

ci
n

W
iśn

ie
w

sk
i



PLAR 6/201010

przekładnia opracowana przez fir-
mę HÖR, specjalizującą się w prze-
kładniach lotniczych i samochodo-
wych (m. in. dla Formuły 1). Za-
miast stosowanego w Centurionach
sprzęgła ciernego, zastosowano
w niej dynamiczny tłumik drgań
skrętnych pochodzących od zmian
momentu na wale silnika, co w po-
łączeniu ze starannym projektowa-
niem i solidnym wykonaniem (obu-
dowa z żeliwnego odlewu) pozwoli-
ło zapewnić wielokrotnie dłuższy re-
surs – 1800 godzin. Turbodołado-
wana jednostka osiąga moc starto-
wą 168 KM i trwałą 152 KM, a więc

większą, niż Centurion 2.0 – przy
niższym zużyciu paliwa. Austro
AE300 wykorzystuje większą liczbę
oryginalnych podzespołów Merce-
desa, co pozwala obniżyć koszty.
Zaprojektowany przez Boscha
układ wtryskowy typu Common Ra-
il pracuje pod większym ciśnieniem,
co umożliwia lepszą optymalizację
wtrysku – i stąd niższe zużycie pali-
wa; w przypadku AE300 jednostko-
we zużycie paliwa wynosi ok. 0,15
kg/KM na godzinę w porównaniu
do ok. 0,16 kg/KM na godzinę Cen-
turiona. Przy lepszych parametrach
AE300 jest co prawda o ok. 50 kg

AE300 jest
konstrukcyjnie

bardzo
podobny do

Centuriona 2.0,
wyposażono

go jednak
w nowy osprzęt

i znacznie
wytrzymalszą

przekładnię

KONSTRUKCJE
Diamond DA42 NG

Diamond DA42 NG

Rozpiętość 13,42 m
Długość 8,56 m
Wysokość 2,49 m
Powierzchnia nośna 16,29 m²
Masa własna 1415 kg
Maks. masa startowa 1900 kg
Prędkość minimalna VS1 113 km/h (CAS)
Prędkość przelotowa (60% mocy) 282 km/h (TAS)
Prędkość przelotowa maks. 341 km/h (TAS)
Pułap 5486 m
Wznoszenie maks. 5,84 m/s
Zasięg maks. 2000 km

Zastosowanie nowych silników wymusiło jedynie nieznaczne zmiany ich omaskowania

Próba silnika – zamiast przełączania iskrowników testujemy komputer ECU

Silniki zaopatrzono w pomocnicze pompy
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Elektronika
znacznie

odciąża pilota,
zwłaszcza

w sytuacjach
awaryjnych

suwa manetkę gazu – obroty wzra-
stają do 2000, potem druga to sa-
mo. W odróżnieniu od wersji z sil-
nikami Centurion, moc trwała nie
jest równa mocy maksymalnej. Po
uruchomieniu zmniejszamy moc
do 92%, silnik lewy, silnik prawy...
no i gotowe. Skoro nie ma iskrow-
ników, więc tego najważniejszego
w lotnictwie elementu próby –
sprawdzania obrotów na poszcze-
gólnych iskrownikach... też brak.

Podczas rozbiegu z trawiastego
pasa w Konstancinie, w napięciu

Centurion. Ale kilka szczegółów
uderza. Przede wszystkim niesły-
chanie szybki rozruch już od pierw-
szego ruchu śmigła. Z Thielertami
trzeba było chwilę „pomielić” na
rozruszniku, nim silnik podjął pra-
cę. Być może poprawiły to dodat-
kowe pompy paliwa po jednej na
silnik. Gdy oba silniki pracują, pilot
wykonuje próbę: manetki mocy do
minimum i wciśnięcie przycisku
ECU (engine control unit). I to ko-
niec wajchologii – system testuje
silniki sam. Niewidzialna ręka prze-

cięższy od Centuriona 2.0, ale wy-
posażona w te silniki wersja NG zo-
stała certyfikowana dla maksymal-
nej masy startowej 1900 kg, o 115
kg większej, niż samolot z silnikami
Thielerta, więc masa użyteczna nie
zmniejszyła się, a nawet wzrosła –
przy mniejszym zużyciu paliwa! (ms)

W pilotażu
i eksploatacji

samolot jest podobny do po-
przedniej wersji z silnikami Thielert

DA42 NG jest dopuszczony do lotów w warunkach oblodzenia (FIKI)

