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Jednim z faktor( ovliviiujicich naklady na sportovni létani a vycvik jsou ceny
pohonnych hmot. S jejich rlistem se v poslednich desetiletich znovu rozvifila
diskuze o mozné nahradé Avgasu vyuzitim dieselovych motoru.

Jaky je soucasny stav a budoucnost?

yuziti dieselovych motort v letec-
tvi neni zddnou novinkou. Prvni
dieselové motory se v letectvi ob-
jevily jiz ve dvacatych letech, pfi-
¢emz uplatnéni nasly predevsim v pohonu
vzducholodi. Prvnim, da se fici UspéSnym

leteckym dieselovym motorem se stal radi-
alni motor Packard z let 1928-1929. Na evrop-
ské strané ocednu se protagonistou letec-
kych dieselovych motord stal predevsim
Junkers se svym typem Junkers Jumo 205.
Pouziti diesell pro pohon letadel se vsak ni-

kdy nerozsililo, pfestoze mély a maji exce-
lentni specifickou spotfebu a ponékud vyssi
hustotu paliva. Tyto vyhody vsak nedokaza-
ly pfekonat jejich vyrazné nevyhody v porov-
nani s benzinovymi nebo turbinovymi po-
honnymijednotkami a letecké diesely tak na

28| flying revue”



\ \'\
o
) A

dlouhd léta témér zmizely z letecké mapy
svéta.

ZNOVU NA SCENE

Letecké diesely se vratily na scénu v posled-
nich dekaddach, pricemz jejich navrat byl sti-
mulovan predevsim nedostupnosti nebo ex-
trémné vysokymi cenami Avgasu v nékterych
¢astech svéta (Rusko, Cina, Jizni Amerika, Af-
rika), a zaroven byl umoznén rychlym pokro-
kem potiebnych technologii.

Prvnim velkym prikopnikem v této oblasti
se stal némecky Thielert, ktery jako zaklad své-
ho Centurionu pouzil ¢tyftaktni vodou chlaze-
ny automobilovy turbodiesel z Mercedesu
tfidy A o objemu 1,7 | s vykonem 135 hp s re-
duktorem do pomala. Certifikace se dockal
v roce 2002. Dodaval se jako retrofit do Cessny
172 a Piperu Cherokee. Sériové se pouzival ura-
kouského vyrobce Diamond Aircraft Industries
v jednomorotovém typu DA40 TDI Diamond
Star a rovnéz v dvoumotorovém DA 42 Twin
Star. Svoji prvotni oblibu si motory ziskaly kvi-
li nizké spotrebé levného paliva JET Al.

Nadéjny rozjezd vsak zabrzdil kromé jiného
predevsim krach Thielertu AG v roce 2008,
ktery zpUsobil jak majitelim vyrobenych stro-
ju, tak predevsim Diamondu obrovské problé-
my s nahradnimi dily, zarukami a podobné. Na
letistich po celém svété zlistaly stovky neletu-
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schopnych Diamondd. Spole¢nost Diamond
Aircraft proto rychle vyvinula sv(ij vlastni mo-
tor Austro Engine.

FRANCOUZSKE RESENI

Dalsim vyrobcem se stal francouzsky SMA En-
gines s jeho od zakladu nové vyvinutym die-
selovym motorem SR305-230. Tato pohonna
jednotka je zajimava i tim, ze vznikla za pfispéni
motoraili sportovni divize Renault Sport, ktefi
pripravovali motory i pro monoposty formule
1. Jejich motor s objemem 5 litr(ia vykonem 230
hp ziskal certifikaci jiz v roce 2001. Poprvé se
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dostal do vzduchu jako pohonna jednotka zku-
Sebni Socaty TB-20 v bfeznu 1998 a zprvu byl
vyuzivan predevsim pro konverze olétanych
Cessen 182. V roce 2012 pak Cessna oznamila
zahdjeni sériové zastavby do novych Cessen
182 Turbo Skylane JT-A. Americky vyrobce s
timto modelem nehodla zaplavit cely trh, ale
chce ho nabidnout predevsim v oblastech s
tézko dostupnym Avgasem. Zkusenosti z pro-
vozu a poptavka na trhu ukazou opravnénost
tohoto obchodniho tahu, ktery v tento okamzik
dava smys| predeviim vzhledem krych- >>
le se rozvijejicim trhlim v Asii a v Rusku.
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Nemilym ptekvapenim se staly problémy pfi
certifikaci motoru a rozhodnuti Cessny o zruse-
ni certifikace v EU pod EASA. Evropa se podle
Cessny stala pfili§ malym a neperspektivnim
trhem, a toto rozhodnuti ostatné zaséhlo i dalsi
produkty tohoto vyrobce.

