KONSTRUKCIE
Diamond-DA42 NG

wie nowe okazje sktonity
nas do przedstawienia
w tym numerze Twinstara

DA42 NG - po pierwsze mielismy
okazje przelecie¢ sie pierwszym
w Polsce egzemplarzem wyposa-
zonym w silniki Austro Engine, po
drugie Urzad Lotnictwa Cywilnego
dopuscit ten

typ do szkolenia

na uprawnienia na samoloty
wielosilnikowe z napedem ttoko-
wym (tzw. MEP(L) — multi engine
piston — land), co przetamato mo-
nopol najpopularniejszego w tym
segmencie rynku typu PA34 Sene-
ca, czy jego polskiej wersji licencyj-
nej PZL M20 Mewa.

ULC dokonat tym samym zmia-
ny w swojej filozofii podejscia do
szkolenia na wielosilniki, w mysl
ktorej szkolenie na MEP(L) musia-
to by¢ prowadzone na typie naj-
trudniejszym z mozliwych (3 pary
dzwigni, reczne przestawianie $mi-
giet w chorqgiewke, itp.) gdyz
obowiqgzuje ono na wszystkie sa-
moloty tej klasy do 5600 kg masy
startowej. Rozsqdek podpowiada
jednak, ze pilot, ktéry dotart
w swojej karierze do wielosilnikéw
nawet na prostym w pilotazu sa-
molocie, ma juz na tyle wiedzy
i doswiadczenia, ze nie odwazy sie
wsigs$¢ do Seneki, czy nie daj Bog,
Morawy, bez odbycia solidnego
przeszkolenia na typ, nawet gdy
przepisy ogolne tego wprost nie
wymagaijq. A i odwrotnie — row-
niez, bo kazdy samolot ma swojg
specyfike. Zresztq samoloty dwu-
silnikowe pozostajq z reguty w ge-
stii o$rodkow, ktére nie udostepniq
ich przypadkowemu pilotowi.

Nalezy sie zatem cieszy¢, ze
ULC wzorem innych nadzoréw
rowniez ztagodzit swoje stanowi-
sko w tej sprawie.

Na dieslu — taniej

Zalety silnikow diesla sq oczywi-
ste — tansze i dostepne na catym
$wiecie paliwo.

Dlaczego zatem nie rozpo-
wszechnity sie jednak na dobre,
cho¢ juz od wielu lat sie to zapo-
wiada? Przyczyny sq ztozone.
W kazdym razie rynek z uwagq $le-
dzi poczynania pionierdw, ktdrzy
na tym napedzie chcq oprze¢ przy-
sztos¢ swoich konstrukeji. Nalezy
do nich austriacka firma Diamond
Aircraft, powstata w roku 1981 po-
czqtkowo jako Hoffmann Flug-
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Diamond DA42 Twin Star wyrGznia
sig sposrad innych lekkich
dwusilnikowek pod wieloma
wzgledami — zbudowany jest z
kompozytow i napedzany silnikami
wysokopreznymi, a przy fym
Wyposazony w szereg nowoczesnych
rozwigzan, co przektada sie na
korzysne parametry i fatwos¢
pilotowania. Nowg wersie NG
zaopatrzono w doskonalsze silniki -
zobaczmy, (o sie z tym wigze.

Twin Star
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KONSTRUKCIE
Diamond-DA42 NG

silniki

B SRS
Pierwsze wrazenie przy uruchomiel

zeugbau. Dziatalno$¢ rozpoczeta
od produkgji kompozytowego mo-
toszybowca H36. W 1993 roku
certyfikowano napedzany 80-kon-
nym Rotaksem 912 dwumiejscowy
samolot DV20 Katana, a w roku
2000 czteromiejscowy DA40 Dia-
mond Star ze 180-konnym Lyco-
mingiem 10-360. Dwa lata pézniej
DA40 wyposazono w wysokoprez-
ny silnik Thielert Centurion 1.7
o mocy 135 KM. Te same silniki
wykorzystano do napedu nowego,
certyfikowanego w 2004 roku
dwusilnikowego samolotu DA42
Twin Star, tak jak wszystkie wcze-
$niejsze konstrukcje Diamonda wy-
konanego z kompozytéw.
Dieslowski Twin Star wywotat na
rynku furore i stat sie klasq sam
dla siebie jako najbardziej ekono-
miczny dwusilnikowy samolot
szkolny — do swych flot zakupity go
m. in. szkota pilotéw Lufthansy
i najstynniejsza amerykanska lot-
nicza uczelnia Embry-Riddle Avia-
tion University. W 2004 roku ma-
szyna wstawita sie transatlantyc-
kim przelotem o dtugosci 1900
mil morskich z St. John's na Nowej
Fundlandii do portugalskiego Por-
to w ciqgu 12,5 godziny przy $red-
niej predkosci 152 weztow i zuzy-
ciu zaledwie 72 galonéw paliwa.
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Austro AE300 zuskuujq natychmiast, przy Thielertach byto troche mielenia G rozruszniku

Dieslowski
Twin Star
szybko zyskat
popularnos¢
wsrod szkot
lotniczych

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

Samolot ten opisalismy w PLAR
11/08, tam tez znajdzie Czytelnik
typowe roznice pomiedzy lataniem
na silnikach benzynowych a wyso-
kopreznych.