Dodatkowe zbiorniki paliwa mieszczą się w gondolach silników
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śledzę wędrówkę strzałki prędko-
ściomierza. Środek pasa, który
w przypadku startu Kataną czy jaką
bądź Cessną oglądałem już dawno
z góry, przejeżdżamy z prędkością
55 kts, kołysząc się na nierówno-
ściach. Mimo, że samolot chce już

wyjść w powietrze, to jednak pode-
rwać go nie wolno. To dwusilni-
kówka, musimy „nagonić” pręd-
kość do VMCA – minimalnej pręd-
kości lotu sterowalnego na jednym
silniku. Gdyby jeden z silników padł
w tym momencie – samolot byłby
nie do opanowania. Wreszcie, gdy
myślę, że już pewnie do celu naszej

podróży dojedziemy po lądzie,
strzałka prędkościomierza osiąga
czerwony znacznik – 75 knotów.
Upragniony moment podniesienia
przedniego koła i od razu wycho-
dzimy w powietrze. Podwozie, kla-
py, redukcja mocy do 70%. Wzno-
simy się w tempie 1000 stóp na mi-
nutę (5 m/s) lecąc z prędkością
140 węzłów. Będziemy przebijać
chmury – pilot angażuje autopilota
– na pół minuty skrywa nas mleko,
ale po chwili przebijamy się do kra-
iny fantastycznych wież, niestety
wysoko nad nami jest jeszcze alto-
stratus, więc pełnego słońca mieć
nie będziemy. TCAS na monitorze
pokazuje, gdzie jest samolot towa-
rzyszący z naszym fotografem na
pokładzie – Cessna 182. Wystarto-
wał pierwszy, więc wkrótce go do-
ganiamy. Lot w szyku na prędkości
120 knotów, drżę o zdjęcia – czy
nie będą poruszone? Latamy tak
kilkanaście minut. Pora wracać,
a dla mnie pora na pilotaż. Ergono-
miczny drążek, siły na lotki nieduże,
ale samolot, jak chyba wszystkie
Diamondy, ma cechy motoszybow-
ca. Staram się lecieć dokładnie po
kursie i tak kontrować podmuchy,
by pasażerowie z tyłu nie czuli
w ogóle kołysania. Fajny, przyjem-
ny samolot. Widoczność z kabiny

KONSTRUKCJE
Diamond DA42 NG

Widoczność z kabiny jest dużo lepsza, niż w powszechnie używanym do szkoleń Piperze Seneca. Cena wersji NG – 521 tys. euro

Podwozie można wypuszczać do 155 kt...

...a latać z wypuszczonym do 192 węzłów, czyli do VNE
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Dwa silniki?
W takim
wydaniu

to nie straszne.

tuj się kto może”). No i szybko lata.
I nawet ta sylwetka z Austro-Engi-
ne'ami nie jest taka okropna, jak to
się na początku wydawało, nie-
prawdaż?

Krzysztof Krawcewicz
Michał Setlak

dzi się tu trochę wyżej, niż w Sene-
ce, więc i wytrzymanie musi być tro-
chę wyższe. Samolot ma u mnie
duży plus. Nie przeraża swoją dwu-
silnikowością, a zwłaszcza czynno-
ściami na wypadek zatrzymania
jednego silnika (lista kontrolna „ra-

dużo lepsza niż w Senece. Do lotni-
ska dolatujemy na prędkości 145
węzłów i wypuszczamy podwozie –
ograniczenie prędkości wysuwania
podwozia to aż 188 kt (dokładnie
tyle samo, co VNE). Samolot zysku-
je w ten sposób całkiem niezły ha-
mulec aerodynamiczny. Prędkość
spada do 130 kt – schodzimy. Ma-
łe klapy, przy prędkości 105 – duże
(są tylko trzy położenia); prędkość
podejścia 85 knotów. Wolniej też
by się dało, ale trzeba przestrzegać
prędkości sterowania na jednym
silniku. Podejście dość wysokie, ale
wytrzymanie i dobieg zadziwiająco
krótkie. Jeszcze jedna cecha rzuca
mi się w oczy przy lądowaniu – sie-

Reklama

Wersja z AE300 oznaczona jest literami NG

DA42 NG jest łatwy i przyjemny w pilotażu, szybko lata i – mimo cięższych silników – zużywa mniej paliwa, niż wersja z Thielertami
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