CONTINENTAL CENTURION

O budoucnosti dieselovych pohonnych jed-
notek v problémovych oblastech svéd¢ii kou-
pé problémy stihaného Thielertu vedouci
spole¢nosti na motorarském trhu, firmou TCM
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-Teledyne Continental Motors. Diesely se bu-
dou vyrabét i nadale v Némecku, a to s ozna-
¢enim Continental Centurion. Ke 3kale nizko-
vykonovych Centuriont (135-155 hp) pfibude
model TD300 o vykonu 230 hp s technologii
vyvinutou francouzskou SMA a rovnéz ¢tyfli-
trovy Centurion 4.0 o vykonu 350 hp, ktery je
certifikovany, ale prozatim se sériové nevyra-
bél. Mize se vsak pochlubit evropskym STC
pro Cirrus SR22 a Cessnu 206. Cirrus pfesto
zatim nevidi pro sebe v dieselovych pohon-
nych jednotkach budoucnost diky vyssi pofi-

zovaci cené motoru (az o 30 %), a tim dlouhé
névratnosti nizsich ptimych provoznich nékla-
dd. Dalsim negativnim faktorem je z jeho po-
hledu vyssi hmotnost a zatim mala poptavka
na trhu. Problémy s Avgasem zatim Cirrus fesi
certifikaci vSech motorQ na letecky benzin
s oktanovym cislem 95 a vyvojem modelu
SR22T s 315 HP turbo motorem s nizsimi kom-
presnimi poméry.

Vétsina analyz provozu dnesnich dieselo-
vych pohonnych jednotek (zastoupenych
zpravidla souc¢asnymi dieselovymi ,mercede-
sy”) dochdzi k zavéru, ze kromé nizké spotieby
a levného JET A1 paliva (daného jednodussi,
a tim levnéjsi rafinaci) zatim tyto motory ne-
poskytuji mnoho vyhod. Jsou vyrazné tézsi
diky nutnym agregatm zahrnujicim vodni
chlazeni, turbokompres, reduktor do pomala,
elektronickou fidici jednotku FADEC a vysoko-
tlaké vstfikovaci ¢erpadlo. Tato pfetechnizova-
nost muze kromé zvysenych nakladid na tdrz-
bu mimo zarucni dobu zpulsobovat potize
vedouci az k mimoradné udalosti (pfi¢inou
mUze byt napfiklad redukovanivykonu zaletu
se zapraporovanim u dvoumotorového stroje,
nebo napétovy pokles slabé baterie s vypnu-
tim obou pohonnych jednotek). Jsou limitova-
ny certifikovanou vyskou pouziti diky nachyl-
nosti na zhasinani ve velkych vyskach (max.
6000-12 000 ft) a jsou asi 0 30 % drazsi na vy-
robu. Vysoké kompresni poméry jsou spojené
s materidlovymi naroky na hlavy vélcd a ostat-



ni ¢asti motoru, vedoucimi k vysoké hmotnos-
ti. Maji nizké vykony, do 160 koni, nizkou dobu
celkové Zivotnosti TBR - Time Between Repla-
cement (cca 1200-1500 h, nemaji generalni
opravu), maji reduktor vyzadujici GO po cca
300 h. Majitel ,ropaku” vdm zpravidla po dlou-
hych zkusenostech rekne, Ze to, co usetfil na
néakladech za palivo, dal do udrzby. Jejich dlou-
hodoby cestovni rezim je ve vyssich otackach
cca 3500 na hiideli (proto je nutny reduktor na
vrtuli do pomala) a je otazka, zda diesely sou-
casné konstrukce jsou na tento dlouhodoby
vysokootackovy rezim vhodné.

