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Titelfoto: P. Wolter, R. Vandermeulen

Wirtschaftlich und zeitgemaf:
AT-3 R100,ein VLA aus Polen.

. 'Wir haben die erste in Deutschland
zugelassene Maschine geflogen
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Aero AT-3 R100 ®
Die .

Alternafive

Schulen und chartern - braucht man dazu traditionelle schwere Zweisitzer?
Mit Motoren, die fast vier Liter Hubraum haben, mindestens 25 Liter in der
Stunde schlucken, und das bei einem Avgaspreis von 2,17 Euro pro Liter?
Die polnische AT-3 zeigt, dass es auch anders geht: nicht nur viel giinstiger,
sondern auch mit mehr Freude am Fliegen

)




g dar, sondern
ed ohne Flaps von 45
ei 600 Kilo MTOM noch

Auch die »Alpha Tango, die ich mir in i
~ Schleswig-Kropp naher ansehe, hatte als Werk- Spannweitentechnisch ist der polnische
‘Nummer drei urspriinglich einen Limbach-  Tiefdecker mit 7,55 Meter unschlagbar — eine
Motor. Dass die erste D-registrierte AT-3 un-  Katana etwa hat 10,78. »Dafiir, dass unsere
weit der Kieler Bucht steht, ist vor allem Tho-  Halle so klein ist«, sagt Thomas Jiilich, skann
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Hier kommt jeder sofort klar: Rundinstrumente und nur soviel
Avionik wie nétig. Fiirs GPS gibt's eine Zwlf-Volt-Buchse,
ﬂh- Muﬁmnmmndﬁﬁmpdmhnhm

Gesicherter Stauraum: Die beiden
Fédcher fassen zusammen 30 Kilo.
Dariiber ist noch Platz fiir leichtes
loses Gepiick

= L WWW.QeroCclubKropp.de

betracht de.s rauen
Clubeinsatzes eben-
falls ein Argument:
Das habe sich be-

dieser Bauweise sei ro-
bust, und man kénne
es leicht auf Beschidi-

1gen kontrollieren.

Robust ... aha, und
wenn’s doch nur ein
aufgemotzter Furo-
star ist?

Die Flache der AT-3
ist 0,54 Quadratmeter
kleiner als die des ULs, doch ldsst man dessen
Rettungssystem weg, wiegt die Echo-Klasse-
Maschine rund 80 Kilo mehr. Macht diese Dif-
ferenz den Unterschied aus zwischen einem
nach JAR-FCL zugelassenen VLA, das seine
Robustheit an Maschinen wie Cessna 150/152
messen lassen muss, und einem Ultraleicht-
flugzeug? Naheliegend, aber im Einzelnen
schwer erkennbar. Beim Fahrwerk allerdings
schon: Solche Federstahlbeine findet man an
keinem UL, die kennt man nur von den »Ei-
senschweinen« der Echo-Klasse.

Zelle, Ruder und Flaps der AT-3 bestehen aus
anodisiertem und somit korrosionsgeschiitz-
tem Aluminium, einige Teile aus Kunststoff:
Cowling, Haubenrahmen, Randbogen an
Fliche und Leitwerk, Radverkleidungen und
hinterer Rumpfabschluss.

Wie die Bauweise halt auch die Konstrukti-
on keine Uberraschungen bereit, sofern man
ein Pendelhdhenruder als durchaus gewshn-
lich betrachtet. Die langen Spreizklappen sind
zweistufig, 15 und 40 Grad, die Querruder
vergleichsweise kurz und tief. LandestofRe
leitet das Hauptfahrwerk nicht in die Fliche,

sondern die Rumpfstruktur ein — bei Uber-

lastungen durch zu harte Landun-
gen bleibt einem die Vor-
stellung erspart, die Ma-
schine konnte unterhalb des
sicheren Lastvielfachen von

* 'temgind&eutnatandé. mttﬁuscb Cess-
FuRspitzenbremsen zu lenken.

wihrt, ein Flugzeug

43811 ,5 gihre Ohren. lepp-

na-Piloten; letztere miissen lernen, ,'den :

Rumpftank eritbrigt Gedanken an di¢ rithuge .
Stellung eines Tankwahlhebels — es gibt 1
einen Brandhahn, und der hat die ! Stellungen
»ON« (vorn) und OFF« (hinten).