Wysokoprezne silniki Centurion
stanowiq lotniczq adaptacje nowo-
czesnych, turbodotadowanych sil-
nikow samochodowych. Model 1.7

o pojemnosci skokowej 1689 cm3
i mocy 135 KM powstat w oparciu
o zasadnicze podzespoly jednostki
napedowej Mercedesa AT70CDI.
Pionierskq konstrukcje trapity licz-
ne, rozmaite usterki i w roku 2006,
po wyprodukowaniu ponad 1500
egzemplarzy, Thielert zdecydo-
wat sie zastgpi¢ jg nowym mode-
lem Centurion 2.0, zbudowanym
w oparciu o korpus silnika OM 640
z Mercedesa A200 CDI o pojem-

ULC dopuscit DA42 do szkolenia na uprawnienia MEP(L), koriczqc w ten sposob fakytczny monopol Pipera Seneca / M20 Mewa

fot. Marcin Wisniewski



nosci skokowej 1991 cm3. Dla sil-
nika skonstruowano nowq, lzejszq
przektadnie oraz nowy uktad elek-
troniki (FADEC), wyposazony w in-
terfejsy dla glass-cockpitu. Produ-
cent zdecydowat sie zdtawi¢ moc
jednostki do 135 KM (takiej samej,
jak w przypadku mniejszego mo-
delu), cho¢ zaréwno EASA, jak
i FAA przyznaty mu certyfikaty dla
mocy 155 KM.

Mimo dolegliwosci wieku dzie-
ciecego, Twin Stary z silnikami
Centurion cieszyty sie dobrqg opiniq
do wiosny 2008 roku, gdy ham-
burski sqd odrzucit sprawozdania
finansowe firmy Thielert. Opie-
rajgc sie na przedstawionych
w $ledztwie dowodach naduzy¢ fi-
nansowych, rada nadzorcza firmy
rozwigzata kontrakt menedzerski
z jej zatozycielem Frankiem Thie-
lertem oraz dyrektor finansowq
przedsiebiorstwa. Akcje producen-
ta na niemieckiej gietdzie spadty
z 25,22 do 0,36 euro i firme po-
stawiono w stan upadtosci. Co
prawda nowe szefostwo Thielerta
zapewnito, ze produkcja silnikow
i podzespotow bedzie kontynu-
owana, jednak zapowiedziato, ze
nie bedzie honorowaé¢ wczesniej-
szych zobowigzan gwarancyjnych,
a takze drastycznie podniosto ceny

fot. Roman Peczka

Ktopoty
poprzedniego
dostawcy
spowodowaty
przyspieszenie
prac nad
nowym
wysokopreznym
silnikiem
Austro Engine
AE300

fot. Marcin Wisniewski

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

czesci zamiennych i zazqdato pta-
cenia za nie gotowkqg. Takie po-
dejscie praktycznie uniemozliwito
eksploatacje samolotéw wyposa-
zonych w silniki Centurion. Naj-
wiekszym problemem okazaly sie
przektadnie, wymagajqce fabrycz-
nego przeglgdu co 300 godzin, co
przy warunkach zaproponowa-
nych przez Thielerta niemalze po-
dwajato koszt eksploatacji silni-
kéw. W tej sytuacji firma Diamond
po pierwsze zdecydowata sie cer-
tyfikowaé wersje samolotu z ben-
zynowymi silnikami Lycoming O-
-360, a po drugie przyspieszyta
prace nad wiasnymi silnikami wy-
sokopreznymi

Austro Engine AE300

Wyposazony w nie model DA42
NG uzyskat certyfikat europejski
EASA w marcu 2009 r., za$ ame-
rykanski FAA — w kwietniu 2010 r.