MiSTO NA TRHU
Dieselové motory vsak presto ziejmé predsta-
vuji vyhodné feseni tam, kde je a zfejmé i bu-
de Avgas vétsinou tézko dostupny nebo neu-
mérné drahy, tedy napfiklad v Jizni Americe,
Africe, Rusku nebo Ciné. To je mozna ddivod,
pro¢ Diamond Aircraft pfesunul svoji vyrobu
jednomotorové DA40 Tundra Star do Ruska.
Misto na trhu vsak vidi i dalsi vyrobci, na
loriské AirVenture napfiklad zaujal projekt vy-
cvikového konceptu RedHawk texaského vy-
robce simulatord Redbird Flight Simulators.
Repasované Cessny 172 Skyhawk vybavené
dieselovym Continentalem Centurion 2.0
a novou avionikou maji pomoci s leteckym
vycvikem pravé ve zminénych oblastech.
Dieselové motory vsak majii dalsi prednos-
ti. Je to napriklad odolnost vici Sokovému
podchlazovani, tzv. shockcoolingu, ke které-
mu dochazi pii pfechodu z cestovniho rezimu
s vysokymi teplotami hlav vélca a rychlém
klesani bez vykonu zejména u vysokovykon-
nych prepliovanych motor(. K tomuto prud-
kému ochlazovani nedochazi diky tepelné
setrvacnosti vody vodniho chladiciho systé-
mu.
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Junkersuv diesel

Motor Jumo 205 se stal prvnim a po
dlouha desetileti také jedinym skutec¢né
Uspésnym dieselovym leteckym motorem.
Jeho predchidce, typ Jumo 204, se dostal
do sluzby jiz v roce 1932, celkové bylo

v nasledujicich letech vyrobeno na 900
kusd motort fady 204 az 208. Jednalo se
o dvoudobé motory s protibéznymi pisty
(dvanact pistu v Sesti valcich).

Motory Jumo 205 pohénély prvni verze
bombardovacich Junkerst 86, pozdéji
nasly vyuziti u specidlnich vyskovych
stroj Ju 86P a 86R, které provadély
vyskovy priizkum nad Britskymi ostrovy.
Nizka spotieba paliva pak vedla k jeho
vyuziti u ndmoinich hlidkovych a pri-
zkumnych létajicich ¢lun(, jakymi byly
napfiklad Blohm & Voss Bv 138, Bv 222
nebo Dornier Do 18.

NOVY AVGAS?

Dieselové motory se jesté donedédvna zdaly
byt vhodnou alternativou feseni ekologickych
problému s nizkoolovnatym vysokooktano-
vym Avgasem 100 LL. Po nedavném prohla-
$eni Shellu o vyvoji 100oktanového bezolov-
natého Avgasu 100 nezbyva nez doufat, ze po
uspésné certifikaci bude snadno dostupny
aza rozumnou cenu.

Predevsim ve Spojenych statech a Kanadé
tak dieselové pohonné jednotky nemaji ziej-
mé budoucnost diky levnému Avagsu a zaro-
ven nedostupnosti kerosinového paliva JET
nebo nafty na malych letistich. To je v soucas-
né dobé rozhodujici, nebot oba severoame-
rické staty navic pokryvaji tfi ¢tvrtiny vseo-
becného letectvi svéta s pfiblizné 225 000
benzinovymi motory v letounech od Piperud
J-3, pfes Cessny 152 az po Cirrus SR22.

Situace se vSak mize béhem nasledujicich
desetileti zménit a v dieselovych pohonnych
jednotkach miize byt za nékolik dekdd budouc-
nost, cemuz nasvédcuje i akvizice Thielertu
Continentalem. Zvlasté pokud se podaii vyvi-
nout a provozné vyzkouset originalni dieselovy
letecky motor z lehkych material(i a prodlouzi
seresurze dieselti do revizi a generalnich oprav.
Mozné srovnani nabizi svym zpisobem vodou
chlazeny Rotax 912 s reduktorem do pomala,
eventualné s turbem ve verzi 914.

ZAVEREM

Zavérem je mozné provést malé srovnani. Jed-
noduchy benzinovy Continental ma dnes jiz
2400 h do GO, ma dostup az 17 500 feetl (25
000 feetl s Turbem) a je to nizkootackovy ,ka-
femlejnek” s 2500 otackami napiimo bez re-
duktoru a bez chlazeni vodou. Ma o cca 30 %
vyssi spotiebu o néco drazsiho paliva, coz je
ale vyvéazeno nizsimi naklady na udrzbu a
dlouhou dobou do generalni opravy. Vyplati
seipro privatni piloty s ro¢nim naletem nizsim
nez 60 hodin.

Zbyva nez vérit, ze vyvoj leteckych dieselo-
vych pohonnych jednotek pudjde spravnym
smérem. To véechno ukdze cas. A je zfejmé, ze
jejich budoucnost bude zélezet na poptavce
zatim nenasycenych trhG mimo oba severo-
americké staty. ra