Auch sonst beanspruchen die Bedieuele-
mente ein Minimum an Aufmerksamkeit. So
wiinschen sich viele Hobbypiloten ein Panel:
gewohnte Rundinstrumente, Funk/Intercom
(Bendix/King KX125) und Transponder (Fil-
ser TRT 600) ~ gerade soviel, wie man zum
Fliegen braucht. Nicht mal ein GPS hat die Ma-
schine des Aeroclub Kropp; wer auf Strecke
geht, bringt sich eins mit und stopselt es in die
Zwélf-Volt-Buchse iiberm Funkgerit.

‘Auch der Blick vom Pilotensitz aufs Panel
markiert fiir mich den Unterschied zwischen
einem zeitgemifen Flugzeug ~ mit oder ohne
Glascockpit - und der Vergangenheit: Die AT-
3 wirkt freundlich, weil einladend hell, dogma-
tisches Schwarz oder Griuselgrau ist passé.
Welch ein Unterschied zu jenen einschiich-
ternden riesigen dunklen Winden, tibersédt mit
Instrumenten, deren aufdringliche Prasenz
den Piloten stindig mit Imperativen traktiert:
Beschiiftige Dich mit mir! Entscheide wenigs-
tens, ob Du mich brauchst oder nicht!

Bei den Sitzen und Pedalen - na ja, da wiir-
de einen, wenn sie reden kénnten, die Frage
nicht storen: Weiter vorn oder hinten? Sie
schweigen und passen trotzdem. Mit meinen
1,84 Meter bevorzuge ich aber ein diinnes Sitz-
kissen, damit mein Blick von moglichst weit
oben iiber den vorderen Rumpfriicken fillt.
Kleineren Insassen sei dies auf jeden Fall emp-

- u

Unverkennbare Herkunft:
Vor allem das Seitenleitwerk
erinnert an die Pottier 220.
Gebaut ist die AT-3 aber nach
]A.R—Vh\r&landud
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PILOT REPORT

fohlen, sonst hort die AT-3 nach vorn optisch
an der Paneloberkante auf — vor allem beim
Rollen nicht so schon.

Also los ... hoppla: Auf laut machen und
gleichzeitig bremsen? Ohne Einsatz
der rechten FufSspitze fiihrt kein Weg
zur »09«, der Propellerstrahl driickt
das Heck nach rechts, Seitenruder da-
gegen reicht nicht, um geradeaus zu
rollen. Gut, durch das frei rotierende
Bugrad lasst sich die AT-3 auf der Stel-
le drehen. Aber kommt’s daraufan bei
einer Maschine, die so leicht ist, dass
man sie alleine mithelos rangieren
kann? Ein steuerbares Bugrad wire
mir wichtiger. Es wiirde die Bremsen
schonen und die Kontrolle beim Start
erleichtern.

Fiir den hat mich Thomas Jiilich tiberra-
schend ausfithrlich gebrieft: ziigig auf die Piste
rollen, Seitenruder voll rechts und langsam Gas
geben. Sitze ich in einer Me-109? Bei allem Res-
pekt vor Rotax, aber ein 912 § hat nicht mehr
als 100 PS ...

Ich tue gut daran, mich an die Empfehlun-
% zu halten. Allerdings werde ich meine
Ubungen im Fitness-Studio um eine erganzen,
-~ durch die man es schafft, seine Fiie steiler an-
‘zuwinkeln: Wihrend ich voll im rechten Pedal
stehe, beriihre ich immer wieder unabsichtlich
die Bremse, ad

Nach dem Abheben ist das egal. 400 FuR
iiber Grund fahre ich die Klappen von 15 auf
null Grad, mit 900 Fuf pro Minute geht's wei-
ter nach oben. Dominierende Wahrnehmung
im Steigflug: viel Druck mit dem rechten Full
bei geschitzten 80 Prozent Pedalweg — okay die
entsprechende Oberschenkel- Ubung kann ich
dann ja in der Muckibude weglassen, wenn ich
ofter AT-3 fliege. Auslegung und Fliche des Sei-
tenleitwerks, die im Laufe der Serienentwick-
lung vergroRert wurde, in Kombination mit
der AT-3-Rumpflange und -form erlauben
dem Slipstream cin ungewdhnlich hohes
‘Moment um die Hochachse zu erzeugen. Mit
dem Standardpropeller ist es mdglicherweise
schwicher. Jillich hlt aber die Investition in
den dreiblattrigen Elprop (400 Euro Aufpreis)
fiir lohnenswert: Diese Aero-Eigenentwick-
lung bringe deutlich mehr Schub.
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»Vertrauen ist gut ...«
Kontrolldeckel an
wichtigen Stellen bieten
Zugang zur Steuerung
und anderen Systemen

gsfreundlich:

Sprelzldappen,d ein 40-Grad-Stellung die
"‘Stallspeed auf 44 Knoten senken. Das

robuste Hai.l‘ﬁt_fahrivcrk‘bgsteht aus Stahl

Im Horizontalflug ist das Giermoment ver-
schwunden, die Kugel des Turn Coordinators
strahlt mich auch ohne Pedaleinsatz aus der
Mittelstellung an. Zum Kurvenfliegen braucht
man das Seitenruder wieder — nicht viel, aber
mehr als bei einer Cessna. Und Kurven machen
Spafl! Agil rollt der Tiefecker von der einen zur
anderen Seite, wobei AT-3-Neulingen kaum
ein peinliches Zucken um die Querachse un-
terlaufen diirfte, schnell hat man die Hohen-
ruderdosierung raus.

Uber die Vor- und Nachteile von Tief- und
Hochdeckern, insbesondere in der Schulung,
wird viel geredet. Ein Aspekt kommt haufig zu
kurz: Welches Raum- und Bewegungsgefiihl

ein Flugzeug dem Piloten vermittelt.
Ein kleiner Tiefdecker mit grofier
Rundumsichtkanzel ist hier erste
Sahne —wie die AT-3. In ihr sitzt man
nicht iiberragt von der dunklen Seite
des Fliigels in einem Cockpit mit klei-
nen Fenstern, als Anfinger froh, dem
Flugzeug die Vormacht abtrotzen zu
konnen. Hier ist alles anders: Licht
und Sicht 6ffnen die Sinne und las-
sen kein Gefithl der Defensive entste-
hen. Wie von einem Hochsitz aus hat
der Pilot den Uberblick. Das fordert
seine Souverinitit. Die Augen sind
eher dort, wo der Kopf eines Vogels
wire, als bei einem Flugzeug, das sei-
ne Insassen unter der Fléche mit sich
tragt wie ein Greifvogel seine Beute. In der AT-
3 fliegt der Pilot, so wenig er auch macht.

Die Flichemenden sind keine vier
Meter entfernt, die Auffenwelt ist
rundum présent, sodass die Tech-
nik auf angenehmen Weise in
den Hintergrund tritt und dem
Piloten erlaubt, sich von ihr zu
emanzipieren. Nie wird die




Maschine wichtiger als es ihrer Funktion als
Hilfsmittel gebiihrt.

Wenn ihr allerdings eine gesunde Umstré-
mung entzogen wird, muss sie sich wehren,
Von einer Schul- und Clubmaschine erwartet
man auch dann duflerste Gutmiitigkeit, Mit
Vollgas und eingefahrenen Klappen — wie im
Steigflug aus Platzrundenhdhe — meldet sich
in der AT-3 bei 38 Knoten die Stallwarnung
durch Blinken und Tuten. Weiter verlangsamt
setzt eine Nickschwingung ein. Dabei bleibt’s.
In Reiseflug-Konfiguration kommt die Stall-
warnung bei 43 Knoten. Knﬂppal langsam bis
zum Anschlag ziehen provoziert eine rhythmi-
sche Nickbewegung, auf die zunehmend hefti-
geres Taumeln folgt. Spitestens dann wacht je-
der Pilot auf. Jetzt bleibt noch gentigend Zeit,
fur Geschwindigkeitszuwachs zu sorgen.

In Landekonfiguration ist die Nickschwin-
gung kaum wahrnehmbar; sobald sich Unru-
he bemerkbar macht, tritt diese als kombinier-
tes Nicken und Rollen auf. Dabei geht’s mit
1100 Fuf pro Minute abwirts. Uberrascht hat
mich die Annaherung an den Stromungsabriss
ohne Power und Flaps: Bei 46 tritt die Stallwar-
nung in Aktion, dann setzt Nicken ein, ver-
schwindet aber wieder, bevor die Taumelbewe-
gung beginnt.

Maximale Gutmitigkeit zeigt die AT-3 im
Kurvenstall: Wird der Anstellwinkel zu grofi,
rolltsie langsam gegen die Querneigung zuriick

—gelassen wie eine satte Kuh, die sich wegwalzt,
wenn sie im Schlaf gestort wurde.

