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Aero AT-3R100 &
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 gunstiger,
sondern auch mit mehr Freude am Fliegen




‘Stammwater, die P220 von Jean Pottier. (Zur
'ﬁmwm
-sche Storm. ) Dieses

die italieni-
‘diente Ae-
ro-Konstrukteur Tomasz Antoniewski als Ba-

sis fiir die AT-2, scin zweites Eigenbau-Projeke

nach dem ci _ AT-1, Ent-
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keit, insbesondere in der Ausbildung und im
Clubbetrich,

Wihrend dic AT-2 mit ihrer
Hbckerhauhe noch sehr an P220 und Eurostar
erinnert, wirkt die AT-3 dentiich erwachsener.
Diies hiegt vor allem an der cinteiligen Haube
mit flacherem Anstieg, die weniger kugelig
geformt ist und hinten n cinen hoher gezo-

Enmpﬁﬂckcnﬂbﬂ'gd}t.l}ut}pnﬂu
Ul.* — Kabinengriifle wie

Echo-Maschinen, der Rest peschrumpfi — ut
dadurch verschwunden.

Optisch stark gewonnen hat dic AT-3 anf
dem Wi zum Serienstandard durch Radschu-
beund die Verkleidung des Bugfahrwerks Und
durch eine gravierende Anderung beim An-
trieb: Wihrend die ersten sechs Exemplare mit
dem 100 PS starken Limbach 12400 DF1 mo
torisiert waren, erhiclten alle spiteren Maschi-
nen den Rotax 912 52, Der leichtere, kleinere
Motor fithrie zu einer 35 Zentimeter Lingeren
Schnaure mit neu gestalteter Stirnfliche. So
wirkt das Flugzeng heute wesenilich geschms-
diger,

Aunch die g0~ ._1 ¢ 1ch rmr in
2 i

- Vor dem Start: Thomas Jilich praft
den Olstand. Zwei grofe Klappen

‘erlauben eine Motorkontrolle, chne

die Cowling abzunchmen
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Bundeswehr-Pilot und - Auchil-
der hatte sich fir den polnischen Tiefdecker als
Ersatz fior die vereinseigene Cessna 152 stark
gemacht. Ein Auf dic Motor-
laufzeit bezogen (in der Luft and am Boden)
schisigt die 152 im Clubbetrieb mit 28 bis 30
Liter Avgas tu Buche, die AT-3 hingegen mit
16 Liter Mogas/ Auto - was nicht mal halb
so hohe Spritkosten fiir dic Rotax-Maschine
bedentet: zirka 20 gegeniiber 56 Foro pro Stun-
de. Diacharch bleibt soviel Geld fibrig, dass sich
ein Neuflugreng finanzieren |3sst, selbst wenn
nach dem Verkauf der allen 152 fiir eine fabrik-
neue AT-3 etwa 40000 Earo fehlen.
Bndcrmmlﬂ J'l.lu:nun—

Kilo Zuladung nicht
ganz auf den Wert
der Cessna 152, die
240 Kilo schultern
kanin {aber kein VLA
is; mit 760 Kilo
MTOM liegt die 152
zchn Kilo ither dem
VLA-Limit). Doch
da kiinnie sich noch
was dndern: Fir die
amerikanizsche LSA-
Klasse arbeiten die
Polen schon an der
Anflastung auf 600
Kilo MTOM, Gelingt sie, wiichst die Zuladung
auf 246 Kilo, Dabed steflt die "-mﬂ:turr:snzlﬂt
ibrigens keine Heransforderung dar, sondern
die geforderte Stallspeed r_rhr._ ;—'_;_—. von 45
Knoten— dinu fehlt be 600 Kl {n
emn Hanch.

spannwettentechnisch
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Vorflugcheck: Die Liste ist abersichilich -
wie das Panel. Zum Ein- und Aussteigen
lasst sich die Haube weit 6ffnen, aber bitte
nur gegen den Wind!
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Gesicherter Stauraum: Die beiden
Facher fassen rusammen 30 Kilo.
Dariiber ist moch Platz fiir leichtes

loses Gepiick

Hier kommt jeder sofort kiar: Rundinstrumente und nur soviel i
Avionik wic nitig. Fiirs GPS gibt's cine Zwalf-Volt-Buchse, michts, aber filr uns ist

i

Soleer
e .f;f;- I”, 5

ist (.34 Quadratmeter
kleiner als die des ULs, doch kisst man dessen
Rettungssystem weg, wiest die Echo-Klasee-
Maschine rund 80 Kilo mehie, Macht diese Dif-
ferenz den Unterschied aus zwischen einem
pach JAR-FCL zugelassenen VLA, das seine
Robusthet an Maschinen wie Cessma 150/152
messen lassen muss, und einem Uhtraleiche-
fugrevs? Naheliegend, aber im Einzelnen
schwer erkennbar. Beim Fahrwerk allerdings
schom: Solche Federstahlbeine findet man an
keinem UL, die kennt man nur von den sEi-
senschweinens der Echo-Klasse,