Opracowanie nowego silnika roz-
poczeto juz pod koniec 2007 roku
w ramach nalezqcej do Diamonda
spotki Austro Engine GmbH we
wspotpracy z Mercedes Benz Tech-
nologies, Bosch General Aviation
Technology oraz HOR Technologie
GmbH. Wykorzystano znany z Cen-
turiona 2.0 blok silnika OM 640
z Mercedesa A200 CDI. Najbardziej
zauwazalng zmiang byla nowa

Po schowaniu kota podwozia gtéwnego nie nikng pod pokrywami — to, wbrew pozorom, do$¢ popularne rozwigzanie
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Diamond DA42 NG

Rozpigtosé 13,42 m
Dtugosé 8,56 m
Wysokosé 2,49 m
Powierzchnia no$na 16,29 m?
Masa wlasna 1415 kg
Maks. masa startowa 1900 kg

113 km/h (CAS)
282 km/h (TAS)
341 km/h (TAS)

Predko$é minimalna Vg,
Predko$é przelotowa (60% mocy)
Predko$é przelotowa maks.

Putap 5486 m
Wznoszenie maks. 5,84 m/s
Zasieg maks. 2000 km

Silniki zaopatrzono w pomocnicze pompy

Zastosowanie nowych silnikéw wymusito jedynie nieznaczne zmiany ich omaskowania

AE300 jest

konstrukcyjnie B
=

bardzo 5

2

podobny do
Centuriona 2.0,
Wyp0sazono

Préba silnika — zamiast przetqczania iskrownikéw testujemy komputer ECU

przektadnia opracowana przez fir-  wigkszq, niz Centurion 2.0 — przy

fot. Marcin Wisniewski
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go jednak

W NOWY 0Sprzet
1znacznie
wytrzymalszg
przektadni¢

me HOR, specjalizujgcq sie w prze-
ktadniach lotniczych i samochodo-
wych (m. in. dla Formuty 1). Za-
miast stosowanego w Centurionach
sprzegta ciernego, zastosowano
w niej dynamiczny ttumik drgan
skretnych pochodzqcych od zmian
momentu na wale silnika, co w po-
tqczeniu ze starannym projektowa-
niem i solidnym wykonaniem (obu-
dowa z zeliwnego odlewu) pozwoli-
to zapewnic¢ wielokrotnie diuzszy re-
surs — 1800 godzin. Turbodotado-
wana jednostka osigga moc starto-
wq 168 KM i trwatqg 152 KM, a wiec

nizszym zuzyciu paliwa. Austro
AE300 wykorzystuje wiekszq liczbe
oryginalnych podzespotow Merce-
desa, co pozwala obnizy¢ koszty.
Zaprojektowany przez Boscha
uktad wtryskowy typu Common Ra-
il pracuje pod wiekszym ci$nieniem,
co umotzliwia lepszq optymalizacje
wirysku — i stqd nizsze zuzycie pali-
wa; w przypadku AE300 jednostko-
we zuzycie paliwa wynosi ok. 0,15
kg/KM na godzinge w poréwnaniu
do ok. 0,16 kg/KM na godzine Cen-
turiona. Przy lepszych parametrach
AE300 jest co prawda o ok. 50 kg



fot. Roman Peczka (2)

ciezszy od Centuriona 2.0, ale wy-
posazona w te silniki wersja NG zo-
stata certyfikowana dla maksymal-
nej masy startowej 1900 kg, o 115
kg wiekszej, niz samolot z silnikami
Thielerta, wiec masa uzyteczna nie
zmniejszyta sie, a nawet wzrosta —
przy mniejszym zuzyciu paliwa! (ms)

W pilotazu
1 eksploatacji

samolot jest podobny do po-
przedniej wersji z silnikami Thielert

Elektronika
znacznie
odcigza pilota,
zwlaszcza

w sytuacjach
awaryjnych

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

Reklama

.
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Dodatkowe zbiorniki paliwa mieszczq sie w gondolach silnikow

Centurion. Ale kilka szczegotow
uderza. Przede wszystkim niesty-
chanie szybki rozruch juz od pierw-
szego ruchu $migta. Z Thielertami
trzeba byto chwile ,pomieli¢” na
rozruszniku, nim silnik podjgt pra-
ce. By¢ moze poprawity to dodat-
kowe pompy paliwa po jednej na
silnik. Gdy oba silniki pracujg, pilot
wykonuije prébe: manetki mocy do
minimum i wci$niecie przycisku
ECU (engine control unit). | to ko-
niec wajchologii — system testuje
silniki sam. Niewidzialna reka prze-

suwa manetke gazu — obroty wzra-
stajqg do 2000, potem druga to sa-
mo. W odréznieniu od wersji z sil-
nikami Centurion, moc trwata nie
jest rowna mocy maksymalnej. Po
uruchomieniu zmniejszamy moc
do 92%, silnik lewy, silnik prawy...
no i gotowe. Skoro nie ma iskrow-
nikow, wiec tego najwazniejszego
w lotnictwie elementu proby —
sprawdzania obrotéw na poszcze-
gdlnych iskrownikach... tez brak.
Podczas rozbiegu z trawiastego
pasa w Konstancinie, w napieciu
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Adres firmy:
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ul. Gen. Wiktora Thommee 1a
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Tel. +48 22 346 40 00
Fax +48 22 346 40 05
e-mail: info@modlinai
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KONSTRUKCIJE
Diamond-DA42 NG

ik

Widoczno$¢ z kabiny jest duzo lepsza, niz w powszechnie uzywanym do szkolen Piperze Seneca. Cena wersji NG — 521 tys. euro