Ein lahmer Vogel ist der Zweisitzer aber
keineswegs: In 1000 FuB liegen bei 5500 Um-
drehungen 116 Knoten an, Wirtschaftlicher ist

eine Reisegeschwindigkeit von 108 bis 112
Knoten; dann teilen sich die beiden Vergaser
15 bis 16 Liter pro Stunde.

Fiir die Landung lerne ich den Kropper-
Sicherheitsanflug kennen, den Thomas Jilich
AT-3-Piloten nahe legt: Statt mit 54 Knoten
und 40 Grad Flaps, wie im Handbuch empfoh-
len, nihere ich mich im Endanflug mit gleicher
Klappenstellung, aber 65 Knoten der Schwelle
und lasse das Gas bei 3000 Umdreh
stehen. So betrigt die Sinkrate 600 Fuf pro
Minute. Wiirde der Motor jetzt ausfallen,
brauchte ich nur die Klappen einzufahren, da-
mit bei gleicher Speed das Sinken unverindert
bliebe —also auch der Gleitpfad zur Piste, selbst
mit stehender Latte.

Aber warum eigentlich sollte ein Rotax 912
S$2 mit Vergaservorwiarmung im Landeanflug
ausfallen, wenn sogar die unzertifizierte Versi-

EASA-Zulassung seit Anfang2005, deutsche
Zulassung seit Juli 2006, 18 Maschinen euro-
paweit in Betrieb, ein professioneller Impor-
teur in Baden-Wiirttemberg, ein hilfsbereiter
Clubim Norden, wo Probefliige ebenfalls mog-
lich sind - keine schlechten Voraussetzungen
fiir eine Erfolgsgeschichte namens AT-3. Die-
ses VLA hat das Zeug, die betagten Cessna-
Zweisitzer abzulsen. Es ist robust, gutmiltig,
wirtschaftlich, reparatur- und wartungs-
freundlich. Uber eine Schleppkupplung, die
bereits in Arbeit ist, wird sich speziell der deut-
sche Markt freuen. Und nicht zuletzt der Preis
macht die AT-3 sehr interessant: 85000 Euro
plus Steuer ab Werk in Polen — manche ULs
sind mittlerweile genauso teuer.

Zuletzt allerdings zihlen bei einem Flug-
zeugkaufimmer auch subjektive Aspekte—und
in diesem flinken Tiefdecker fithlt man sich

on ein UL iiber den Atlantik bringt? einfach richtig wohl.

Spannweite: 7,55m  Max. Reichweite: ca. 430 NM
Fligelflache: 9.3 m2 b plus 30 Minuten Reserve
Linge: 6,26 m Startrollstrecke: 145 m*
Héhe: 2,23 Startstrecke _ ;

pe = (uber 15-Meter-Hindernis): 275 m*
Leermasse: 358 kg T ; K

- —=  Landestrecke

MTOM: 582kg  (iiber 15-Meter-Hindernis): 445 m
Zuladung: 224kg  Preis: ab 98 600 Euro
Tankinhalt: 701 (inkl. MWSt.ab Werk in Polen)
Zuliissiges Lastvielfache: +3, 8! -1,5¢ * mit 3-Blatt-Propeller, Typ Elprop 3-1-1P
Motor: = Rotax912 §2,100PS ’
Propeller:  Standard: GT, Holz, 2-Blatt, starr, Importeur: S2T Aviation

1,73 m; optional: Elprop, CFK, 3-Blatt,
starr (am Boden einstellbar), 1,73 m

Viaet 116 kts
VNp e i 127 kts
"!Rcisc: 108 - 112 kts
VSlaji: TR . :‘14 kts

Bestes Steigen (MTOM): ca. 900 ft/min.*

Das reine Vergniigen:
Schnell fiihlt sich jeder
Hobbypilot auf diesem
Tiefdecker zu Hause.
Auch bei der Landung

Im Holderbett 31

73773 Aichwald

(Homebase: Flugplatz Heubach)
Telefon 07 11/3 650252

Fax 07 11/3650253
wwws2lav:almn com

Hersreller Aero Sp. in Warschau bietet auch
Schnellbausitze an; Preis: ab 34 800 Euro |

(inkl. MWSt. ab Werk in Polen). =
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