Zelle, Ruder und Flaps der AT-3 bestehen aus
anodisiertem und somit korrosionsgeschiits-
tem Alomiminm, etmige Teile aus Kunststolf:
Cowling, Haubenrahmen; Randbogen an
Fliche und Leitwerk, Radverkleidungen und
hinterer Rumpfahachiuss

Wie die Bauweisz hah auch dic Konstrukts-
on keine Uberraschungen bereit, sofern man
ein Pendelhbhenruder als durchaus gewahn
hich ;T‘L':._Ei.'ﬂh. [* e langen Spreizklappen sind

wesiu 13 und 440 Grad, die l‘l.r_f uder
vergles chaweise kurz und tief. LandestoRe
leitet das Ha apt tfzhrwerk nicht in die Fliche

sondern dic Run pfstrukiur ein— bei L'b._'r-

|.lstunt_en durch ma harte Landun-
gen bleibi einem die Vor-
siellung erspart, die Ma-
+ e unterhalhy des
sicheren Lastviclfachen von

+m|;;mmmmm
l;_.' d freut Katana- und enttiuscht Cess-
; letriere miissen lernen, mit den

&&pﬂmhmmhhbimhﬂ-
mﬁ-ﬁmmu richtige
eines Tankwahlhebels - es gibt nur
mﬂtmdluhn. und der hat dic Stelhmgen
-Uﬂltm}mdﬂﬁcﬂml
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ser TRT 600) - gerade soviel, wie man zum
Fliegen braucht. Nicht mal ein GPS hat die Ma-

schine des Aeroclub wer-auf Strecke
geht, bringt sich eins mit und stopselt es in dic
Zwilf-Voh-Buchse (herm Funkgerat.

Auch der Blick vom Pilotensitz aufs Panel
markier fiir mich den Unterschied zwischen
cinem zeitgemiBen Flugzeug— n:ntn-dn*nhn:
Glascockpit —und der Ve Dic AT-
3 wirkt freundlich, weil i hell, dogma-
tisches Schwarz oder Grauselgrau ist passé.
Welch ein Unterschied zu jenen eimschiich-
ternden riesigen dunikden Winden, tibersit mit
Instrumenten, deren aufdringliche Pricenz
den Piloten stindig mit Imperativen trakirert:
Beschaftige Dich mut mir! Entscheide wenigs-
temm, ob Du mich brauchst oder nichi!

Bei den Sitzen und Pedalen — na ja, da wiir-
de einen, wenn sic reden konnten, dic Frage
nicht storen: Weiter vorn oder hinten? Sie
schweigen und passen trotzdem. Mit meinen
L84 Meter bevorzuge ich aber ein diinnes Sitz-
kissen, damit mein Blick von moglichst weit
oben iiber den vorderen Rumplriicken fall.
Kleineren Insassen sei dies anf jeden Fall emp-

| N
o

.

®

Unverkennbare Herkunfi:
Vor allem das Seitenleitwerk
erinnert an die Pottier 220,
Gebaut ist dic AT-3 aber nach
e JAR-VIA-Standard
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PILOT REPORT

fohlen, sonst hart die AT-3 nach vorn optisch
an der Papeloberkante aul — vor allem beim
Rollen nicht so schan.

Also los ... hoppla: Aof laut machen und
gleichzeitig bremsen? Ohne Einsaty
der rechten FuBspitze fithrt kein Weg
zur 09« der Propellerstrahl dricks
das Heck nach rechis, Seitenrider da-
gegen reicht nichi, um geradesus zu
rollen. Gut, durch das frei rotierende
Bugrad lisst sich die AT-3 auf der Stel-
le dreben. Aber kommit's daraufan bei
einer Maschine, die so leicht ist, dass
man sie alleine mihelos rangieren
kann! Emn steverbares Bugrad ware
mir wichtiger. Es wiirde die Bremsen
schonen und die Kontrolle beim Stan
erieichiern.

Fiar den bat mich Thomas Jilich Gberra-
schend ausfithrhich gebrieft: rigig auf die Piste
rollen, Seitenruder woll rechits und bangsam Gas
grhen. Sitze ich in einer Me-1097 Bei allem Res-
pekt vor Rotax, aber ¢in 912 S hat nicht mehr
ak 100PS ..