Sledze wedrowke strzatki predko-
Sciomierza. Srodek pasa, ktory
w przypadku startu Katang czy jakq
badz Cessng oglgdatem juz dawno
z gory, przejezdzamy z predkosciq
55 kts, kotyszqc sie na nieréwno-
$ciach. Mimo, ze samolot chce juz

Podwozie mozna wypuszczac do 155 kt...
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wyj$¢ w powietrze, to jednak pode-
rwa¢ go nie wolno. To dwusilni-
kéwka, musimy ,nagoni¢” pred-
kos$¢ do Vyca — minimalnej pred-
kosci lotu sterowalnego na jednym
silniku. Gdyby jeden z silnikéw padt
w tym momencie — samolot bytby
nie do opanowania. Wreszcie, gdy
mysle, ze juz pewnie do celu naszej
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podrézy dojedziemy po lqdzie,
strzatka predkosciomierza osigga
czerwony znacznik — 75 knotdw.
Upragniony moment podniesienia
przedniego kofa i od razu wycho-
dzimy w powietrze. Podwozie, kla-
py, redukcja mocy do 70%. Wzno-
simy sie w tempie 1000 stop na mi-
nute (5 m/s) lecqc z predkosciq
140 weztow. Bedziemy przebijac¢
chmury — pilot angazuje autopilota
- na pét minuty skrywa nas mleko,
ale po chwili przebijamy sie do kra-
iny fantastycznych wiez, niestety
wysoko nad nami jest jeszcze alto-
stratus, wiec petnego storca mieé
nie bedziemy. TCAS na monitorze
pokazuje, gdzie jest samolot towa-
rzyszqcy z naszym fotografem na
poktadzie — Cessna 182. Wystarto-
wat pierwszy, wiec wkrétce go do-
ganiamy. Lot w szyku na predkosci
120 knotow, drze o zdjecia — czy
nie bedq poruszone? Latamy tak
kilkanascie minut. Pora wracaé,
a dla mnie pora na pilotaz. Ergono-
miczny drgzek, sity na lotki nieduze,
ale samolot, jak chyba wszystkie
Diamondy, ma cechy motoszybow-
ca. Staram sie lecie¢ doktadnie po
kursie i tak kontrowa¢ podmuchy,
by pasazerowie z tytu nie czuli
w ogole kotysania. Fajny, przyjem-
ny samolot. Widocznos¢ z kabiny
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Wersja z AE300 oznaczona jest literami NG

duzo lepsza niz w Senece. Do lotni-
ska dolatujemy na predkosci 145
weztéw i wypuszczamy podwozie —
ograniczenie predkosci wysuwania
podwozia to az 188 kt (doktadnie
tyle samo, co V). Samolot zysku-
je w ten sposéb catkiem niezty ha-
mulec aerodynamiczny. Predko$c¢
spada do 130 kt — schodzimy. Ma-
te klapy, przy predkosci 105 — duze
(sq tylko trzy potozenia); predkosc¢
podejscia 85 knotow. Wolniej tez
by sie dato, ale trzeba przestrzegaé
predkosci sterowania na jednym
silniku. Podejscie dos¢ wysokie, ale
wytrzymanie i dobieg zadziwiajgco
krétkie. Jeszcze jedna cecha rzuca
mi sie w oczy przy lgdowaniu — sie-

Reklama

fot. Roman Peczka

dzi sie tu troche wyzej, niz w Sene-
ce, wiec i wytrzymanie musi by¢ tro-
che wyzsze. Samolot ma u mnie
duzy plus. Nie przeraza swojq dwu-
silnikowoscig, a zwtaszcza czynno-
$ciami na wypadek zatrzymania
jednego silnika (lista kontrolna ,ra-
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DA42 NG jest tatwy i przyjemny w pilotazu, szybko lata i — mimo ciezszych silnikéw — zuzywa mniej paliwa, niz wersja z Thielertami

tuj sie kto moze”). No i szybko lata.

| nawet ta sylwetka z Austro-Engi-

ne'ami nie jest taka okropna, jak to

sie na poczqtku wydawato, nie-
prawdaz?

Krzysztof Krawcewicz

Michat Setlak
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