Ich e gut daran, mich an die Empfchhm-
gen za halten, Allerdings werde ich meine
Ubungen im Fitness-Studio um eine erginzen,
durch die man & schaffi, ssine Fifle steiler an-
zuwinkeln: Wihrend ich voll im rechten Pedal
stehe, beriihre ich immer wisder unabsichilich
die Bremse.

Nach dem Abheben ist das egal 400 Fufl
iiber Grund fahre ich die Klappen von 15 auf
null Grad, mit 900 Fuff pro Minute geht's wei-
ternach oben. Dominierende Wahmehmung
i Steigflug: viel Druck mit dem m:hrmﬁnﬂ
bei geschatzten 80 Prozent Pedalweg — okay die
entsprechende Oberschenkel-Ubung kann ich
dann ja in der Muckibude weglassen, wenn ach
difter AT-3 fliege. Auslegung und Fliche des Sai-
tclﬂnluu‘h,dunnm:[:dﬂbmmmﬂ

::;nidm' lﬂlil:hlﬁhlhcniu: Investition in
&eﬁhm-lg:nﬂpmp[dm&lmﬁnﬁxm}
fiir lohnenswert: Diese Aero-Eigenentwick-

hung bringe deutlich mehr Schub.

Im Horizontalflug ist das Giermoment ver-
schwunden, die Kogel des Turn Coordinators
ﬂﬂhlt mich such ohae Pedaleinsatz aus der

an. Zum Kurvenfliegen brauch
mmduﬁulmnui:rwud:r picht viel, aber
mehr als bei siner Cessna Und Kurven machen
Spafi! Agil rollt der Ticfecker voa der einen zur
anderen Seite, wobei AT-3-Neulingen kaum
ein prinliches Zncken um die Querachse un-
terfaufen diirfte, schnell hat man die Hehen-

Tas,

Uber die Vor- und Nachteile von Tief- und
Hochdeckern, insbesondere in der Schulung.
wird viel geredet. Fin Aspekt kommt haufig 7
kurz: Welches Raum- und Bewegungsgefiahl

ein Flogreug dem Pilotrn vermittalt.
Ein Keiner Tiefdecker mit grofer
Rundumsichtkanzel ist hier erste
Sahne — wie die AT-3. In thr sitzt man
nicht diberragt von der dunklen Seite
des Flisgels in cinem Cockpat mit klei-
nen Fenstern, als Anfinger froh, dem
Flogzeng die Vormacht abtrotzen ru
konnen. Hier ist alles anders: Licht
und Sicht 6ffnen die Sinne und las-
sen kein Gefithl der Definsive entste-
hen. Wie von sinem Hochsitz aus hat
der Pilot den Uberblick. Das fordent
seine Souverdnitat. [he Augen sind
eher dort, wo der Kopf eines Vogels
wire, als bei einemn Flugreug, das sei-
ne Insassen unter der Flache mit sich
tragt wie ein Greifvogel scine Beute. In der AT-
3 fliegt der Prlot, so wenig er auch macht.
Die Flachenenden sind keine vier

Meter entfernt, die AnBenwelt ist

rundum prasent, sodass die Tech-

nik auf Weise in

den Hintergrund tntt und dem

Piloten erlaab, sich von ihir zu
emangipieren. Nie wird die
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Maschine wichtiger als s ihrer Funktion als
Hilfsrmittel pebizhrt.

Wenn ihr allerdings eine gesunde Umstro-
mung entrogen wind, muss sie sich wehren.
Von emer Schul- und Clubmaschine erwartet
man auch dann Fuferste Gutmitigheit. Mit
Vollgas und eingefahrenen Klappen — wie im
Steigflug aus Platzrundenhohe — meldet sich
in der AT-3 bei 38 Knoten die Stallwarnung
durch Blinken und Tuten. Weiter verbingsamt
setzt eine Nickschwingung ein. Dabei blejbt’s.
In Reiseflug-Konfiguration kommit die Stall-
warnung bei 43 Knoten. Kniippe! langsam bis
zum Anschlag zichen provoriert cine rhythmi-
sche Nickhewegung. auf die runehmend hefti-
geres Taumeln folgt. Spatestens dann wacht je-
der Pilot zuf. jetzt bieibt noch gentigend Zeit,
fiir Geschwindigheitsruwachs zu sorgen.

In Landekonfiguration ist die Nickschwin-
gung kaum wahrnehmbar; sobald sich Unru-
he bemerkbar mach, tritt diese als kombinier-
tes Nicken und Rollen suf. Dabei geht's mit
1100 Fufi pro Minute abwirts. Uberrascht hat
mich die Anndherung an den Stridmungsabriss
ohne Power und Flaps: Bei 46 tritt die Stallwar-
nong in Aktion, dann setzi Nicken ein, ver-
schwindet aber wieder, bevor die Taumabewe-
gung beginnt,

Maximale Gutmitigheit zeigt dic AT-3 im
Kurvenstall: Wird der Anstellwinke zu grof,
rollt sie langsam gegen die Querneigung zuriick

— gelassen wie eine satte Kuh, die sich wegwiila,
wenn sie im Schilaf gestiet wurde.

Ein lehmer Vogel 5t der Zweisitzer aber
keineswegs: In 1000 FuB liegen bei 53500 Un-
drehungen 116 Knoten an. Wirtschafificher st

cine Reisegeschwindigkeit von 108 bis 112
Knoten; dann teilen sich dic beiden Vergaser
15 his 16 Liter pro Stunde.

Far die Landung lerne ich den Kropper-
Sicherheitsanflug kennen, den Thomas Jilich
AT-3-Filoten nahe legt: Statt mit 54 Knoten
und 40 Grad Flaps, wie im Handbuch empfoh-
len, nahere ich mich im Endanflug mit gleicher
Klappensteliung, aber 65 Knoten der Schwelle
und lasse das Gas bei 3000 Umdre
stehen. So betragt die Sinkrate 500 FuB pro
Minute. Wiirde der Motor jetzt ausfallen,
briauchte ich nur dic Klappen einzufahren, da-
mit bei gleicher Speed das Sinken unverindert
bliche —also auch der Glestpfad zur Piste, selbst
it stehender Latte.

Aber warum eigentiich sollte ein Rotax 912
52 mit Vergaservorwirmung im Landeanfiug
ausfallen, wenn sogar die unzertifizierte Versi-
ml:ml.ﬁ.dbﬂdmﬁﬂanﬁkbnngl’
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pawsit in Betrieb, &in professioneller Impo-
teur in Baden-Wirttemberg, ein hilfshereiter
Club im Norden, wo Probefliige chenSlls mig-
kich sind - keine schlechten Vora

fur cine Erfoigsgeschichte namens AT-3. Dic-
ses VLA hat das Zeug, die betagten Cessna-
Dweisitzer abzultsen. Es ist robusy,
wirtschaftlich, reparatur- and 'nrmnp—
freundlich. Uber eine Schleppkupplung, die
bereits in Arbeit ist, wird sich speziell der deut-
macht die AT-3 schr intevessant: 85000 Euro
plus Steuer ab Werk in Polen — manche ULs
sind mittlerweile genauso teuer.

Zuletnt allerdings zihlen bei cinem Flug-
zengkauf immer such subjekiive Aspekie — und
in diesemn flinken Tiefdecker fithlt man sich
cinfach richtig wohl

TECHNISCHE DATEN

Spannweites 7503 m
Hixgelflache: 9.3 m?
Linge: 6,26 m
Hahe 223m
Leermasse: 358 kg
MTOM: 582 kg
fui.ll.fuu:-_‘: 124 L:.i
Tankinhah: 701
Zuolassiges Lastvielfache L3B0-1.5

Motor: Rotax 912 52, 100 PS

Propeller:  Standard: GT, Holx, 2-Blatt, starr,
1,73 m; optional: Elprop, CFK, 3-Blan
starr {am Boden ansicllbar), 1.73 m

L 16 kis
Vigp: 127 ks
¥ Reise 108 - 112 kis
Vegalt H ks

Bestes Steigen {MTOM]: ca. 900 ft/min.*

Das reine Vergnilgen:
Schnell fithlt sich jeder
Hobbypilot anf diesem
Tiefdecker zu Hause.
Anch bei der Landung

ca. 430 XM

plus 30 Minuten Reserve

Max. Reichweite:

Startrolistrecke: 145m*

Startstrecke

iiber 15-Meter-Hindernis): 75m"
Landestrecke

iber |5-Meter-Hindernisk: H45m
Preis: ab 98 600 Furo

inkl. MWSt. ab Werk in Polen)

m ii-Fropeller, Tvp Elprop L1-1

32T Aviation

Im Holderbett 31

73773 Aichwald

Homebase: Flu:_zpl.m Heubach
Telefon 07 1 1/3650252

Fax 07 1 /36502 53
www.sliaviation.com

Imporieur:

Hersteller Acro Sp. in Warschau bietet auch
Schnellbausitre an; Preis: ab 34 800 Furo

inkl MW5¢:_ab Werk in Polen). B






